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1. Wprowadzenie

1.1. Celizakres raportu

Kazde panstwo cztonkowskie Unii Europejskiej na mocy dyrektywy 2004/49/WE zostato zobowigzane
do ustanowienia krajowego organu do spraw bezpieczenstwa (NSA) dla sektora kolejowego. W Polsce,
zgodnie z art. 10 ust. 1 ustawy o transporcie kolejowym, funkcja ta przypisana zostata Prezesowi UTK.

Aby zapewni¢ wymiane wiedzy pomiedzy NSA, a takze dostarczy¢ porownywalnych informacji
dotyczacych poziomu bezpieczenstwa sektora kolejowego w poszczegdlnych krajach UE, NSA corocznie
publikujg raport roczny w sprawie bezpieczenstwa. Raport ten zawiera informacje o:

— stanie bezpieczenstwa kolei na szczeblu panstwa cztonkowskiego;
— waznych zmianach w prawodawstwie i uregulowaniach dotyczacych bezpieczeristwa kolei;
— stanie certyfikacji i autoryzacji w zakresie bezpieczenstwa;

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

— odstepstwach od obowigzku certyfikacji podmiotéw odpowiedzialnych za utrzymanie (ECM)
wagondéw towarowych.

Corocznie Agencja Kolejowa Unii Europejskiej sporzadza takze dodatkowe wytyczne, ktérymi powinny
kierowac sie poszczegdlne NSA sporzadzajac swojg wersje raportu. Przygotowujac niniejszy dokument
Prezes UTK positkowat sie wytycznymi Agencji dla raportow za rok 20181, Wykorzystanie wytycznych
w tej wersji dla raportu za 2019 rok jest dopuszczalne i wynika z faktu, ze wersja ta byta wykorzystana
do sporzadzenia tegorocznej edycji ,Wytycznych dla raportow w sprawie bezpieczenstwa i utrzymania”
kierowanych do przewoznikéw kolejowych i zarzadcéw infrastruktury, a takze podmiotow
odpowiedzialnych za utrzymanie.

Jednym z celéw publikacji przez NSA corocznego raportu w sprawie bezpieczenstwa jest zapewnienie
spojnego i poréwnywalnego zestawu danych o bezpieczenstwie kolei w Unii Europejskiej. Aby byto
to mozliwe dyrektywa 2004/49/WE okresla szczegétowe wymagania dotyczace zakresu i sposobu
raportowania danych. W raporcie uwzglednia sie zdarzenia klasyfikowane jako znaczace wypadki,
do ktérych naleza wypadki z udziatem co najmniej jednego pojazdu kolejowego bedacego w ruchu:

a) zprzynajmniej jedng ofiarg Smiertelng lub ciezko ranng lub

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

c) powodujace znaczne zaktdcenie ruchu, tj. wstrzymanie ruchu kolejowego na gtéwnej linii kolejowej
przez co najmniej 6 godzin.

Statystyka dotyczaca znaczacych wypadkéw jest wykorzystywana do oceny poziomu bezpieczenstwa
realizowanej za pomocg tzw. wspdlnych wskaznikdw bezpieczenstwa (CSI). Znaczacych wypadkow jest
$redniorocznie o okoto potowe mniej niz wypadkdéw, co powoduje, ze dane prezentowane w Raporcie
moga odbiegad od informacji prezentowanych w corocznym ,Sprawozdaniu ze stanu bezpieczenstwa
ruchu kolejowego”.

Warto takze mie¢ na uwadze, ze w odniesieniu do znaczacych wypadkédw Raport obejmuje swoim
zakresem ogolnodostepng krajowag sie¢ kolejowa, zarzadzang przez autoryzowanych zarzadcow
infrastruktury. W celu bardziej szczegétowego oméwienia niektérych rodzajéw zdarzen w rozdziale 4.4

1 ,Guide on issuing the NSA Annual Report”, GUI_MRA_002, wersja 2.0, Agencja Kolejowa Unii Europejskiej, 4 kwietnia 2019 r.
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podawane s3 réwniez dane odnoszace sie do ogdlnej liczby zaistniatych wypadkéw, ktére dotycza
zaréwno sieci ogélnodostepnej, jak i sieci funkcjonalnie wydzielonych, przeznaczonych do przewozu
0s06b, dziatajacych w oparciu o Swiadectwo bezpieczenstwa. W kazdym przypadku podawane dane
nie obejmujg systemu kolei waskotorowych, kolejowego transportu wewnatrzzaktadowego, systemu
transportu tramwajowego, transportu linowego i linowo-terenowego oraz systemu metra.

Kluczowa czes$¢ Raportu, dotyczaca statystyki znaczacych wypadkéw i CSl, opracowana zostata w
oparciu o dane przekazane Prezesowi UTK przez certyfikowanych przewoznikéw kolejowych oraz
autoryzowanych zarzadcow infrastruktury kolejowej w rocznych raportach w sprawie bezpieczenstwa.
Ponadto wykorzystano dane otrzymywane z innych Zrédet, w tym w szczegélnosci i z prowadzonego
przez Prezesa UTK Rejestru Zdarzen Kolejowych (RZK), ktéry stanowi jedno z podstawowych narzedzi
biezagcego monitorowania poziomu bezpieczenstwa sektora kolejowego w Polsce. Jezeli w Raporcie
nie wskazano inaczej, wszystkie podawane dane i rysunki stanowia opracowanie wtasne UTK.

Na mocy postanowien art. 17a ust. 7 ustawy o transporcie kolejowym, Raport przekazywany jest
do Agenciji oraz publikowany w Dzienniku Urzedowym Prezesa UTK i w witrynie internetowej Agenciji
(www.era.europa.eu). Raport dostepny bedzie dla wszystkich zainteresowanych stron - organdéw
administracji publicznej, przedsiebiorcéw kolejowych, stowarzyszen i izb gospodarczych.

1.2. Gtoéwne wnioski z okresu sprawozdawczego

W 2019 r. liczba znaczacych wypadkéw spadta z 275 do 214. Jest to odzwierciedlenie tendencji
zaobserwowanej rowniez w przypadku ogodlnej liczby wypadkoéw, ktéra zmniejszyta sie o 13,6%
(z 607 do 525). Zmalata takze liczba ofiar $miertelnych znaczacych wypadkéw ze 195 do 160 osdb oraz
liczba ciezko rannych z 83 do 48 oséb.

Panstwa cztonkowskie zobowigzane sg do statego monitorowania poziomu bezpieczeristwa swoich
systeméw kolejowych, w tym do monitorowania osiggniecia wspdlnych celéw bezpieczenstwa (CST),
okresdlonych w sposéb iloSciowy i jakoSciowy. W 2019 r. zaden ze wskaznikéw, obliczonych dla
poszczegoélnych grup ryzyka w oparciu o dane statystyczne ujete w formie wspdlnych wskaznikéw
bezpieczenstwa (CSl), nie przekroczyt akceptowanego poziomu ryzyka (NRV) ustalonych dla Polski.

Najwiekszy spadek osiggnietego poziomu wskaznika CST nastgpit w grupie ,pracownicy”. W 2018 r.
wskaznik obrazujgcy poziom ryzyka dla pracownikéw, oznaczony jako CST 2, wynosit 99,4%, podczas
gdy w 2019 r. uksztattowat sie on na poziomie 68,6%. Oznacza to, ze poziom ryzyka dla tej grupy oséb
ulegt obnizeniu, a Polska oddalita sie od maksymalnego akceptowalnego dla niej poziomu ryzyka w tej
kategorii. Wynik ten osiggnieto mimo odnotowanego w 2019 r. ponad dwukrotnego wzrostu liczby
wypadkow i incydentéw zwigzanych z prowadzonymi inwestycjami kolejowymi. Zgineto w nich jednak
3 pracownikéw, tj. o 1 mniej niz rok wczesniej, co jest kluczowe dla obliczania wysokosci wskaznika CST,
ktére biora pod uwage liczbe oséb zabitych i ciezko rannych w danej kategorii. Mimo spadku wskaZnika
CST system kolejowy musi zintensyfikowaé dziatania majace na celu przeciwdziatanie zdarzeniom
zwigzanym z inwestycjami. Konieczne jest wzmocnienie procedur zwigzanych ze szkoleniem
pracownikéw i zwiekszanie ich $wiadomosci w obszarze zagrozen wynikajacych z pracy przy czynnej linii
kolejowej. Zarzadca infrastruktury powinien réwniez w wiekszym stopniu wymagaé stosowania
rozwiagzan technicznych zabezpieczajgcych place budow.

Spadki wskaznikdw CST nastapity rowniez w przypadku wskaznikow dla pasazeréow o 14,1 p.p. (CST 1.2)
i13,1 p.p. (CST 1,1) oraz dla osdb nieupowaznionych (13,92 p.p.). Spadek w tym ostatnim obszarze
to réwniez zastuga usprawnienia sposobu klasyfikacji zdarzen jako samobéjstw, m.in. dzieki lepszej
wspétpracy z policja i prokuratura, a takze stosowania kryteriéw okreslonych w wytycznych Agencji
Kolejowej Unii Europejskiej.

Jedyny przypadek, gdy odnotowano wzrost wskaznika CST, dotyczy wskaznika dla uzytkownikéw
przejazdow, ktéry wzrédst o 15,8 p.p. z 72,6% do 88,4%. W 2019 r. liczba wypadkdédw na przejazdach
kolejowo-drogowych i przejsciach spadta o 16, jednak zgineto w nich az o 11 os6b wiecej. Za ten wzrost


http://www.era.europa.eu/
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odpowiadajg niemal wytacznie wypadki z udziatem oséb przechodzacych przez tory lub rowerzystéw.
Az 5 o0s6b zgineto, omijajgc zamkniete rogatki. Obiecujagcym kierunkiem dziatan dla zminimalizowania
ryzyka na przejazdach kolejowo-drogowych s3 testowane obecnie systemy automatycznego
monitorowania naruszen przepisow przez kierowcow, ktére w potaczeniu z efektywnym mechanizmem
egzekwowania przepiséw powinny przynie$¢ stopniowg poprawe poziomu bezpieczehstwa.

W raporcie przeanalizowano takze wybrane zdarzenia poprzedzajgce wypadki. Liczba zdarzen SPAD
nadal utrzymuje sie na dos¢ wysokim poziomie przekraczajgcym 100 przypadkdéw rocznie. Jak pokazuje
analiza zdarzen tego rodzaju z lat 2018-2019 maszynisci ze stazem pracy ponizej roku, stanowiacy tylko
1% ogdtu maszynistow, uczestniczyli az w 13% zdarzers SPAD. Swiadczy to o koniecznosci zastosowania
efektywniejszych metod szkolenia i nadzorowania pracy maszynistéw z niewielkim doswiadczeniem. Jest
to szczegélnie istotne w obliczu trwajacej wymiany pokoleniowej maszynistéw, ktorych coraz wieksza
liczba bedzie zastepowana przez adeptow tego zawodu. Aby wzmocni¢ jakos$¢ szkolenia i pracy
maszynistow o krétkim stazu pracy Prezes UTK prowadzi takze prace nad stworzeniem Centrum
Egzaminowania i Monitorowania Maszynistow.

Zaistniate w 2019 r. zdarzenia zwigzane z uszkodzeniami osi zestawéw kotowych kazg zwréci¢ uwage
na jakos$¢ pracy podmiotéw odpowiedzialnych za utrzymanie w zakresie wagonéw towarowych. W
ocenie Prezesa UTK absolutnym standardem powinno by¢ zlecanie badan wtasnos$ci mechanicznych,
metalograficznych i sktadu chemicznego dla ustalenia przyczyn ztamania osi po zaistniatym zdarzeniu.
Informacje pozyskane w ten sposéb powinny nastepnie by¢ wykorzystane do identyfikacji osi
o podobnych cechach potencjalnie narazonych na uszkodzenie. Odpowiednie zarzadzanie elementami
krytycznymi dla bezpieczenstwa stanie sie w najblizszym czasie jednym z podstawowych wymagan dla
ECM, zgodnie z rozporzadzeniem nr 779/2019.
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2. English Summary

In 2019 the number of significant accidents on the Polish railway network fell from 275 to 214.
It mirrors the tendency in the number of all registered incidents which dropped by 13,6% (from 607
to 525). The number of casualties also fell - 160 people died (as compared to 195 in 2018) and only
48 were seriously injured (83 in 2018).

The Member States are obliged to monitor the safety level of their railway systems, which includes
monitoring of Common Safety Targets (CST are both quantitative and qualitative). In 2019 all of the
indicators calculated for the specified risk groups based on statistic data included in the Common
Safety Indicators (CSI) were on the accepted level of risk as well as in accordance with National
Reference Values (NRV) set for Poland.

The most significant decrease of CST was observed for the employees risk group. In 2018 CST
indicator for employees (CST 2) reached 99,4% and in 2019 only 68,6%. As the risk level for this group
dropped, it should be noted that Poland stayed well ahead of the acceptable values of risk indicators
in this category. Moreover, this value was achieved despite the doubled number of accidents and
incidents connected with railway infrastructure modernisation works. During those accidents 3
employees died, i.e. 1 person less than in the previous year. It is crucial for the calculation of CST
indicator which monitors deaths and serious injuries for each risk group.

Despite the CST decrease, the railway sector should apply appropriate measures to lower the number
of incidents during modernisation and construction works. It is necessary to upgrade the training
procedures as the employees are not aware of risks and dangers during work on open railway line.
The infrastructure manager should also strengthen the technical and organisational requirements
to properly protect the construction areas.

The decrease in CST was also observed for passengers indicator (CST 1.2) which fell by 14.1 % and
for unauthorized persons in railway area (CST 1.1) which fell by 13.9 %. The latter decrease is due to
the new classification method of self-suicides and better cooperation with prosecution and law
enforcement as well as application of EUAR guidelines.

The only CST which rose in 2019 was risk indicator for users of railway level crossings (by 15.8 % -
from 72.6 % in 2018 to 88.4 % in 2019). Despite the fall of the number of accidents on level crossings
by 16 in 2019, the number of casualties was higher than in the previous year by 11 deaths. Those
were mainly the persons crossing the railway line and cyclists. 5 persons died when bypassing closed
crossings’ gates.

The promising direction to lower the risk on railway level crossings is installation of currently tested
automatic system which monitor drivers on level crossings. This monitoring system will allow
to effectively pursue the breaches of the Highway Code and be sufficient deterrent for car drivers.
In perspective this solution would bring much needed safety improvements on level crossings.

The report also contains an analysis of selected situations which precede the railway accidents.
The number of SPAD incidents unfortunately remains on a high level of 100 incidents per year.
The analysis of SPAD incidents in 2018 and 2019 clearly shows that the newly employed loco drivers
(less than a year of work experience), who are less than 1 % of all loco drivers, were responsible
or participated in 13 % of SPAD incidents. Thus, it is evident that the attention should be focused
on proper training and supervision of new loco drivers’ work. Moreover, it becomes even more
important if we take into account the generation shift among the loco drivers. To improve the quality
of training and work of loco drivers with a short experience, the President of the Office of Rail
Transport has proposed to establish a Loco Drivers Training and Monitoring Centre.

The accidents with faulty or damaged wheel sets in 2019 should draw our attention to the quality of
work of companies responsible for freight wagons maintenance. The President of the Office of Rail



English Summary

Transport has a long standing position that in post-accident evaluation it should be advisable or even
mandatory to study the mechanical, metallographic and chemical properties of wheel sets in order
to determine the cause of the accident. The information from the wheel set study should be used
to identify the axles with similar properties. The proper management of elements critical for safety
will be one of the basic requirements for ECM as stipulated in Regulation 779/2019.
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Programy i inicjatywy w zakresie bezpieczenstwa

3. Programy i inicjatywy w zakresie bezpieczenstwa

3.1. Kontekst organizacyjny

Prezes UTK jest krajowym organem ds. bezpieczeristwa w systemie kolejowym w Polsce, realizujagcym
zadania wynikajace z dyrektyw 2004/49/WE i 2008/57/WE. Petni takze szereg innych funkcji
w zakresie regulacji rynku kolejowego, licencjonowania przewoznikéw kolejowych, egzekwowania
praw pasazera czy licencjonowania maszynistow. Jest takze organem nadzorujgcym funkcjonowanie
rynku kolejowego we wszystkich wspomnianych obszarach. Prezes UTK nie zajmuje sie innymi
gateziami transportu anizeli transport kolejowy.

Prezes UTK ma ustawowe gwarancje niezaleznosci wynikajgce m.in. z piecioletniej kadencyjnosci.
Jest powotywany bezposrednio przez Prezesa Rady Ministréw. Swoje zadania wykonuje przy pomocy
Urzedu Transportu Kolejowego. Obecna struktura organizacyjna UTK wynika ze Statutu Urzedu
zatwierdzonego 7 listopada 2017 r. przez Prezesa Rady Ministréw. Obowigzuje ona od 2018r.
i przewiduje funkcjonowanie nastepujacych komérek organizacyjnych:

e obszar bezpieczenstwa i interoperacyjnosci, w tym kompetencji personelu:

— Departament Monitorowania i Bezpieczenstwa - zadania zwigzane z certyfikacja
i autoryzacja  bezpieczenstwa, certyfikacja podmiotéw  odpowiedzialnych
za utrzymanie (ECM), a takze monitorowaniem poziomu bezpieczenstwa systemu
kolejowego;

— Departament Techniki i Wyrobéw - zadania w obszarze nadzoru rynku
i interoperacyjnosci, w tym wydawania zezwolen na dopuszczenie do eksploatacji;

— Departament Personelu i Przepisébw - zadania w obszarze licencjonowania
maszynistow i osrodkéw szkolenia;

e obszar nadzoru:

— Departament Planowania i Nadzoru - koordynacja dziatan zwigzanych z realizacja
czynnosci nadzorczych Prezesa UTK we wszystkich obszarach dziatalnosci;

— Oddziaty Terenowe - realizacja zadan zwigzanych z bezposrednim nadzorowaniem
funkcjonowania podmiotéw;

e obszar regulacji i praw pasazera:

— Departament Przewozéw Pasazerskich - zadania dotyczace praw pasazera
i otwartego dostepu dla przewozéw pasazerskich;

—  Departament Regulacji Rynku - zadania zwigzane z licencjonowaniem przewoznikéw
kolejowych i nadzorem nad niedyskryminacyjnym dostepem do infrastruktury
kolejowej;

e wsparcie dziatalnosci Urzedu:

— Departament Obstugi Prawnej - wsparcie prawne dla wszystkich zadan Urzedu;

— Biuro Administracyjno-Informatyczne - wsparcie w zakresie IT i zarzagdzania mieniem
UTK;

— Biuro Dyrektora Generalnego - obstuga kadrowa i finansowa;

—  Biuro Prezesa - ogélna koordynacja dziatart UTK.

W 2019 r. wprowadzone zostaty jedynie niewielkie zmiany w zakresie doprecyzowania
i uporzadkowania kompetencji poszczegélnych komoérek organizacyjnych. Dotyczyto to gtéwnie
zadan o charakterze wspierajgcym procesy realizowane w Urzedzie (np. zwigzanych z elektronicznym
systemem nadzoru nad dokumentacjg).
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Rys. 1. Struktura organizacyjna UTK
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Na poziomie rzadowym zadania zwigzane z rozwojem transportu kolejowego sg domeng Ministra
Infrastruktury. Jego rolg jest ksztattowanie ram prawnych funkcjonowania branzy kolejowej, a takze
kreowanie dokumentéw strategicznych okreslajacych kierunki jej rozwoju. Minister sprawuje réwniez
nadzér nad funkcjonowaniem spétek kolejowych.

Badaniem powaznych wypadkéw oraz innych zdarzen kolejowych zajmuje sie Panstwowa Komisja
Badania Wypadkéw Kolejowych (PKBWK), ktéra od 1 listopada 2019 r. funkcjonuje przy
Ministerstwie Spraw Wewnetrznych i Administracji.

3.2. Cele strategiczne Prezesa UTK i ich realizacja

Podstawowe kierunki dziatan Prezesa UTK w obszarze bezpieczenistwa okreslajg ,Cele strategiczne
Urzedu Transportu Kolejowego na lata 2018 - 2021”. W dokumencie tym zidentyfikowano
trzy rodzaje wypadkéw kolejowych i incydentéw, ktére objete sg szczegblnym nadzorem ze strony
Prezesa UTK. S3 to zdarzenia:

e na przejazdach kolejowo-drogowych (zwigzane z CST 3.1 ryzyko dla uzytkownikéw
przejazdow);

e zwigzane z najechaniem pojazdu kolejowego na osoby przechodzgce przez tory poza
wyznaczonymi przejsciami (CST 5 ryzyko dla oséb nieupowaznionych na terenie kolejowym);

e zwigzane z niezatrzymaniem sie pojazdu kolejowego przed sygnatem ,st6j” lub w miejscu,
w ktérym pojazd powinien sie zatrzymac (CST 1.1 i CST 1.2 - ryzyko dla pasazerow).

Sformutowane zostaty dwa podstawowe cele dziatanh Prezesa UTK w obszarze bezpieczenstwa.
Pierwszy z nich dotyczy minimalizacji ryzyk wystepujacych w systemie kolejowym. W ramach tego
celu realizowane s3g zadania dotyczace m.in.:

e poprawy bezpieczenstwa na przejazdach kolejowo-drogowych;

e stworzenia Centrum Egzaminowania i Monitorowania Maszynistéw;

e egzekwowania standardéw interoperacyjnosci;

e dziatalnosci edukacyjnej skierowane dla podmiotéw rynku i spoteczenstwa.

Dziatania te zostaty szczegdétowo opisane w rozdziatach 3.2.1. - 3.2.4.
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Drugim celem postawionym przez Prezesa UTK jest propagowanie kultury bezpieczenstwa. W ocenie
Prezesa UTK konieczna jest poprawa swiadomosci i zasad kultury bezpieczenstwa, a takze wsparcie
ich praktycznego wdrozenia w organizacjach funkcjonujacych w systemie kolejowym. Dziatania w
tym zakresie zostaty opisane w rozdziale 9.

3.2.1. Poprawa bezpieczenstwa na przejazdach kolejowo-drogowych

Od wielu lat przejazdy kolejowo-drogowe i przejscia sa niezmiennie krytycznym miejscem z punktu
widzenia bezpieczenstwa systemu kolejowego. Przeciwdziatanie wystepowaniu zdarzen kolejowych
w tych miejscach jest jednak niezwykle trudne. Zdecydowang wiekszos¢ zdarzen powoduja
uzytkownicy przejazdéw nieprzestrzegajacy obowigzujacych przepiséw lub wrecz wprost
lekcewazacy stosowane zabezpieczenia. System kolejowy dysponuje ograniczonymi mozliwosciami
dla zapobiegania wystepowaniu tych zdarzen. Mimo to zaréwno Prezes UTK, jak i podmioty dziatajgce
w branzy kolejowe]j podejmuja dziatania ukierunkowane na ograniczenie ryzyka w tym zakresie.

Jednym z najskuteczniejszych sposobdéw przeciwdziatania zdarzeniom na przejazdach kolejowo-
drogowych jest ich zastepowanie skrzyzowaniami dwupoziomowymi (wiaduktami lub tunelami).
Dziatania zwigzane z budowg skrzyzowan dwupoziomowych sg kosztowne i wymagajg znacznego
czasu, ale niewatpliwie naleza do najskuteczniejszych sposobéw eliminacji ryzyka zdarzen
na przejazdach kolejowo-drogowych i przejsciach. W ramach realizowanego obecnie projektu
,Poprawa bezpieczenstwa na skrzyzowaniach linii kolejowych z drogami” PKP PLK zastgpia
5 przejazdéw kolejowo-drogowych o bardzo wysokich iloczynach ruchu skrzyzowaniami
dwupoziomowymi. Prace realizowane bedg na odcinku Warszawa — Mirnisk Mazowiecki linii kolejowej
nr 2 i obejma skrzyzowania z ulicami: Chetmzyniska, Marsa i Raczkiewicza w Warszawie oraz
al. Pitsudskiego i ul. Krasinskiego w Sulejéwku. Inwestycje prowadzone sg wspélnie z wiadzami
samorzadowymi. Obecnie trwajg prace przygotowawcze, w tym projektowe, natomiast zakoniczenie
realizacji wtasciwych robét budowlanych przewidywane jest do 2022. Dodatkowo budowa
wiaduktéw ituneli w miejsce istniejagcych przejazdow jest takze elementem wielu projektow
modernizacji linii kolejowych.

Tam, gdzie aktualnie nie jest planowana likwidacja przejazdéw kolejowo-drogowych lub przejsé,
podejmowane s3 dziatania w celu podnoszenia ich kategorii, tj. wyposazenia w dodatkowe urzadzenia
zabezpieczenia i ostrzegania2. Prowadzi to do ograniczania liczby niezabezpieczonych przejazdéw
kategorii D na rzecz zabudowy urzadzen wtasciwych dla przejazdéw kategorii B i C.

Skutki obu wspomnianych dziatarn dobrze wida¢ w statystykach. W 2019 r. przejazdéw i przej$é byto
0 94 mniej (-0,7%) w stosunku do poprzedniego roku. Zauwazalny jest spadek liczby przejazdéw
kategorii D o 226 (-3,43%), a takze przejazdéw kategorii A o 57 (-2,36%). Z kolei wzrosta liczba
przejazdow kategorii B 0 82 (6,45%), kategorii C o 32 (2,23%) oraz kategorii F 0 0,6%. Liczba przejs¢
przez tory wzrosta o 3 sztuki w stosunku do 2018 r.

Opisane zmiany wpisuja sie w trendy obserwowane od kilku lat. Poczawszy od 2015 r. w Polsce ubyty
583 przejazdy kolejowo-drogowe i przejscia. Analizujgc liczebnos¢ poszczegélnych kategorii
przejazdow i przej$¢ mozna zauwazyc, ze wyraznie spada liczba przejazdéw najstabiej zabezpieczonej
kategorii D. Wiecej jest natomiast kategorii B i C, ktére zapewniajg wyzszy poziom zabezpieczenia
i jednoczesnie - w odréznieniu od przejazdéw kategorii A - nie wymagaja obstugi przez personel.
Widoczny jest takze wyrazny trend wzrostowy liczby przejazdéw kategorii F, ktére jako jedyne moga
by¢ stosowane na drogach niepublicznych.

2 Opis poszczegolnych kategorii przejazdéw zawarto w rozdziale 4.4.2. Raportu.
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Rys. 2. Liczba przejazdéow kolejowo-drogowych i przejs¢ na czynnych liniach kolejowych
w poszczegolnych kategoriach w latach 2015-2019
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W ocenie Prezesa UTK, obok dziatan o charakterze inwestycyjnym, wtasciwym kierunkiem
dla ograniczania liczby zdarzeh na przejazdach i przejsciach jest wzmocnienie mechanizméw
egzekwowania obowigzujacych przepiséw. Kierowcy korzystajacy z przejazdow muszg mieé
Swiadomos$¢, ze kazde naruszenie przepiséw bedzie odnotowane i spotka sie z odpowiednia i szybka
reakcjg. Spetnienie tych warunkéw mozliwe jest jedynie w sytuacji automatyzacji procesu
i zastosowania urzadzen wykrywajacych naruszenia przepiséw, a nastepnie przesytajgcych
te informacje odpowiednim stuzbom.

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

Prezes UTK w 2019 r. rozpoczat wspédtprace z przedsiebiorstwami, ktére majg mozliwosé
dostarczenia rozwigzan tego rodzaju. W ocenie Prezesa UTK sukces tego projektu jest
uwarunkowany spetnieniem trzech podstawowych kryteriéw: wysokiej skutecznosci urzadzen, ich
niezawodnosci w kazdych warunkach, a takze stosunkowo niskich kosztéw zabudowy i utrzymania.
Z tego wzgledu rozwazane jest wykorzystanie np. odnawialnych Zrédet energii do zasilania urzadzen,
aby wyeliminowa¢ koszty zwigzane z doprowadzeniem pradu elektrycznego i uczyni¢ projektowane
urzadzenia mozliwymi do instalacji w kazdej, nawet odlegtej i trudno dostepnej lokalizacji.

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



Programy i inicjatywy w zakresie bezpieczenstwa

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

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

wypadkoéw na przejazdach.

Film zostat przekazany szerokiemu gronu odbiorcéw m.in. do Wojewédzkich Osrodkéw Ruchu
Drogowego, Ministra Infrastruktury, Krajowej Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego,
Fundacji Grupy PKP, Panstwowej Komisji Badania Wypadkéw Kolejowych i Urzedéw
Marszatkowskich Wojewddztw z prosba o jego wykorzystywanie w akcjach edukacyjnych
prowadzonych przez te instytucje, a takze skierowanie do zainteresowanych podmiotéw (np. szkot
nauki jazdy).

Aspekty bezpiecznego zachowania w sasiedztwie toréw kolejowych i na przejazdach kolejowo-
drogowych oraz przejsciach s3 takze elementem ,Kampanii Kolejowe ABC” realizowanej przez
Prezesa UTK. Jest ona skierowana nie tylko do dzieci w wieku szkolnym i przedszkolnym, ale réwniez
do ich nauczycieli, wychowawcéw, rodzicéw czy opiekunow, ktérzy w codziennym zyciu moga takze
by¢ uzytkownikami przejazdéw kolejowych. Wiecej szczegdtédw dotyczacych kampanii mozna znalez¢
w rozdziale 3.2.4.

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

Projekt tzw. zottej naklejki zostat pierwotnie wdrozony jedynie na infrastrukturze PKP PLK.
Z inicjatywy Prezesa UTK w 2019 r. do systemu wiaczonych zostato takze 10 dodatkowych
zarzadcow infrastruktury posiadajacych autoryzacje bezpieczenstwa3. Prezes UTK koordynowat
wspotprace wtym zakresie miedzy poszczegdlnymi zarzadcami, Ministerstwem Spraw

3 CARGOTOR sp. z 0.0., CTL Maczki-Bor S.A., Wojewddztwo Dolnoslaskie Dolnoslaska Stuzba Droég i Kolei we Wroctawiu,
,Euroterminal Stawkow” sp. z o.0., Infra Silesia S.A., Jastrzebska Spétka Kolejowa sp. z 0.0., Kopalnia Piasku Kotlarnia - Linie
Kolejowe sp. z 0.0., PKP Linia Hutnicza Szerokotorowa sp. z 0.0., PKP Szybka Kolej Miejska w Tréjmiescie sp. z 0.0., PMT Linie
Kolejowe sp. z 0.0.
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Wewnetrznych i Administracji oraz Gtéwnym Urzedem Geodezji i Kartografii. W ramach inicjatywy

opracowana zostata procedura oznakowania przejazdéw kolejowo-drogowych i przejs¢ w poziomie

szyn dla zarzadcow infrastruktury oraz podpisane zostato porozumienie o wspdtpracy pomiedzy

Prezesem UTK a Gtéwnym Geodetg Kraju. Wszystkich 10 zarzadcéw oznakowato juz swoje przejazdy
kolejowe, przeprowadzone zostaty rowniez testowe zgtoszenia w celu sprawdzenia skuteczno$ci
przeptywu informacji. Prezes UTK w dalszym ciggu jednak bedzie koordynowat prace w zakresie

dodatkowego oznakowania przejazdéw w celu zapewnienia aktualnosci informacji o przejazdach
kolejowo-drogowych.

3.2.2. Centrum Egzaminowania i Monitorowania Maszynistow

Prezes UTK monitoruje funkcjonowanie osrodkéw szkolenia maszynistéw i kandydatéw
na maszynistow. W sposéb szczegdlny analizowana jest zdawalnos¢ egzaminéw. Zupetnie naturalne
jest, ze nie wszystkie osoby przystepujgce do danego egzaminu go zdaja. Regularne osigganie zatem
100% zdawalnosci egzamindéw w danym osrodku moze $wiadczy¢ o sztucznym zawyzaniu wynikéw
lub braku przejrzystych kryteriéw przeprowadzania testow.

Srednia zdawalno$¢ egzamindw na licencje maszynisty nieznacznie wzrosta z 85% w 2018 r. do 87%
w 2019 r. Na nizszym poziomie jest zdawalnos$¢ egzaminu na $wiadectwo maszynisty, ktéra spadta
z poziomu 80% w 2018 r. do 74% w 2019 r. Towarzyszyt temu spadek liczby osrodkéw, w ktérych
wszyscy uczestnicy egzaminu zdaja go z wynikiem pozytywnym.

Inicjatywa utworzenia przy Prezesie UTK Centrum Egzaminowania i Monitorowania Maszynistéw
ma na celu zapewnienie wysokiego poziomu wyszkolenia maszynistéw i kandydatéw na maszynistow
dzieki wprowadzeniu panstwowego egzaminu na maszyniste. Rownie waznym elementem projektu
jest zapewnienie ciggtego monitorowania zdolnosci maszynistébw do wykonywania swoich
obowigzkéw w sposéb zapewniajacy bezpieczenstwo na sieci kolejowej.

W 2019 r. prace skupione byty wokét opracowania projektu przepiséw zmieniajacych ustawe
o transporcie kolejowym w zakresie niezbednym do wprowadzenia niezaleznego systemu
egzaminowania do polskiego porzadku prawnego. Projekt ustawy znajduje sie obecnie na etapie
uzgodnien miedzyresortowych. Jednoczeénie w 2019 r. rozpoczeto prace nad przygotowaniem
dokumentacji opisujacej poszczegdlne elementy projektu - aplikacji informatycznej oraz dostawy
symulatoréw pojazdu kolejowego. Réwnolegle do procesu legislacyjnego w listopadzie 2019 r.
rozpoczeto takze prace nad przygotowywaniem opisu przedmiotu zaméwienia na dostawe dwoch
symulatoréw pojazdu kolejowego z mozliwoscia przeprowadzania jazd egzaminacyjnych
dla kandydatow na maszynistéw, wraz z ich instalacja oraz adaptacja pomieszczen, niezbedng
do poprawnego dziatania symulatoréow, przeszkoleniem pracownikdw i zapewnieniem opieki
serwisowej oraz utrzymaniowe;j.

Wprowadzenie projektowanych zmian stanowi odpowiedZ na zidentyfikowane problemy rynku
dotyczace procesu szkolenia i egzaminowania. Wprowadzenie egzaminéw panstwowych
na stanowisko maszynisty jest jednym z elementéw kompleksowego dziatania Prezesa UTK
zmierzajacego do zapewnienia bezpiecznego i konkurencyjnego rynku transportu kolejowego
w Polsce. Wprowadzone rozwigzania sg efektem szczegétowych analiz przepiséw Unii Europejskiej.
Docelowy model egzaminowania i monitorowania maszynistéw byt tez przedmiotem rozméw
podczas grup roboczych w Agencji Kolejowej Unii Europejskiej, a takze z kierownictwem Agencji.

3.2.3. Egzekwowanie standardow interoperacyjnosci

Prezes UTK niezmiennie pozostaje aktywny w obszarze interoperacyjnosci systemu kolei. Jedng
z najwazniejszych inicjatyw w tym obszarze jest wsparcie realizacji zatozen Krajowego Planu
Wdrazania Technicznej Specyfikacji Interoperacyjnosci ,Sterowanie” i towarzyszacego
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mu Suplementu poprzez utatwianie wdrazania Europejskiego Systemu Zarzadzania Ruchem
Kolejowym (ERTMS) na polskiej sieci kolejowe;.

Jak wynika z doswiadczen europejskich, jak i pierwszych inwestycji realizowanych w Polsce,
wdrozenie ERTMS jest procesem niezwykle ztozonym. Doswiadczenie z ubiegtych lat, problemy, z
jakimi zmaga sie nie tylko zarzadca infrastruktury, ale i producenci systemu ERTMS dotyczace
zapewnienia kompatybilnosci systemu, stanowity impuls do powotania Grupy Uzytkownikéw
ERTMS, dziatajacej przy Prezesie UTK. Podjecie roli koordynatora w zakresie wdrazania na polskiej
sieci kolejowej ERTMS jest niezwykle duzym wyzwaniem. Niezaktécone dziatanie systemu ERTMS
jest jednym z gtéwnych efektéw, ktdre majg przyniesé dziatania podejmowane przez Grupe.

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

Prezes UTK koordynuje takze proces migracji do standardu GSM-R. Monitorowane w tym zakresie
sg prace zarzadcy infrastruktury PKP PLK, ktory odpowiada za wiekszos$¢ dziatan zwigzanych
z przejsciem do tacznosci cyfrowej dziatajacej w standardzie GSM-R. Rok 2019 to przede wszystkim
wytypowanie linii do tzw. eksploatacji obserwowanej oraz rozpoczecie prac zespotu do oceny
znaczenia zmiany przez PKP PLK. Eksploatacja obserwowana GSM-R bedzie odbywac sie na linii nr 9
od km 16,790 do km 287,820. Linia ta zostata juz wyposazona w cata infrastrukture niezbedna
do prowadzenia ruchu z wykorzystaniem radiotagcznosci GSM-R, podsystem zostat réwniez poddany
certyfikacji. Rozpoczecie eksploatacji obserwowanej planowane jest na grudzien 2020 r. Okreslenie
doktadnych zasad eksploatacji systemu na odcinku pilotazowym uzaleznione jest jednak od wynikéw
pracy zespotu powotanego do oceny znaczenia zmiany. Zespét powstat 11 wrzesnia 2019 r. Do konca
roku opracowat wstepna notatke z oceny znaczenia zmiany.

Aby zapewni¢ odpowiednig jako$¢ procesu weryfikacji WE Prezes UTK nadzoruje takze prace
jednostek notyfikowanych. Corocznie przeprowadzane s3 ich kontrole, ktére pozwalajg sprawdzié,
czy dziatajg one rzetelnie przy przeprowadzaniu oceny dopuszczanego do eksploatacji podsystemu.
W nastepstwie kontroli ustalane s3 ewentualne dziatania naprawcze, nad ktérych realizacjg czuwa
Prezes UTK. Dzieki powyzszym dziataniom procedury funkcjonowania jednostek pozostajg pod
ciggtym nadzorem, co zapewnia podnoszenie jakosci ich pracy.

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

Prezes UTK opracowat takze dwa stanowiska, ktére ukierunkowane sa na rozstrzygniecie watpliwosci
podmiotéw rynkowych dotyczace stosowania w praktyce niektérych przepisow dotyczacych
interoperacyjnosci. Pierwsze z nich dotyczy oceny zgodnosci podsysteméw strukturalnych,
w ktdérych zastosowano tzw. wyroby starouzyteczne. Zarekomendowano w nim stosowanie
analogicznego podejscia, jak okreslone w TSI INF rowniez do innych podsystemoéw.
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Drugie stanowisko dotyczy oceny zgodnosci w obszarze podsystemu strukturalnego ,energia”.
Rozstrzygnieto w nim watpliwosci dotyczace zasad prowadzenia oceny poszczegdlnych parametréw
z zakresu kompatybilnosci uktadu zasilania oraz sieci trakcyjnej okreslonych w TSI adresowanych dla
podsystemu ,energia”. Problem ten jest szczegdlnie istotny w przypadku, gdy za obie czesci
podsystemu odpowiadajg inne podmioty, realizujace inwestycje wedtug odrebnych harmonogramow,
a wzajemny wynik tych inwestycji rzutuje na parametry podsystemu.

3.2.4. Dziatania edukacyjne

Swiadomoé¢ odpowiednich przepiséw i regut jest kluczowa dla zapewnienia ich przestrzegania.
Zdanie to jest prawdziwe zaréwno w odniesieniu do przedsiebiorstw dziatajgcych na rynku, jak
i poszczegdlnych osoéb realizujacych okre$lone zadania. Dotyczy to réwniez najmtodszych. Prezes
UTK realizuje dwa projekty ukierunkowane na edukacje - ,Akademie Bezpieczenstwa Kolejowego”
(ABK) oraz ,Kampanie Kolejowe ABC”.

»+Akademia Bezpieczenstwa Kolejowego” to przedsiewziecie szkoleniowe o ogdlnokrajowym zasiegu,
ktérego zasadniczym celem jest ksztattowanie bezpiecznego i konkurencyjnego oraz sprawnie
funkcjonujgcego systemu kolejowego przez wyréwnywanie poziomu wiedzy i kompetencji
uczestnikéw sektora transportu kolejowego, a takze upowszechnianie dobrych praktyk.

24 pazdziernika 2019 r. Prezes UTK i Dyrektor Centrum Unijnych Projektéw Transportowych
podpisali umowe na dofinansowanie projektu Akademii ze srodkéw Funduszu Spdjnosci w ramach
POIiS 2014-2020 w wysokosci 3,65 min PLN (catkowita wartoé¢ projektu to 4,3 min PLN).
Réwnoczesnie zorganizowano konferencje inauguracyjng projektu, w trakcie ktorej wygtoszono
wyktad pod tytutem ,Globalny system kolejowe]j radiokomunikacji ruchomej’. Goscie mieli okazje
zapoznac sie z zatozeniami projektu UTK. Dzieki pozyskanym funduszom europejskim rozszerzony
zostat zasieg dotychczas organizowanych szkoleh. Mozliwa jest organizacja szkolen dla szerszej niz
dotychczas grupy uczestnikéw, a szkolenia moga odbywaé sie w siedmiu miastach (w Warszawie,
Gdansku, Krakowie, Poznaniu, Lublinie, Katowicach i we Woroctawiu). Planowane jest rowniez
uruchomienie platformy, na ktérej umieszczane bedg szkolenia w formie e-learningowej. Platforma
stuzy¢ bedzie takze do administracyjnej obstugi szkolen - dzieki niej mozliwe bedzie zapisanie sie
na szkolenie, dokonanie jego oceny czy pobranie zaswiadczenia po zakonczonym szkoleniu.
Uzupetnieniem platformy bedzie aplikacja mobilna. Projekt obejmuje przede wszystkim organizacje
i prowadzenie szkolern o zasiegu ogodlnokrajowym z zakresu bezpieczehstwa kolejowego dla
przedstawicieli rynku kolejowego oraz pracownikéw UTK odpowiedzialnych za te tematyke, w tym
bezposrednio za badania infrastruktury kolejowe;j.

Planowane jest przeprowadzenie ok. 70 szkolen zewnetrznych oraz przeszkolenie ok. 3 000 osdb.
Odbiorcami szkoleh w ramach drugiego bloku - Akademii Rozwoju Inspektora - beda pracownicy
UTK wykonujacy czynnosci kontrolne.

Rok 2019 byt czasem prac nad przeprowadzaniem postepowan przetargowych w ramach projektu
oraz realizacjg poszczegdlnych dziatan. Powotano Zespét projektowy oraz grupy robocze, ktérych
celem byto wypracowanie poszczegdlnych dokumentéw w projekcie. Sukcesywnie odbywaty sie
spotkania grup roboczych, ktére opracowywaty profil kompetencyjny Inspektora, Metodyke
i Standardy pracy Inspektora oraz Program Rozwoju Inspektora i Program Startowy Inspektora.
Wykonano tez Ksiege Znaku i System Identyfikacji Wizualnej wraz z logo projektu. W grudniu 2019 r.
odbyto sie pierwsze szkolenie pt. "Monitorowanie kwalifikacji i uprawnien maszynistéw
i prowadzacych pojazdy kolejowe w celu zapewnienia bezpiecznego prowadzenia ruchu kolejowego",
w ktérym wzieto udziat 63 przedstawicieli rynku kolejowego.

»Kampania Kolejowe ABC” to ogdlnopolski projekt informacyjno-edukacyjny skierowany do dzieci
w wieku przedszkolnym i szkolnym ze szkét podstawowych (klasy |-VI) oraz ich nauczycieli
i wychowawcow. Jego celem jest propagowanie zasad bezpieczenstwa oraz wartosci i wzorcow,
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zwigzanych z odpowiedzialnym zachowaniem sie podczas korzystania z transportu kolejowego,
a takze podczas poruszania sie na obszarach stacji, przystankow i przejazdéw kolejowych. Projekt jest
wspotfinansowany ze srodkéw Funduszu Spdéjnosci w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura
i Srodowisko 2014-2020 w wysokosci 23,5 min PLN (catkowita warto$¢ projektu to 27,6 min PLN).

Rok 2019 byt intensywnym czasem realizacji projektu. W tym okresie przeprowadzono 287 zajec
edukacyjnych dla dzieci z zakresu bezpieczenstwa na terenach kolejowych. tacznie od poczatku
trwania projektu do konca 2019 r. w lekcjach wzieto udziat blisko 12 tys. dzieci z 388 szkét
i przedszkoli. Kazda grupa dzieci, ktéra wzieta udziat w zajeciach, otrzymata plakat przypominajacy
o bezpieczenstwie na terenach kolejowych, ksigzki edukacyjne oraz odblaskowe materiaty
edukacyjne. W 2019 r. w jednej z lekcji wzieli udziat Pierwsza Dama, Agata Kornhauser-Duda, oraz
Prezes UTK.

Do konca 2021 r. przeprowadzonych zostanie tacznie ok. 700 lekcji w przedszkolach i szkotach
podstawowych na terenie catej Polski, w gminach, w ktérych na przestrzeni ostatnich lat doszto
do tragicznych wypadkéw na przejazdach kolejowo-drogowych oraz na tzw. dzikich przejsciach.
Dzieki interaktywnym zajeciom przygotowanym w ramach projektu ok. 21 tys. dzieci pozna zasady
prawidtowego zachowania sie na przejezdzie kolejowym, dworcu, w pociagu
oraz w okolicach torowisk.

Drugim, réwnie waznym, elementem projektu jest informacyjno-edukacyjna kampania medialna
na rzecz poprawy szeroko rozumianego bezpieczenstwa pasazerdow. Jej bezposrednimi odbiorcami
sg dzieci w wieku przedszkolnym i szkolnym, a posrednimi - ich nauczyciele, wychowawcy
oraz opiekunowie. Kampania realizowana jest zaréwno na szczeblu ogélnopolskim, jak i lokalnym.

Kampania Kolejowe ABC
w liczbach

’ ponad 19 tys. uczestnikow
Dane liczbowe dotyczqce dziatan blisko 2 tys. nadestanych prac

realizowanych w ramach
Kampanii Kolejowe ABC

388
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3.3. Rekomendacje w zakresie bezpieczenstwa

W 2019 r. PKBWK opublikowata 5 raportéw z badania powaznych wypadkéw (zdarzen na
przejazdach kolejowo-drogowych) i 2 raporty z badania wypadkéw (oba spowodowane ztym stanem
taboru kolejowego).
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Tab.1. Zestawienie raportéw PKBWK z badania powaznych wypadkéw, wypadkéw i incydentéow
opublikowanych w 2019 r.

Kategoria Data i godzina
zdarzenia zdarzenia

Lokalizacja

Numer raportu

1. PKBWK/01/2019 A21 13.06.2018 r. | Przejazd kolejowo-drogowy kategorii D, szlak Szczecin
godz. 12:54 Podjuchy - Daleszewo Gryfinskie, tor nr 2, w km 342,231
linii kolejowej nr 273 Wroctaw Gtéwny - Szczecin Gtéwny

2. PKBWK/02/2019 B11 10.05.2018r. Stacja Wronki, tor nr 1, km 50,474 linii kolejowej nr 351
godz. 16:12 Poznan Gtéwny - Szczecin Gtéwny

3. PKBWK/03/2019 A21 23.08.2018r. | Przejazd kolejowo-drogowy kategorii D, stacja Szaflary
godz. 11:17 w km 25,749 linii kolejowej nr 99 Chabdéwka - Zakopane

4. PKBWK/04/2019 A18 2.08.2018 . Przejazd kolejowo-drogowy kategorii A, szlak Pierzyska -
godz. 16:30 Gniezno w km 43,141 linii kolejowej nr 353 Poznan Wschéd

- Skandawa;
5. PKBWK/05/2019 A21 17.11.2018 r. | Przejazd kolejowo-drogowy kategorii D, szlak Dobrzechéw
godz. 11:49 - Frysztak w km 42,602 linii kolejowej nr 106 Rzeszéw

Gtowny - Jasto

6. PKBWK/06/2019 A20 19.12.2018r. Przejazd kolejowo-drogowy kat. C, szlak Gtogéw Matopolski
godz. 14:33 - Rzeszow Gtéwny w km 63,130 linii kolejowej nr 71 Ocice
- Rzeszow Gtéwny

7. PKBWK/07/2019 B11 17.03.2019 r. | Szlak Taczanéw - Pleszew, w torze szlakowym nr 1, w km
godz. 21:49 107,985 linii kolejowej nr 272 Kluczbork - Poznan Gtéwny

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

W zaleznos$ci od tresci konkretnego zalecenia PKBWK Prezes UTK przekazat je do realizacji
certyfikowanym  przewoznikom  kolejowym, autoryzowanym  zarzadcom infrastruktury
lub podmiotom odpowiedzialnym za utrzymanie wagonéw towarowych. Wybrane zalecenia zostaty
réwniez przekazane podmiotom dziatajgcym w oparciu o $wiadectwo bezpieczenstwa.

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

Rys. 3. Ocena realizacji zalecen PKBWK przez adresatow zalecen

4 Podmioty te sg co do zasady wytaczone ze stosowania przepisow dyrektyw UE. Wyjatkiem s3 tutaj przepisy dotyczace
dziatalnosci PKBWK, a w konsekwencji rdwniez i np. realizacji zalecen. Przyktadem podmiotéw dziatajagcych w oparciu
o $wiadectwa bezpieczenstwa sg np. koleje historyczne lub turystyczne, zarzadcy infrastruktury prywatnej czy metro.



Programy i inicjatywy w zakresie bezpieczenstwa

19%
31%

42% 38%

81%
69%

58% 62%

100,00%
8% 8% .
90,00% 16%
80,00%
70,00%
60,00%
50,00%
92% 92%
40,00% 84%
30,00%
20,00%
10,00%

0,00%
PKBWK/01/20PKBWK/02/20 PKBWK/03/20 PKBWK/04/20PKBWK/05/20 PKBWK/06/20 PKBWK/07/201Raport roczny
za 2018 r.

B ocena pozytywna B ocena negatywna

Ocena realizacji zalecen zostata dokonana na zasadzie zero-jedynkowej. W przypadku zalecenia
zrealizowanego przyznawano ocene pozytywna, zas w przypadku trwajacych prac lub w sytuacji
braku odpowiedzi od podmiotu przyznawano ocene negatywna. Jak wida¢, im pdzniej zostat wydany
dany raport, tym wiecej podmiotdéw nie zrealizowato jeszcze ujetych w nim zaleceh. Jest to jednak
zrozumiate, biorac pod uwage, ze niektére zalecenia wymagajg przeprowadzenia dziatan na szeroka
skale np. zwigzanych ze szkoleniem pracownikéw czy doposazeniem pojazdéw w okreslone
urzadzenia techniczne. Zakonczenie takich dziatan moze wymaga¢ dodatkowego czasu. Najczesciej
podmioty wskazujg termin 31 grudnia 2020 r. jako ostateczny termin realizacji zalecenia.

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

Niniejszy rozdziat zostat poswiecony analizie znaczacych wypadkéw, w tym powaznych wypadkow,
na sieci kolejowej w Polsce, w oparciu o wspdlne wskazniki bezpieczenstwa (CSl). Metodologia
wykorzystana przy opracowywaniu danych w niniejszym rozdziale jest wykorzystywana przez
wszystkie NSA do monitorowania stanu bezpieczenstwa sektora kolejowego w catej Unii
Europejskiej. Dzieki temu uzyskiwane dane sg poréwnywalne i mogg by¢ nastepnie wykorzystywane
przez Agencje do analiz dla catego systemu kolejowego Unii Europejskiej.

Z tego wzgledu Raport prezentuje jedynie pewien wycinek wiedzy o bezpieczenstwie systemu
kolejowego, jaka dysponuje Prezes UTK. Petna analiza wszystkich zdarzen kolejowych zaistniatych
w Polsce w 2019 r. dokonana zostata w ,Sprawozdaniu ze stanu bezpieczenistwa ruchu kolejowego
w 2019 r.”, opublikowanym na mocy prawa krajowego w Biuletynie Informacji Publicznej Urzedu
Transportu Kolejowego.

4.1. Analiza znaczacych wypadkow

4.1.1. Liczba znaczacych wypadkéw

W 2019 r. liczba znaczacych wypadkdéw na polskiej sieci kolejowej wyniosta 214, co oznacza spadek
061 (22,2%) w poréwnaniu do 2018 r., w ktérym odnotowano 275 znaczacych wypadkéw. Jest
to najlepszy wynik w ostatnich pieciu latach. Rowniez w przeliczeniu na prace eksploatacyjng liczba
znaczacych wypadkow osiggneta historyczne minimum i wyniosta 0,84 wypadku na milion
pociggokilometréow. Jest to spadek o 21% wzgledem poprzedniego roku.

Tab. 2. Liczba znaczacych wypadkéw w latach 2015-2019

Liczba znaczacych wypadkéw na min

Liczba znaczacych wypadkow

2015 307 -2% 1,36 -8%
2016 265 -14% 1,13 -17%
2017 252 -5% 1,03 -9%
2018 275 +9% 1,07 +4%
2019 214 -22% 0,84 -22%

Rys. 4. Liczba znaczacych wypadkéw na 1 milion pociggokilometréw w latach 2015-2019
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W 2019 r. miaty miejsce cztery powazne wypadki, trzy na przejazdach kolejowo-drogowych, czwarty
to wypadek z udziatem oséb i poruszajacych sie pojazdéw kolejowych, majgcy miejsce podczas
prowadzenia prac torowych:

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

e 3lipca 2019 r. na przejezdzie kat. B na szlaku Ztotniki - Wargowo w km 13,916 linii kolejowej
nr 354 pocigg roboczy najechat na pojazd drogowy, w wyniku czego $Smierc poniosta 1 osoba;

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

e 28 pazdziernika 2019 r. na szlaku Paczyna - Toszek podczas prowadzenia prac torowych
doszto do potracenia ze skutkiem $miertelnym znajdujgcego sie na miedzytorzu toréw nr 1 i
2 pomocnika operatora podbijarki torowej, podczas przechodzenia pomocnika operatora
wzdtuz podbijarki, pracujgcej na zamknietym torze szlakowym nr 2. W wyniku potracenia
pomocnik operatora podbijarki zmart w czasie udzielania pomocy.

W wyniku powaznych wypadkéw zgineto tacznie 8 osob.

4.1.2. Ofiary Smiertelne i ciezko ranni

Liczba ofiar $miertelnych w znaczacych wypadkach zaistniatych w 2019 r. wyniosta 160 oséb
i zmniejszyta sie 0 35 0sdéb (17,9%) w porownaniu do 2018 r. W podziale na poszczegolne kategorie
0s6b objete wspdlnymi wskaznikami bezpieczenstwa zmiany liczby ofiar Smiertelnych przedstawiaja
sie nastepujgco:

e pasazerowie: spadek z 2 oséb do O;

e pracownicy: spadek z 4 do 3 0sdb;

e uzytkownicy przejazdéw kolejowych: wzrost z 49 do 60 oséb;
e osoby nieupowaznione: spadek ze 140 do 97 osbb;

e inne: bez zmian (bez ofiar Smiertelnych w tej kategorii).

Tab. 3. taczna liczba ofiar $miertelnych we wszystkich kategoriach oséb w latach 2015-2019

Ofiary $miertelne na min

Ofiary $miertelne

pociagokilometrow
2015 227 +10% 1,01 +5%
2016 167 -26% 0,71 -35%
2017 171 +2% 0,70 -1%
2018 195 +14% 0,76 +8%
2019 160 -17,9% 0,63 -17,1%
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Rys. 5. taczna liczba ofiar Smiertelnych w latach 2015-2019
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Liczba os6b ciezko rannych w znaczacych wypadkach zaistniatych w 2019 r. obnizyta sie
z 83 do 48 0s6b (42,2%) w poréwnaniu do roku 2018. W rozbiciu na poszczegdlne kategorie osob
ciezko rannych objetych monitorowaniem za pomoca wspdlinych wskaznikédw bezpieczenstwa,
zmiany w 2018 r. w stosunku do roku ubiegtego przedstawiaja sie nastepujaco:

e pasazerowie: spadek z 8 do 3 osdb;

e pracownicy: spadek z 4 do oséb do zera;

e uzytkownicy przejazdéw kolejowych: spadek z 28 do 22 oséb;
e o0soby nieuprawnione: spadek z 42 do 23 oséb;

e inne: spadek z 1 osoby do zera.

We wszystkich kategoriach oséb ciezko rannych nastapit spadek liczby poszkodowanych w stosunku
do 2018 .

Najwiekszymi grupami ofiar $miertelnych i oséb ciezko rannych s3 nadal osoby nieupowaznione
i uzytkownicy przejazdéw kolejowych. Sytuacja ta nie zmienia sie od lat, gdyz zdarzenia z udziatem
0s6b przechodzacych przez tory w miejscach niedozwolonych, jak rowniez zdarzenia na przejazdach
kolejowo-drogowych s3 najczesciej wystepujacymi rodzajami wypadkéw na sieci kolejowej w Polsce.
Te dwa rodzaje wypadkéw stanowity w 2019 r. tacznie 67% wszystkich wypadkéw odnotowanych
w naszym kraju.

Tab. 4. Liczba oséb ciezko rannych w latach 2015-2019

Ciezko ranni Ciezko ranni na min pociagokilometréow
2015 93 -2% 0,41 -7%
2016 92 -1% 0,39 -5%
2017 87 -5% 0,36 -8%
2018 83 -5% 0,32 -11%
2019 48 -42,2% 0,19 -40,6%
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Rys. 6. Liczba oséb ciezko rannych w latach 2015-2019
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Od 2013 r. utrzymuje sie tendencja spadkowa w liczbie oséb ciezko rannych, w tym w przeliczeniu
na 1 milion pociggokilometrow.

4.1.3. Koszty znaczacych wypadkéw

Z uwagi na mniejszg liczbe znaczacych wypadkdéw na polskiej sieci kolejowej w 2019 r., a co za tym
idzie réwniez zmniejszenie sie liczby poszkodowanych w tych zdarzeniach, koszty tych wypadkéw w
2019 r. byty nizsze niz wroku poprzednim. tgczne koszty w roku sprawozdawczym wyniosty
141,17 min EURS, co stanowi spadek 0 19,1% w stosunku do 2018 r.

Koszty znaczacych wypadkow wyliczane sg na podstawie kilku kategorii kosztow obejmujacych:

e utrate ludzkiego zycia (w przypadku ofiar $miertelnych);

e uszczerbek na zdrowiu wynikajacy z odniesienia ciezkich obrazen (w przypadku ciezko
rannych);

e szkody materialne;

e szkody w $rodowisku;

e opdznienia pociagéw w wyniku wypadku.

Tab.5. Koszty znaczacych wypadkéw w EUR w latach 2015-2019

Koszty znaczacych wypadkéw [EUR] Zmiana

163372767

123 185 869 -24%
167 014 211 +36%
174 544 335 +5%
141171 808 -19,1%

5 Do obliczen wykorzystano kurs 1 EUR = 4,2585 PLN (tabela A - Kursy $rednie walut obcych wg stanu na koniec 2019 r.,
Narodowy Bank Polski).
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Rys. 7. Koszty znaczacych wypadkéw w min EUR w latach 2015-2019
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Powyzsze kategorie kosztéw sg nastepnie przemnazane przez odpowiednie wspétczynniki. W ogdlnej
wielkosci kosztéw znaczacych wypadkdéw najwiecej waza koszty ofiar Smiertelnych, ktére wyniosty
128,46 min EUR, co stanowi 91% ogdlnej sumy kosztéw znaczacych wypadkéw w 2019 r. Koszty
zwigzane z uszczerbkiem na zdrowiu osob ciezko rannych wyniosty 5,26 min EUR i sg porownywalne
z kosztami szkdd materialnych. Ogoélng wysokosé kosztéw znaczacych wypadkow uzupetniajg jeszcze
koszty opdznien pociggow. W 2019 r. nie odnotowano kosztéw zwigzanych ze szkodami w
srodowisku.

Rys. 8. Grupy kosztéw znaczacych wypadkéw w min EUR w 2019 r.
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Jakkolwiek dyskusyjne moze by¢ przeliczanie ludzkiego Zycia na pienigdze, warto pamietaé, ze tego
typu wyliczenia majg uzmystowié, jak duze straty ponosi gospodarka i paristwo w wyniku znaczacych
wypadkéw. Dane te majg réwniez wspomdc decydentdw przy podejmowaniu decyzji o realizacji
inwestycji poprawiajgcych bezpieczenstwo. Uwzgledniajgc oszacowane w ten sposéb koszty
Zwigzane z utratg ludzkiego zycia w ogdlnym bilansie inwestycji tatwiej przyjs¢ powinna decyzja o jej
realizacji.

4.2. Wspolne wskazniki bezpieczenstwa (CSl)

Wspdlne cele bezpieczenstwa (CST), zgodnie z dyrektywa 2004/49/WE, okreslaja minimalne,
wyrazone w kryteriach akceptacji ryzyka, poziomy bezpieczenstwa, ktére musza byc¢ osiggniete przez
rézne czesci systemu kolejowego oraz przez system kolejowy jako catos¢. CST wskazuja liczbowo
poziom ryzyka w odniesieniu do:

e pasazeréow (CST 1.1.i1.2);
e pracownikéw (CST 2);
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e uzytkownikéw przejazdow kolejowych (CST 3.1);

e innych osob® (CST 4);

e 0s6b nieupowaznionych na terenie kolejowym (CST 5);
e catosci spoteczenstwa (CST 6).

Poziom ryzyka wynika z liczby ofiar Smiertelnych i oséb ciezko rannych w poszczegélnych grupach
w danym roku sprawozdawczym. Im wyzszy jest odczyt CST, tym wyzszy jest réwniez poziom ryzyka.
Korzystng sytuacjg jest zatem, gdy z roku na rok otrzymywane wartosci CST spadajg - jest
to rownowazne ze stopniowym obnizaniem sie ryzyka, ze osoba z danej kategorii bedzie ofiarg
Smiertelna lub zostanie ciezko ranna w wyniku wypadku z udziatem pojazdu kolejowego.

Dla oceny bezpieczenstwa systemu kolejowego w danym kraju konieczne jest przyréownanie
wyliczonych wartoéci CST z tzw. krajowymi wartosciami referencyjnymi (NRV). Sg one okreslone
w decyzji 2012/226/UE i zostaty wyliczone na podstawie danych statystycznych za lata 2004-2009.
Procedura wyliczania NRV, a takze oceny spetnienia CST okreéla decyzja 2009/460/WE.

Tab. 6. Osiaggniete wartosci CST dla Polski w 2019 r.

NRV dla Wyliczona Osiagniety
Wspdlne cele bezpieczenstwa (CST) Polski wartosc poziom
wskaznika wskaznika

1.1. NRV dla ryzyka dla pasazeréw (x 109)

ofiary $miertelne i wazone ciezko ranne (FWSI) wsréd
CST 1.1. | pasazerow na miliard pociggokilometréw pociggéw 116,1 1,790 1,5%
pasazerskich

ofiary $miertelne i wazone ciezko ranne (FWSI) wsréd
pasazerow na miliard pasazerokilometrow

CST 1.2 0,849 0,014 1,6%

1.2. NRV dla ryzyka dla pracownikéw (x 10-)

ofiary $miertelne i wazone ciezko ranne (FWSI) wéréd
pracownikéw na miliard pociagokilometrow

CST 2.

17,2 11,800 68,6%

1.3. NRV dla ryzyka dla uzytkownikéw przejazdu kolejowego (x 10-)

ofiary $miertelne i wazone ciezko ranne (FWSI) wsréd
CST 3.1.7 | uzytkownikow przejazdéw na miliard 277 244,900 88,4%
pociggokilometréw

1.4. NRV dla ryzyka dla oséb zaklasyfikowanych jako ,inne osoby” (x 10-9)

ofiary $miertelne i wazone ciezko ranne (FWSI) wsréd

T4 |innych oséb na miliard pociagokilometrow

11,6 0,000 0%

1.5. NRV dla ryzyka dla nieupowaznionych oséb na terenie kolejowym (x 10-9)

ofiary $miertelne i wazone ciezko ranne (FWSI) wsréd

CST 5. PR . . - . . ! 1210 391,000 32,3%
0s6b nieupowaznionych na miliard pociggokilometrow

1.6. NRV dla ryzyka dla ogétu spoteczenstwa (x 109)

CST 6. ofiary $miertelne i wazone ciezko ranne (FWSI) wsréd 1590 649,000 40.8%

wszystkich oséb na miliard pociggokilometrow

¢ Inne osoby, to np. osoby przebywajace na peronie, ktére zostaty uderzone przez otwarte drzwi wagonu lub inny obiekt,
wystajacy poza skrajnie.

7 Dane dotyczace CST 3.2 nie sa juz zbierane (przypis do pkt 3 zatacznika nr 1 do Decyzji wykonawczej Komisji z dnia 11
grudnia 2013 r. zmieniajacej decyzje 2012/226/UE w sprawie drugiego pakietu wspdlnych wymagan bezpieczenstwa
dotyczacych systemu kolejowego).
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W 2019 r. zaden ze wskaznikéw, obliczonych dla poszczegdlnych grup ryzyka w oparciu o dane
statystyczne ujete w formie wspdlnych wskaznikéw bezpieczenstwa (CSI), nie przekroczyt
akceptowanego poziomu ryzyka (NRV) ustalonych dla Polski. W dotychczasowej historii pomiaréw
CST nie zdarzyto sie jeszcze, aby Polska przekroczyta ustalony maksymalny poziom dla danego CST.

Najwiekszy spadek osiggnietego poziomu CST nastapit w grupie ,pracownicy”. W 2018 r. wskaznik
dla pracownikéw wynosit 99,4%, podczas gdy w 2019 r. uksztattowat sie on na poziomie 68,6%.
Istotne spadki nastgpity rowniez w przypadku wskaznikéw dla pasazeréow - o 14,1 p.p. dla CST 1.2 i
13,1 p.p. dla CST 1.1, a takze dla oséb nieupowaznionych (13,2 p.p. dla CST 5). Jedyny wskaznik CST,
ktéry wzrdst w poréwnaniu z 2018 r., dotyczy uzytkownikdéw przejazdow. Wskaznik ten zwiekszyt sie
z272,6% do 88,4% (wzrost o 15,8 p.p.).

Rys. 9. Realizacja wspoélnych celéw w zakresie bezpieczenstwa (2015-2019)
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4.3. Liczba zdarzen poprzedzajacych wypadki

Jedna z kategorii w ramach wspdélnych wskaznikéw bezpieczeristwa sa wskazniki odnoszace sie
do zdarzen poprzedzajacych wypadki (ang. precursors of accident), a wérdd nich:

e pekniecia szyn;

e odksztatcenia toréw;

e defekty sygnalizacji;

e przypadki miniecia sygnatu ,Stéj” lub innego sygnatu ostrzegajgcego o niebezpieczenstwie
(informacje z automatycznych systeméw ochrony pociagu, jak i przekazywane ustnie lub
pisemnie), w podziale na przypadki z minieciem i bez miniecia punktu niebezpiecznego;

29
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e pekniecia két w pojazdach kolejowych;
e pekniecia osi w pojazdach kolejowych.

W grupie zdarzen poprzedzajacych wypadki rejestrowane sg zaréwno zdarzenia, w odniesieniu
do ktérych, dzieki witasciwemu zadziataniu wszystkich procedur, nie wystgpity negatywne
konsekwencje i nie doszto do zdarzenia kolejowego, jak i te skutkujgce zdarzeniem. W jej zakres
wchodzg zdarzenia charakteryzujgce sie duzg czestotliwoscia wystepowania oraz wysokim
prawdopodobienstwem wystapienia negatywnych konsekwencji w postaci znaczacego wypadku.
Gromadzenie tego rodzaju danych pozwala na monitorowanie trendéw w obszarach, w ktérych
wystepujg potencjalne zagrozenia oraz podejmowanie dziatan prewencyjnych, ukierunkowanych
na minimalizacje mozliwosci wystgpienia wypadku.

Tab.7. Zdarzenia poprzedzajace wypadki w latach 2015-2019

Pekniete Odksztatcenia Defekty A Pekniecia
P sygnatu
sygnalizacji
1635 | +26% | 48 -38% 18 | +80% | 62 -3% 0 -100% | 1 - 1764 | +22%
1705 | +4% 28 -42% 0 |-100% | 75 +21% 2 - 8 |+700% | 1818 | +3%
1305 | -23% | 22 -21% 2 - 94 +25% 1 -50% 0 |-100% | 1424 | -22%
1520 | 16% 25 +14% 0 [-100% | 111 | +18% 2 +100% | 1 - 1659 | +17%
903 | -41% | 37 +14% 0 - 104 -6% 0 -100% | 5 |[+400% | 1049 | -37%

Ogodlna liczba zdarzen poprzedzajacych wypadki w 2019 r. zmalata w stosunku do 2018 r. z 1659
do 1049 (spadek o 37%). We wszystkich latach wskazanych w tabeli najwieksza grupe zdarzen
poprzedzajgcych wypadki stanowia pekniecia szyn, ktére w 2019 r. stanowity 86% wszystkich
zdarzenh poprzedzajacych. W 2019 r. odnotowano ich jednak o ponad 40% mniej niz w 2018 r.

W kategorii ,pekniecia koét” w 2019 r. nie odnotowano zdarzen poprzedzajgcych (spadek
o 2 zdarzenia), natomiast wzrosta liczba pekniec osi o 4 przypadki w stosunku do 2018 r.

Rys. 10.Liczba zdarzen poprzedzajacych wypadki w latach 2015-2019
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Rys. 11.Udziat procentowy poszczegélnych zdarzen poprzedzajacych wypadki w 2019 r.
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4.4. Omowienie wybranych kategorii zdarzen

W ramach biezagcego monitorowania poziomu bezpieczenstwa rynku kolejowego Prezes UTK
analizuje wybrane kategorie zdarzen kolejowych - wystepujace najczesciej lub ktérych liczba
w ostatnich latach wyraznie wzrosta, a takze niosgce najpowazniejsze ryzyko dla systemu kolejowego.
W niniejszym rozdziale przedstawiono podsumowanie najwazniejszych wnioskéw dotyczacych
poszczegdblnych rodzajow zdarzen:

e 7 udziatem oséb nieupowaznionych, ktére wptywajg na wskaznik CST 5 dotyczacy ryzyka dla
0s6b nieupowaznionych;

e naprzejazdach kolejowo-drogowych i przejsciach, ktére zwigzane s3 ze wskaznikiem CST 3.1.
obejmujacym ryzyko dla uzytkownikow przejazdow;

e w trakcie prowadzenia prac inwestycyjnych, ktére w najwiekszym stopniu wptywaja
na wielkos$¢ wskaznika CST 2 dotyczacym ryzyka dla pracownikow kolei (w tym wykonawcéw
i podwykonawcow robét budowlanych).

Dodatkowo analizowane s3g réwniez dwa rodzaje zdarzen, ktére zgodnie z przyjetg w ramach CSI
klasyfikacjg okreslane s3 jako zdarzenia poprzedzajace wypadki. Sg to przypadki pominiecia sygnatu
,Stoj” (tzw. zdarzenia SPAD) oraz uszkodzenia osi zestawow kotowych.

Informacje bedace podstawa analiz powyzszych rodzajéw zdarzen pochodzg z monitoringu
prowadzonego na podstawie rozporzadzenia w sprawie powaznych wypadkéw, wypadkéw
iincydentéw. Akt ten okresla kategorie liczbowa wszystkich zdarzen kolejowych (wypadkéw
i incydentéw). Do analiz prowadzonych na tej podstawie trafiajg zatem wszystkie wypadki i incydenty,
a nie tylko znaczace wypadki. Z tego wzgledu dane zawarte w niniejszym rozdziale mogg nieznacznie
odbiega¢ od danych ujetych w pozostatych czesciach raportu. Wynika to réwniez z faktu,
Ze w niniejszym rozdziale uwzgledniono takze dane dotyczace wypadkdw i incydentéw na sieciach
funkcjonalnie oddzielonych od reszty systemu kolei, zarzgdzanych przez dwa podmioty: Warszawska
Kolej Dojazdowa sp. z 0.0. oraz Pomorska Kolej Metropolitalng sp. z o.0.

Szersza analize zdarzen opisanych w niniejszym rozdziale mozna znalez¢ w ,Sprawozdaniu ze stanu
bezpieczenstwa. 2019” opublikowanym na stronie internetowej UTK.
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4.4.1. Wypadki z udziatem oséb (CST 5 - ryzyko dla osob
nieupowaznionych)

W 2019 r. 58,4% wszystkich osob zabitych i ciezko rannych w wypadkach na liniach kolejowych
stanowity osoby przechodzace przez tory w miejscach niedozwolonych. W badanym okresie doszto
do 142 wypadkéw wskutek najechania pojazdu kolejowego na osoby podczas przechodzenia przez
tory poza przejazdami na stacjach i szlakach (tzw. kat. 34), costanowito 27% wszystkich
zarejestrowanych wypadkow. W poréwnaniu do 2018 r. liczba wypadkdéw w tej grupie zmalata o 30%.
Liczba zabitych spadta ze 139 do 99 (-28,8%), a liczba ciezko rannych zmalata z 43 do 23 (-46,5%).

Z uwagi na mozliwos¢ pbzniejszego przekwalifikowania czeséci zdarzen z udziatem oséb
przechodzacych przez tory w miejscach niedozwolonych na samobdjstwa warto analizowad
te zdarzenia tagcznie. W 2019 r. znacznie wzrosta liczba samobéjstw - byto ich 156, podczas gdy rok
wczedniej 105. taczna liczba samobdjstw i préb samobdjczych wzrosta 0 41,3% w poréwnaniu
z2018r.

Odnotowany spadek liczby wypadkow (w tym znaczacych wypadkow) jest zwigzany ze zwiekszeniem
sie liczby zdarzen kwalifikowanych jako samobdjstwa i préby samobdjcze. Mozna zauwazy¢, ze w
ciggu ostatnich pieciu lat taczna liczba wypadkéw kat. 34 i samobdjstw oraz préb samobdjczych
utrzymuje sie na zblizonym poziomie. Zmiany w stosunku do roku poprzedniego nie przekraczaja
10%. Wyraznie zmieniajg sie jednak wzajemne proporcje tych zdarzen - coraz wiecej jest
kwalifikowanych jako samobodjstwa ipréby samobdjcze. Wptyw na to ma kilka czynnikow:
usprawniona wymiana informacji z prokuraturg i policja, ktére moga uznaé¢ dany wypadek
za samobojstwo, a takze stosowanie przez zarzadcdw infrastruktury tzw. ,kryteriow Ovenstone”.

Rys. 12.Liczba wypadkéw kat. 34 oraz samobdjstw i prob samobodjczych w latach 2015-2019
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Zaréwno w 2018, jak i w 2019 r. do wypadkéw z udziatem oséb przechodzacych przez tory w
miejscach niedozwolonych najczesciej dochodzito w godzinach wieczornych. W ujeciu miesiecznym
natomiast najwiecej tego rodzaju wypadkéw w 2019 r. zaistniato we wrzesniu (19, tj. 13,4%) oraz
w maju (17, tj. 12%). Statystyki z ostatnich pieciu lat pokazuja, ze najwiecej tego rodzaju wypadkéw
ma miejsce w grudniu (10,9%), pazdzierniku (9,8%), wrzesniu (9,5%) i w sierpniu (9,2%).

System kolejowy nie ma mozliwosci wptywania na liczbe samobdjstw i prob samobéjczych.
W ograniczonym stopniu moze jedynie wptywaé na zdarzenia kat. 34, czyli dziata¢ w kierunku
zmniejszenia ryzyka dla oséb nieupowaznionych np. poprzez edukowanie spoteczenstwa na temat
zagrozen zwigzanych z przechodzeniem przez tory w miejscach niedozwolonych. Takie dziatania
prowadzi zaréowno Prezes UTK w ramach ,Kampanii Kolejowe ABC”, jak i zarzadca infrastruktury
w ramach kampanii ,Bezpieczny przejazd”.

Oproécz edukacji istotne jest takze egzekwowanie przepiséw. W tym obszarze dziatania podejmuje
Straz Ochrony Kolei monitorujgc dzikie przejécia i wystawiajagc mandaty za przechodzenie w
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miejscach niedozwolonych. Wedtug danych Komendy Gtéwnej SOK w 2019 r. ogdélnopolskimi
dziataniami ,Dzikie przejscia” objeto 44 150 przejs¢. Funkcjonariusze SOK pouczyli 6 269 osdb,
natomiast 3 178 oséb zostato ukaranych mandatem karnym®.

Najskuteczniejszym, aczkolwiek najtrudniejszym do wdrozenia, sposobem przeciwdziatania
wypadkom zwigzanym z przekraczaniem toréw w miejscach niedozwolonych jest odpowiednie
gospodarowanie przestrzenig w taki sposob, aby minimalizowa¢ mozliwos$¢ powstania dzikich przejsé¢
przez tory kolejowe. Realizujgc inwestycje kolejowe nalezy zatem dbaé o stworzenie dogodnych
warunkéw dojscia do perondw, a takze przejs¢ przez tory kolejowe. Obowiazki zwigzane z dbaniem
o bezpieczenstwo korzystajacych z danej inwestycji powinny takze spoczywaé na inwestorach
komercyjnych np. budujacych punkt handlowy czy nowe osiedle w poblizu linii kolejowej.

4.4.2. Wypadki na przejazdach kolejowo-drogowych i przejsciach
(CST 3.1 - ryzyko dla uzytkownikéw przejazdow)

Na przejazdach kolejowo-drogowych na liniach kolejowych w 2019 r. miato miejsce 199 wypadkow,
w wyniku ktérych zgineto 60 oséb, a 21 zostato ciezko rannych. 3 wypadki na przejazdach
zakwalifikowano jako powazne wypadki. W 2019 r. na przejazdach kolejowo-drogowych
odnotowano o 16 wypadkéw mniej niz w 2018 r., co stanowi spadek o 7,4%.

Zgodnie z rozporzadzeniem w sprawie przejazdéw kolejowo-drogowych w Polsce wyodrebnia sie
nastepujace kategorie przejazdéw i przejsc:

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

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

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

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

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

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

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

e kategoria E - przejscia dla pieszych wyposazone w:

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

e kategoria F - przejazdy kolejowo-drogowe Iub przejscia zlokalizowane na drogach
wewnetrznych, wyposazone w rogatki stale zamkniete, otwierane w razie potrzeby przez
uzytkownikéw. Przejazdy te mogg by¢ réwniez wyposazane w urzadzenia zgodnie
z warunkami technicznymi okreslonymi dla kategorii A albo B.

8 ,Informacja o stanie bezpieczenstwa na obszarze kolejowym za 12 miesiecy 2019 r.", Straz Ochrony Kolei,
http://www.kgsok.pl/statystyki/sprawozdanie-z-dzialalnosci-sok-2008-2019/
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Wedtug stanu na 31 grudnia 2019 r. na czynnych liniach krajowej sieci kolejowej zarzadzanej przez
13 zarzadcow infrastruktury, w tym dwéch dziatajacych w oparciu o $wiadectwa bezpieczenstwa, nie
ujmowanych w statystykach CSI, funkcjonowato 12 707 przejazdéw kolejowo-drogowych oraz
przej$¢ dla pieszych. Najliczniejsza grupe stanowity przejazdy kategorii D - 6 354 (50% wszystkich
przejazdow). Druga co do liczebnosci grupa byly przejazdy kategorii A - 2 358 (19%), a trzecia
przejazdy kategorii C- 1463 (11,5%). Liczba przejazdow kategorii B wynosita 1 352
(10,5% wszystkich przejazdéw), natomiast przejazdéw kategorii F byto 688 (5%). Przejscia dla
pieszych kategorii E (492) stanowity 4% ogdtu przejazdéw na czynnych liniach.

Do najwiekszej liczby wypadkéw (126) doszto w 2019 r. na przejazdach kategorii D (o 6 mniej niz
w 2018 r., co stanowi spadek o 4,5%). Na przejazdach kat. A miato miejsce 13 wypadkdw, o 6 wiecej
anizeli w 2018 r. (wzrost o 46,1%). Na przejazdach kat. B odnotowano 19 wypadkéw (spadek o
29,6%). Liczba wypadkoéw na przejazdach kat. C zmniejszyta sie o 13 zdarzen (spadek o 32,5%).

Rys. 13.Udziat procentowy przejazdéw kolejowo-drogowych i przejs¢ poszczegdlnych kategorii
na czynnych liniach kolejowych w 2019 r.
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Aby uzyska¢ doktadniejszy obraz bezpieczenstwa na przejazdach i przejsciach poszczegdélnych
kategorii nalezy zestawi¢ liczbe przejazdow z liczbg wypadkéw. Obliczony w ten sposdb miernik
wypadkowo$ci pozwala stwierdzi¢, na ktorych przejazdach statystycznie najczesciej dochodzi
do wypadkoéw.

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

Rys. 14.Miernik wypadkowosci na przejazdach kolejowo-drogowych wedtug kategorii
w latach 2015-2019
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W 2019 r. na przejazdach kolejowo-drogowych i przejsciach zgineto 60 oséb, czyli o 11 wiecej niz
w 2018 r. Trzykrotny wzrost liczby o0sd6b  zabitych odnotowano na  przejazdach
kolejowo-drogowych kategorii A - w 2018 r. zginety tam 2 osoby, natomiast w 2019 r. byto to juz
6 0séb. O 60% wzrosta rowniez liczba osdb zabitych na przejsciach kategorii E, a takze 4 osoby
zginety na dojsciach do perondéw (w 2018 r. w tych miejscach nikt nie zginat).

Wzrost liczby oséb zabitych w 2019 r. to w gtéwnej mierze efekt zwiekszenia liczby ofiar wsréd oséb
przechodzacych przez przejazd, przejScie czy dojscie do peronéw. W przypadku zdarzen
na przejazdach kategorii A az pie¢ z szesciu ofiar to osoby przechodzace lub przejezdzajagce na
rowerze przez przejazd pomimo zamknietych rogatek i dziatajacej sygnalizacji drogowej ostrzegajacej
o zblizajagcym sie pociagu.

W zdecydowanej wiekszosci przyczyna wypadkédw na przejazdach kolejowo-drogowych byto
zachowanie uzytkownikéw drog, ktorzy nie przestrzegali przepisow prawa o ruchu drogowym
oraz nie zachowywali szczegdlnej ostroznosci podczas wjazdu i przekraczania przejazdu kolejowo-
drogowego. Sposrod 199 wypadkéw na przejazdach kolejowo-drogowych i przejsciach w 2019 r.
tylko w 9 przypadkach sformutowane zostaty przyczyny odnoszace sie takze do systemu kolejowego,
takie jak niepodanie sygnatu ,Bacznos¢” przez maszyniste, niezamkniecie rogatek, nieprawidtowe
osygnalizowanie czota pociggu czy niezastosowanie sie do wskazan tarczy ostrzegawczej
przejazdowej. Natomiast przyczynag zaistnienia powaznego wypadku 3 lipca 2019 r. na szlaku
Wargowo - Ztotniki linii kolejowej nr 354 byto uruchomienie przez zarzadce infrastruktury pociagu
roboczego bez zapewnienia wymaganej obsady i organizacji przejazdu tego pociagu (brak
wyznaczenia kierownika pociggu roboczego i strzezenia przejazdu). Szczegdty zdarzenia zostaty
opisane w raporcie nr PKBWK/03/2020°.

Jednym z celéw strategicznych Prezesa UTK jest minimalizacja ryzyka wystapienia zdarzeh
na przejazdach kolejowo-drogowych. O dziataniach w tym obszarze mozna przeczytac
w rozdziale 3.2.1.

? Raport nr PKBWK/03/2020 z badania powaznego wypadku kat. A19 zaistniatego w dniu 03 lipca 2019 r. o godz. 08:50 szlak
Wargowo - Ztotniki, tor zamkniety nr 2, na przejezdzie kolejowo-drogowym kat. ,B” w km 13,916 linii kolejowej nr 354 Poznan
Gtowny PoD - Pita Gtéwna.
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4.4.3. Zdarzenia w trakcie prowadzenia prac inwestycyjnych (CST 2 -
ryzyko dla pracownikéw)

W 2019 r. odnotowano znaczacy wzrost liczby wypadkéw i incydentéow zwigzanych z prowadzonymi
pracami inwestycyjnymi na sieci kolejowej. W latach 2016-2018 liczba zdarzen wystepujacych
podczas prowadzenia prac inwestycyjnych iremontowych utrzymywata sie na poziomie okoto
20 rocznie. tacznie w tym okresie wystgpito 65 takich wypadkéw i incydentéw. W 2019 r.
zaobserwowano wzrost liczby tych zdarzen o 126% (z23 w 2018 r. do 52 w 2019 r.). Ponad
trzykrotnie wzrosta liczba wypadkéw i blisko dwukrotnie incydentéw. Ponadto w 2019 r. miat miejsce
jeden powazny wypadek zwigzany z inwestycjami, gdy na linii kolejowej nr 354 doszto do najechania
drezyny na samochdd osobowy na przejezdzie kolejowo-drogowym kategorii B. Zdarzenie miato
miejsce na torze zamknietym, przy wytaczonych na czas wykonywania robét czujnikach sygnalizacji
przejazdowej.

Rys. 15.Liczba zdarzen zwigzanych z pracami torowymi w latach 2018-2019 w podziale na powazne
wypadki, wypadki i incydenty
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Statystycznie do zdarzen przy inwestycjach najczeéciej dochodzi w czerwcu i lipcu

(odpowiednio 9 i 10 przypadkéw przez dwa lata). Najmniej zdarzenn odnotowano we wrzes$niu
(po jednym w 2018 i 2019 r.). Spokojnymi miesigcami sg réwniez styczen (4 zdarzenia), luty, maj
i listopad (po 5 zdarzen). Takie roztozenie zdarzen w czasie jest zwigzane z intensyfikacjg prac
na placach budéw w okresie wiosenno-letnim.

Do zdarzen zwigzanych z inwestycjami najczesciej dochodzito w wyniku nieprawidtowego
zabezpieczenia miejsca robot (18 zdarzen w 2018 r. i 25 w 2019 r.). S3 to przewaznie starcia taboru
kolejowego z obiektami wchodzacymi w skrajnie czynnego toru - najczesciej pojazdami pracujgcymi
na placu budowy (wywrotki, koparki), sktadowanymi materiatami (nowe podktady czy szyny
przeznaczone do zabudowy w torze) lub innego rodzaju elementami (np. wystajaca barierka
zabezpieczajagca plac budowy, zwisajagcy kabel). Do zdarzen zwigzanych z nieprawidtowym
zabezpieczeniem miejsca robét kwalifikujg sie rowniez przypadki kolizji z pojazdami drogowymi
powstate z uwagi na brak strzezenia przejazdu kolejowo-drogowego przez uprawnionego pracownika
wykonawcy. Wystepuja réwniez pojedyncze przypadki innych zdarzen, ktérych zrédtem jest
niewtasciwie zabezpieczenie placu budowy np. uszkodzenie taboru przez ttuczen z pracujacej
na sasiednim torze oczyszczarki ttucznia czy wskutek piaskowania konstrukcji remontowanego
mostu.

Kolejng istotng przyczyng zdarzen zwigzanych z inwestycjami jest niezachowanie nalezytej
ostroznosci w trakcie wykonywania prac. £3cznie w analizowanym okresie z tej przyczyny doszto
do 8 zdarzen (5 w 2019 r. i 3 w 2018 r.). Byty to najczesciej potracenia pracownikéw przez pociagi
poruszajace sie po torze czynnym w sasiedztwie placu budowy.
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Przyczyna 6 zdarzen w 2019 r. byty btedy dyzurnych ruchu podczas prowadzenia ruchu pociggéw
po torze czynnym. Zdarzenia te najczesciej zwigzane s z nieprawidtowym utozeniem drogi przebiegu.
Czesto w okresie prowadzenia prac prawidtowos$¢ utozenia drogi przebiegu nie jest weryfikowana
przez urzadzenia sterowania ruchem kolejowym, ktére sg odtagczone z uwagi na trwajaca inwestycje.
Potwierdzaja to dane przekazane przez zarzadce infrastruktury, zgodnie z ktérymi prace inwestycyjne
sg najczestszg przyczyng dtugotrwatego (powyzej 3 dni) stosowania sygnatéow zastepczych
do prowadzenia ruchu (31 przypadkow na 39 ogdtem wedtug danych na koniec 2019 r.).

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

Rys. 16.Przyczyny zdarzen zwigzanych z pracami torowymi w latach 2018-2019
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Do 5 zdarzen doszto réwniez z winy uzytkownikdow przejazdow kolejowo-drogowych
zlokalizowanych w obrebie prowadzonych prac inwestycyjnych. W czasie prowadzonych inwestycji
czesto dochodzi do wytaczenia systemow sygnalizacji przejazdowej na czas prowadzenia robét, co
zwieksza ryzyko zdarzenia. W takich przypadkach stosowane jest dodatkowe oznakowanie od strony
drogi, jak réwniez wdrazane sg procedury zabezpieczenia przejazdu przez pracownikéw wykonawcy
robét. Kierowcy nie zawsze jednak dostosowuja sie do nowego oznakowania. Dochodzi rowniez do
przypadkéw, gdy pracownicy kolejowi nie wykonujg nalezycie swoich obowiazkéw i nie zabezpieczaja
w odpowiedni sposéb przejazdu pociggu roboczego przez przejazd kolejowo-drogowy.

W zdarzeniach przy wykonywaniu prac torowych w 2019 r. zgineto 3 pracownikéw. Wszyscy zostali
Smiertelnie potraceni przez pojazd kolejowy podczas wykonywania pracy. Przyczyng $mierci dwéch
z nich byto niezachowanie nalezytej ostroznosci - mimo wczesniejszego omdwienia zasad pracy
wykonywali czynnos$ci od strony toru czynnego, dodatkowo jeden z nich byt pod wptywem alkoholu.
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Niewtasciwe zabezpieczenie miejsca robét doprowadzito z kolei do wypadku, w ktérym $mierc
ponidst pomocnik operatora podbijarki torowej.

Woypadki i incydenty zwigzane z pracami inwestycyjnymi w duzej mierze sg efektem nieprzestrzegania
obowiagzujgcych procedur i niezachowania ostroznosci przez pracownikdw na placu budowy.
Niedopuszczalne s3 sytuacje, gdy pracownicy nie przeszli stosownego przeszkolenia i nie posiadaja
odpowiednich upowaznien, a mimo to sg dopuszczani na plac budowy. Podobnie nie powinno
dochodzi¢ do sytuacji, gdy ignorowane sg obowigzujace procedury zabezpieczenia przejazdéw
kolejowo-drogowych.

Rys. 17.Podziat zdarzen zwigzanych z pracami torowymi z lat 2018-2019 z uwagi na skutki
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Podejmowane dziatania powinny by¢ zatem w pierwszej kolejnosci nakierowane na podnoszenie
kompetencji pracownikdw w zakresie zasad bezpiecznego wykonywania prac na obszarze
kolejowym. Odpowiedzialnos¢ w tym zakresie spada przede wszystkim na wykonawcow i
podwykonawcéw inwestycji, ktérzy zatrudniajg pracownikéw obecnych na placu budowy. Jako dobre
praktyki w obszarze szkolenia mozna wskaza¢ cykliczne omawianie wszystkich zdarzen i sytuacji
potencjalnie niebezpiecznych na odprawach z pracownikami, a takze przygotowywanie broszur
informacyjnych dla pracownikéw zwigzanych z pracami torowymi. Warto réwniez wykorzystywacd
nowoczesne formy prezentacji tresci szkoleniowych, np. przygotowywa¢ filmy obrazujace zagrozenia
na budowie prowadzonej przy czynnym torze kolejowym czy zwracajgce uwage na najczestsze
nieprawidtowosci.

Wazne jest takze, aby informacje o zdarzeniach, ich przyczynach i srodkach zapobiegajacych ich
wystapieniu byty czerpane nie tylko z jednego placu budowy, ale rowniez z innych inwestycji tej same;j
firmy lub podmiotéw wspédtpracujgcych. Stuzyé temu moze funkcjonujacy juz w niektérych
przedsiebiorstwach budowlanych elektroniczny system zbierania danych o wypadkach przy pracy,
ktéry docelowo ma zosta¢ rozszerzony rowniez na wszelkiego rodzaju incydenty i sytuacje
potencjalnie wypadkowe.

W wiekszosci przypadkéw na budowach obecni sg pracownicy wielu firm - gtéwnego wykonawcy
lub wykonawcow i szeregu podwykonawcow. W takim przypadku niezbedne jest dotarcie
z informacja o zagrozeniach na placu budowy réwniez do wszystkich podwykonawcéw. Mogg by¢
to cykliczne narady koordynacyjne czy biuletyny opisujace nieprawidtowosci i dobre praktyki. Wazne
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jest takze, aby podmiot zatrudniajacy podwykonawcéw nadzorowat zgodnos$é wykonywanej pracy
z obowigzujacymi wymaganiami i procedurami, a w razie potrzeby dysponowat réwniez narzedziami
umozliwiajagcymi egzekwowanie wymagan z zakresu bezpieczehstwa np. poprzez kary pieniezne.
Warto pamietac o aspektach bezpieczenstwa zawierajgc wszelkiego rodzaju umowy i kontrakty.

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

W celu trwatego zmniejszenia liczby zdarzen przy inwestycjach, oprécz dziatan nakierowanych
na szkolenie pracownikéw i egzekwowanie obowiazujgcych procedur, konieczne jest réwniez
wdrozenie dodatkowych rozwigzan technicznych. W ocenie Prezesa UTK na placach budow
realizowanych przy czynnych torach kolejowych standardem powinno by¢ odgradzanie czynnego
toru barierami utrudniajgcymi przypadkowe wejscie pracownikéw w skrajnie toru, jak réwniez
ograniczajacego mozliwos¢ jej naruszenia przez sktadowane materiaty. W celu zabezpieczenia
pracownikéw przed potraceniami przez pocigg zasadne jest takze stosowanie automatycznych
systemow ostrzegajacych przed nadjezdzajacym pociggiem. Urzadzenia te po wykryciu zblizajgcego
sie pociggu emitujg gtosny sygnat ostrzegawczy, ktéry dla pracownikéw oznacza bezwzgledny
obowiagzek odsuniecia sie od czynnego toru kolejowego.

Zgodnie z Wytycznymi Id-181° PKP PLK wymagaja stosowania okreslonych rozwiagzan technicznych
zabezpieczenia prac w torze kolejowym jedynie w przypadku dopuszczenia ruchu kolejowego
z predkoscia powyzej 100 km/h. Przy nizszych predkosciach stosowane sg ogdélne wymagania
dotyczace zabezpieczenia robdt utrzymaniowych okreslone w instrukgji Id-111, ktére sprowadzajg sie
do ograniczenia predkosci pociggu i stosowania sygnalisty. Stosowanie wygrodzenh
czy automatycznych urzadzen ostrzegawczych jest w takim przypadku dobrowolne. W ocenie
Prezesa UTK doswiadczenia ptynace z ostatnich zdarzen kolejowych zwigzanych z pracami torowymi
wskazuja na koniecznos$¢ rewizji postanowien powyzszych dokumentoéw i rozszerzenie obowigzku
stosowania rozwigzan technicznych dla zabezpieczenia placu budowy.

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

4.4.4. Pominiecia sygnatu ,stoj”

Kazde zdarzenie zwigzane z pominieciem sygnatu ,stdj” lub niezatrzymaniem sie pociggu w miejscu
do tego przeznaczonym moze byc¢ tragiczne w skutkach i doprowadzi¢ do katastrofy w ruchu
ladowym. Zdarzenia te sg okreslane czesto jako SPAD - od sformutowania w jezyku angielskim ,signal

10 Wytyczne zabezpieczenia miejsca robot wykonywanych na torze zamknietym podczas prowadzenia ruchu pojazdow
kolejowych po torze czynnym z predkoscig V=100 km/h 1d-18, PKP PLK, Warszawa 2010.

11 Warunki techniczne utrzymania nawierzchni na liniach kolejowych Id-1, PKP PLK, Warszawa 2015.
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passed at danger”. Ze wzgledu na duzy stopien ryzyka zwigzany z kazdym takim zdarzeniem podlegaja
one szczegblnej uwadze Prezesa UTK i s3 na biezgco analizowane.

W 2019 r. odnotowano 104 zdarzenia typu SPAD na liniach kolejowych, co oznacza spadek o 7
zdarzen (6,3%) w stosunku do roku poprzedzajacego. Liczba zdarzen SPAD nadal pozostaje jednak na
wysokim poziomie. W 2015 r. doszto do 62 zdarzen tego typu, w 2018 r. liczba ta przekroczyta 100
przypadkéw i utrzymuje sie na tym poziomie rowniez w 2019 r. Na wzrost odnotowywanych zdarzen
tego typu, w poréwnaniu do 2015 r., wptyw ma kilka czynnikdw. Wsréd nich sg z pewnoscia
zwiekszajaca sie w ostatnich latach kultura bezpieczenstwa, poprawiajgca sie dyscyplina
sprawozdawcza przewoznikéw i zarzadcédw infrastruktury czy instalacja na pojazdach kamer
rejestrujacych trase przejazdu. W ocenie Prezesa UTK dane z ostatnich lat stanowiag jednak
odzwierciedlenie nasilajgcej sie tendencji do czestszego niezatrzymywania pociggéw przed
semaforem wskazujacym sygnat ,stdj” lub w miejscu wyznaczonym do zatrzymania.

Rys. 18.Liczba zdarzen SPAD na liniach kolejowych w latach 2015-2019
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Aby lepiej poznac charakter i okolicznosci zdarzen typu SPAD Prezes UTK dokonat ich szczegétowe;j
analizy. Dla zwiekszenia badanej prébki wzieto pod uwage zdarzenia z lat 2018-2019, a takze
uwzgledniono dodatkowo zdarzenia zaistniate réwniez poza siecig kolejowa objetg dyrektywami UE
(np. na infrastrukturze prywatnej czy tzw. sieciach wydzielonych).

Do zdarzen typu SPAD kwalifikowane sg zdarzenia zaistniate w réznych okolicznosciach zwigzanych
m.in. z charakterem sygnatu, przed ktérym nie zatrzymat sie pociag. W latach 2018-2019 najczesciej
dochodzito do pominiecia wskaznika W4 oznaczajagcego miejsce zatrzymania sie czota pociagu
na stacji kolejowej i przystanku osobowym (34% przypadkdéw). Wskaznik ten umieszczany jest
na koncach peronéw, a zatem w praktyce zdarzenia tego rodzaju oznaczaja, ze pociag wyjechat poza
peron lub nie zatrzymat sie na danej stacji lub przystanku przewidzianym w rozktadzie jazdy. Znacznie
grozniejsze w skutkach mogg by¢ zdarzenia zwigzane z pominieciem semafora wskazujgcego sygnat
,St6j”, gdyz moga wiazac sie z kolizja z innym pojazdem kolejowym. W badanym okresie pominiecie
semafora odnotowano w 29% przypadkéw. Podobny skutek mogg miec rowniez zdarzenia zwigzane
z uruchomieniem pojazdu kolejowego bez wymaganego zezwolenia (14%) lub pominieciem tarczy
manewrowej zabraniajgcej dalszej jazdy (13%). Statystyke uzupetnia 10% przypadkéw
zakwalifikowanych jako inne, do ktérych zalicza sie m.in. pominiecie wskaznika We4a zabraniajacego
dalszej jazdy pojazdéw elektrycznych czy pominiecie tarczy zaporowej.

Do zdarzen SPAD najczesciej dochodzi w miesigcach zimowych (styczen, luty, marzec), a takze
w okresie jesiennym (wrzesien i pazdziernik). Jest to zwigzane z warunkami atmosferycznymi
panujacymi w tym czasie, ktdre sprzyjajg wystepowaniu obnizonej skuteczno$ci hamowania pociagéw
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(w zimie z uwagi na $nieg, za$ jesienig ze wzgledu na zalegajace na torach liscie). Widoczny jest
rowniez wzrost liczby zdarzer SPAD na poczatku wakacji, tj. w lipcu. Wiele wskazuje na to, ze jest to
Zwigzane ze znacznym wzrostem pasazerskich przewozéw kolejowych w tym okresie. Lipiec i sierpien
to niezmiennie od lat miesigce najwiekszej pracy eksploatacyjnej na polskiej kolei (Srednio
0,8-1,4 min poc-km wiecej niz w czerwcu). W tym czasie uruchamiane s3 dodatkowe pociagi
sezonowe do miejscowosci wypoczynkowych, wydtuzane sg dotychczasowe relacje pociggéw, a co
za tym idzie wzrasta $rednia odlegtos¢ przewozu. Z perspektywy maszynistéw oznacza to rozpoczecie
obstugi szeregu nowych tras, zatrzyman na innych niz dotychczas stacjach i przystankach. Mimo
wymagan dotyczacych znajomosci odcinkéw linii kolejowych, efekt nowosci w potaczeniu z presja
wynikajaca z realizacji rozktadu jazdy sprzyja popetnianiu btedéw - zwtaszcza w poczatkowym czasie
przewozéw w rozszerzonym zakresie. Moze to ttumaczy¢ wzrosty liczby zdarzern SPAD na poczatku
wakacji i ,normalizacje” sytuacji w sierpniu.

Rys. 19.Podziat zdarzen SPAD ze wzgledu na rodzaj pominietego sygnatu w latach 2018-2019
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Analizie poddano takze zalezno$¢ godziny pracy maszynisty, widocznosci i pory dnia
(widna lub ciemna) od wystapienia zdarzenia SPAD. Najbardziej ryzykowna okazata sie druga godzina
pracy (30 zdarzen SPAD), najmniej za$ - siodma i dwunasta (odpowiednio 12 i 11 przypadkow).
Do blisko 60% zdarzen dochodzi w porze dziennej. Ograniczenie widocznosci z powodu warunkéw
atmosferycznych odnotowano jedynie w 19% przypadkdéw. Powyzsze wskazuje, ze czynniki zwigzane
z widocznoscia nie byty istotnym elementem sprzyjajagcym powstaniu zdarzen SPAD.

Komisje kolejowe wskazujg na rézne przyczyny wystepowania poszczegdélnych zdarzen. Zaréwno
w 2018, jak i w 2019 r. dominowaty zdarzenia z przyczyn zwigzanych z niedostateczng obserwacja
przedpola jazdy (72 przypadki w 2018 r., 45 w 2019 r.). W obydwu latach podobna byta liczba zdarzen
zwigzanych z nieprawidtowa obstuga pojazdu lub technika jazdy. W 2019 r. znacznie wiecej byto
przypadkéw zdarzen zwigzanych z uruchomieniem pojazdu bez zezwolenia (16 zdarzen przy
2 w 2018 r.) oraz niedostatecznym zapoznaniem sie z rozktadem jazdy (15 zdarzen, rok wczesniej 4).
Nieco mniej zdarzen byto zwigzanych z nieprawidtowa komunikacjg (10 przy 17 w 2018 r.). Jako
przyczyne jednego zdarzenia komisja kolejowa wskazata prowadzenie rozmowy telefonicznej
(spadek z 3 zdarzerh w 2018 r.).

Wspdlnym mianownikiem wiekszosci zdarzen SPAD jest kluczowa rola tzw. czynnika ludzkiego.
Wsréd najczestszych przyczyn zdarzern wymieniane s3: niedostateczna obserwacja przedpola jazdy,
niedostateczne zapoznanie sie z rozktadem jazdy itp. Komisje kolejowe rzadko sa w stanie wskazac,
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co legto u podstaw okreslonego zachowania maszynisty. W pojedynczych przypadkach wskazywano
na zmeczenie (np. z powodu 12 godziny stuzby), jednak najczesciej brak byto informacji z czego
wynikata np. niedostateczna obserwacja przedpola jazdy.

Rys. 20.Podziat zdarzen SPAD w latach 2018-2019 ze wzgledu na rodzaj przyczyny
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Szczegbdtowa analiza zebranych danych pozwala zauwazyé zaleznos$¢ pomiedzy niewielkim stazem
pracy maszynisty a mozliwoscig spowodowania zdarzenia SPAD. W sumie w latach 2018-2019
maszynisci ze stazem pracy ponizej roku, stanowiacy tylko 1% ogdétu maszynistéw, uczestniczyli
az w 13% zdarzen SPAD. Zwigzane jest to m.in. z niewielkim doswiadczeniem, skutkujacym np. zbyt
péznym wdrazaniem hamowania czy brakiem wyczucia skuteczno$ci hamowania pociaggu.
Pracownikom z krétkim stazem zdarzaja sie rowniez btedy wynikajace z niedostatecznego zapoznania
sie z rozktadem jazdy. Maszynista prowadzi wtedy pociag z przekonaniem, ze nie zatrzymuje sie
na danej stacji czy przystanku. Czynnikiem, ktory lezy u zrédet problemu zwiekszonej liczby zdarzen
typu SPAD w grupie maszynistow z krétkim stazem, jest niewatpliwie poziom ich wyszkolenia.

Rys. 21.Struktura stazu maszynistéw uczestniczacych w zdarzeniach SPAD (po lewej) na tle ogdlnej
struktury stazu maszynistéw w Polsce (po prawej)
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Konsekwencje zdarzen typu SPAD moga by¢ bardzo powazne. Nawet sytuacje zwigzane z
pominieciem wskaznika W4 nalezy traktowaé z nalezyta powaga, gdyz sa to pierwsze symptomy
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mogace $wiadczy¢ o wystepowaniu gtebszego problemu zwigzanego np. z wyszkoleniem maszynisty.
Konieczne jest zatem wdrozenie skutecznych rozwigzan zapobiegajgcych wystepowaniu wszystkich
rodzajéw zdarzen SPAD.

W ocenie Prezesa UTK szczegélnie istotne dla przeciwdziatania wystepowaniu omawianych zdarzen
jest zintensyfikowanie dziatan w kierunku wtasciwego wyszkolenia i sprawdzania kompetencji
maszynistow, gdyz, jak pokazujg dane, w zdarzeniach SPAD uczestniczg w duzej mierze maszynisci
z krétkim stazem pracy. Systemowa odpowiedzig na kwestie poziomu wyszkolenia maszynistow jest
projekt stworzenia przy Prezesie UTK Centrum Egzaminowania i Monitorowania Maszynistow.
Centrum zapewni organizacje panstwowych egzaminéw dla kandydatéw na maszynistéw, a takze
pozniejsze cykliczne weryfikowanie ich umiejetnosci.

Przewoznicy kolejowi dysponujg takze szeregiem innych skutecznych $rodkéw mogacych pomédc
w ograniczeniu wystepowania zdarzen typu SPAD. W ramach prac Zespotu ds. monitorowania
bezpieczenstwa przewoznicy kolejowi podzielili sie swoimi doswiadczeniami w tym zakresie. Wsréd
omawianych i sugerowanych rozwigzan wymieniono m.in.:

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

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

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

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

e powigzanie oceny pracy instruktoréw z podzZniejszym prawidtowym wykonywaniem
obowigzkdéw przez szkolonych przez nich maszynistéw;

e zwiekszenie czestotliwosci jazd instruktazowych i jazd kontrolnych;

e potozenie nacisku na witasciwg technike jazdy, co zapobiega zdarzeniom nawet przy
niesprzyjajacych warunkach atmosferycznych;

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

Sposréd powyzszych rozwigzan szczegélnego omoédwienia wymaga wdrozenie metody ,wskazuj
imow”. Jest to szeroko stosowana w krajach azjatyckich metoda zwiekszania koncentracji
na wykonywanych czynnosciach poprzez wskazanie okreslonych przedmiotéw i gtosne powtérzenie
zwigzanego z nimi komunikatu. Przyktadowo maszynista zauwazajac sygnat na semaforze wskazuje
go palcem i gto$no powtarza znaczenie wyswietlonego sygnatu. Doswiadczenia azjatyckie pokazuja,
ze takie potaczenie czynnosci pomaga lepiej skupi¢ sie maszyniscie na wykonywanych zadaniach
i odpowiednio reagowaé¢ na obserwowang sytuacje, zmniejszajac tym samym ryzyko
popetnienia btedu.

Powyzsze zalecenia mogg by¢ jednym z przyktadéw uwzglednienia w systemach zarzadzania
bezpieczenstwem organizacji wymagan zwigzanych z tzw. czynnikiem ludzkim i organizacyjnym.
Wraz z wejsciem w zycie w Polsce IV pakietu kolejowego jednym z nowych wymagan w stosunku
do systemow zarzadzania bezpieczenstwem przewoznikéow kolejowych i zarzadcéw infrastruktury
bedzie witasnie uwzglednienie tego, w jaki sposdb zachowuje sie cztowiek i realizuje powierzone
zadania, a takze kontekstu wynikajacego ze sposobu funkcjonowania organizacjil2. Aspekty
te powinny by¢ brane pod uwage w szczegdlnosci przy tworzeniu procedur krytycznych dla

12 Patrz np. art. 9 ust. 2 dyrektywy 2016/798 czy pkt 4.6 zatacznika | i Il do rozporzadzenia 2018/762.
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bezpieczenstwa, aby unikna¢ stworzenia procedur wygladajgcych idealnie w teorii, ktére jednak beda
catkowicie odmiennie realizowane w praktyce. Uwzglednienie czynnika ludzkiego i organizacyjnego
wigzaé sie powinno z przeanalizowaniem takich czynnikéw jak np. ergonomia stanowiska pracy,
stopien obcigzenia praca, wdrozone rozwigzania organizacyjne itp.

W perspektywie dtugofalowej jednym z najbardziej obiecujacych rozwigzan dla zapobiegania
zdarzeniom typu SPAD jest wdrozenie w Polsce Europejskiego Systemu Sterowania Pociggiem
(ETCS). Obecnie stosowany w naszym kraju system Samoczynnego Hamowania Pociggu (SHP)
sprawdza jedynie czujno$¢ maszynisty w okreslonych punktach trasy. Nie jest w stanie kontrolowa¢
tempa hamowania pociaggu czy nawet odbiera¢ sygnatéw o konkretnych wskazaniach semafora. Z
tego wzgledu dopiero wdrozenie w Polsce na wiekszg skale systemu ETCS - zaréwno po stronie
infrastrukturalnej, jak i pojazdowej - umozliwi biezgce nadzorowanie prawidtowosci pracy maszynisty
i unikniecie przypadkéw miniecia sygnatéw ,stoj”.

4.4.5. Uszkodzenia osi zestawow kotowych

Rok 2019 przyniést istotny wzrost liczby zdarzen zwigzanych z uszkodzeniami osi zestawéw
kotowych w wagonach towarowych (z O przypadkéw w 2018 r. do 12 w 2019 r.). Pie¢ sposrdéd tych
zdarzen zakwalifikowano jako wypadek i byto zwigzanych ze ztamaniem osi lub jej czopa w trakcie
jazdy pociagu, skutkujac wykolejeniem i znacznymi stratami. Dodatkowo zdarzenie z 17 marca na
szlaku Taczanéw - Pleszew byto przedmiotem badania PKBWK, ktora stwierdzita szereg
nieprawidtowosci zwigzanych z utrzymaniem wagonu towarowego, w ktérym doszto do uszkodzenia
(m.in. nieprzestrzeganie cykli przegladowo-naprawczych).

Wozrost liczby zdarzen zwigzanych z uszkodzeniami osi zestawéw kotowych byt przedmiotem
spotkania Zespotu ds. monitorowania poziomu bezpieczenstwa. W jego trakcie sformutowano szereg
zalecen dla podmiotéw odpowiedzialnych za utrzymanie wagonéw towarowych. Pierwsze z nich
dotyczyto wprowadzenia obowigzku rejestracji zestawéw kotowych. Rekomendacje dotyczaca
prowadzenia takiego rejestru wydata odwczesna Europejska Agencja Kolejowa (obecnie: Agencja
Kolejowa Unii Europejskiej) po wypadku kolejowym pod Viareggio. Dysponowanie wiedza
o zastosowanych w wagonach towarowych zestawach kotowych i osiach znaczaco utatwi
ograniczanie ryzyka wystgpienia kolejnych zdarzen dzieki prewencyjnemu wytaczaniu z eksploatacji
wagondw, ktore s3 wyposazone w osie o analogicznych cechach jak uszkodzone (np. numerze
wytopu, dacie produkgcji). Jak wynika z przeprowadzonych kontroli podmioty odpowiedzialne za
utrzymanie dziatajgce w Polsce nie prowadzg takich rejestrow.

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

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

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

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

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

5.1. Zmiany w przepisach prawa

Podstawowe uregulowania dotyczace bezpieczeristwa systemu kolejowego pozostajg niezmienne,
jednak z roku na rok wprowadzane sg mniejsze lub wieksze modyfikacje obowiazujgcych przepisow.
Najwazniejsze zmiany podsumowano w ponizszych tabelach.

W zakresie zmian wynikajgcych z prawa unijnego najistotniejsza zmiang byto wykonanie wyroku
Trybunatu Sprawiedliwosci Unii Europejskiej z dnia 13 czerwca 2018 r. w sprawie C-530/16 -
Komisja Europejska przeciwko Rzeczypospolitej Polskiej. Wyrok ten dotyczyt naruszenia zasad
wynikajacych z dyrektywy 2004/49/WE dotyczacych niezaleznosci PKBWK od zarzadcy
infrastruktury, nad ktérym w warunkach polskich nadzor wiascicielski sprawuje w imieniu Skarbu
Panstwa minister wtasciwy do spraw transportu. Z tego wzgledu ustawa z dnia 30 sierpnia 2019 r. o
zmianie ustawy o transporcie kolejowym przeniosta nadzér nad PKBWK do ministra wtasciwego do
spraw wewnetrznych.

Tab.8. Zmiany w przepisach prawa - wynikajace z regulacji UE

Nazwa aktu

Szczegobty zmiany

Wejscie w zycie i
stosowanie

ustawa z dnia 14 grudnia 2018 r. o
ochronie danych osobowych
przetwarzanych w zwiazku z
zapobieganiem i zwalczaniem
przestepczosci

(Dz. U.z 2019 r. poz. 125)

ustawa dodaje art. 60a do ustawy
o transporcie kolejowym dotyczacy
przetwarzania danych osobowych
przez Straz Ochrony Kolei

6 lutego 2019 .

ustawa z dnia 21 lutego 2019 r. o zmianie
niektérych ustaw w zwiazku

Z zapewnieniem stosowania
rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego
i Rady (UE) 2016/679 z dnia 27 kwietnia
2016 r. w sprawie ochrony osdéb fizycznych
w zwiagzku z przetwarzaniem danych
osobowych i w sprawie swobodnego
przeptywu takich danych oraz uchylenia
dyrektywy 95/46/WE (ogblne
rozporzadzenie o ochronie danych)

(Dz. U. 22019 r. poz. 730)

ustawa dodaje ust. 3 w art. 15 oraz
ust. 1ai 1b w art. 28h ustawy

o transporcie kolejowym. Celem
zmian jest uregulowanie spraw
zwigzanych z przetwarzaniem
danych osobowych na potrzeby
postepowan Prezesa UTK i badan
wypadkdéw prowadzonych przez
PKBWK

4 maja 2019 .

ustawa z dnia 13 czerwca 2019 r.

o wykonywaniu dziatalnosci gospodarczej
w zakresie wytwarzania i obrotu
materiatami wybuchowymi, bronia,
amunicjg oraz wyrobami i technologia

0 przeznaczeniu wojskowym lub
policyjnym

(Dz. U.z 2019 r. poz. 1214)

ustawa dodaje ust. 5a i 5b w art. 60
ustawy o transporcie kolejowym
dotyczace mozliwosci nabycia przez
Straz Ochrony Kolei broni palnej
Wraz z amunicja

1 sierpnia 2019 r.

ustawa z dnia 30 sierpnia 2019 r. o zmianie
ustawy o transporcie kolejowym

(Dz. U. 22019 r. poz. 1979)

ustawa dokonuje zmian

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

1 listopada 2019 r.;

z wyjatkiem art. 3, ktory
wszedt w zycie z dniem
nastepujacym po dniu
ogtoszenia,

tj. 18 pazdziernika 2019 r.

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

w sprawie wzoréw deklaracji WE

i certyfikatéw dotyczacych sktadnikéw
interoperacyjnosci i podsysteméw kolei
w oparciu o model deklaracji zgodnosci

z dopuszczonym typem pojazdu

rozporzadzenie okreslito:

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

— szczegoty procedur weryfikacji
WE podsystemdw oraz wzor

5 marca 2019 r.; rozpoczecie
stosowania jest zalezne

od terminu transpozycji

w danym kraju przepiséw

IV pakietu kolejowego

w czesci technicznej
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kolejowego oraz w oparciu o procedury
weryfikacji WE podsysteméw zgodnie z
dyrektywa Parlamentu Europejskiego i
Rady (UE) 2016/797 oraz uchylajace
rozporzadzenie Komisji (UE) Nr 201/2011

(Dz. Urz. UE L 42 z 13.02.2019, str. 9)

deklaracji weryfikacji WE,

— wzér posredniego potwierdzenia
weryfikacji podsystemu,

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

— wzér deklaracji zgodnosci
z dopuszczonym typem pojazdu

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

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

(Dz. Urz. UE L 851 2 27.03.2019, str. 60)

rozporzadzenie ustanowito
szczegoblne przepisy w zwigzku

z wystapieniem Zjednoczonego
Kroélestwa Wielkiej Brytanii i Irlandii
Poétnocnej z Unii Europejskiej

w odniesieniu do niektorych
certyfikatéw bezpieczenstwa

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

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

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

(Dz. Urz. UE L 97 2 08.04.2019, str. 1)

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

8 lipca 2019 r.

rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE)
2019/773 z dnia 16 maja 2019 r. w
sprawie technicznej specyfikacji
interoperacyjnosci w zakresie podsystemu
»Ruch Kolejowy” systemu kolei w Unii
Europejskiej i uchylajace decyzje
2012/757/UE

(Dz. Urz. UE L 1391 2 27.05.2019, str. 5)

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

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

16 czerwca 2021 r.

Cze$¢ przepiséw ma jednak
zastosowanie w innych
terminach

rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE)
2019/777 z dnia 16 maja 2019 r. w
sprawie wspdlnych specyfikacji rejestru
infrastruktury kolejowej i uchylajace
decyzje wykonawcza 2014/880/UE

(Dz. Urz. UE L 1391 2 27.05.2019, str. 312)

rozporzadzenie ustanowito wspdlne
specyfikacje rejestru infrastruktury

16 czerwca 2019 .

rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE)
2019/776 z dnia 16 maja 2019 r.
zmieniajace rozporzadzenia Komisji (UE)
Nr 321/2013, (UE) Nr 1299/2014, (UE)
Nr 1301/2014, (UE) Nr 1302/2014 i (UE)
Nr 1303/2014, rozporzadzenie Komisji
(UE) 2016/919 oraz decyzje wykonawcza
Komisji 2011/665/UE w odniesieniu do
dostosowania do dyrektywy Parlamentu

rozporzadzenia dostosowuje TSI

do wymagan |V pakietu kolejowego
m.in. w zakresie wskazania
przepisow majacych zastosowanie
do istniejacych podsystemdw

i pojazddw, w szczegdlnosci

w przypadku ich modernizacji

i odnowienia, a takze wskazania
parametrow pojazdow i statych

16 czerwca 2019 .
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Europejskiego i Rady (UE) 2016/797 oraz
realizacji celéw szczegétowych
okres$lonych w decyzji delegowanej Komisji
(UE) 2017/1474

(Dz. Urz. UE L 1391 2 27.05.2019, str. 108)

podsysteméw, ktére musza by¢
kontrolowane przez
przedsiebiorstwo kolejowe w celu
zapewnienia zgodnosci miedzy
pojazdami a trasami, na ktérych maja
one by¢ eksploatowane, oraz w celu
wskazania procedur, ktére maja by¢
stosowane w celu sprawdzenia tych
parametréw po wydaniu zezwolenia
na wprowadzenie pojazdu do obrotu,
a przed pierwszym uzyciem pojazdu

rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE)
2019/778 z dnia 16 maja 2019 r.
zmieniajace rozporzadzenie Komisji (UE) Nr
1305/2014 w odniesieniu do zarzadzania
zmianami

(Dz. Urz. UE L 1391 2 27.05.2019, str. 356)

modyfikacja procedur zarzadzania
zmianami w TSI TAF

16 czerwca 2019 .

rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE)
2019/775 z dnia 16 maja 2019 r.
zmieniajace rozporzadzenie (UE)

Nr 454/2011 w odniesieniu do zarzadzania
zmianami

(Dz. Urz. UE L 1391 2 27.05.2019, str. 103)

modyfikacja procedur zarzadzania
zmianami w TSI TAP

16 czerwca 2019 .

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

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

w zakresie dostepnosci, zapewnienia
informacji dla uzytkownikéw oraz
monitorowania i oceny postepow

w zakresie dostepnosci

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

zmiana TSI PRM pod katem
okreslenia wiasciwosci tzw. wykazu
majatku, z uwzglednieniem
zawartosci, formatu danych,
architektury funkcjonalnej

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

27 maja 2019 r.

W odniesieniu do zmian prawa krajowego warto zwréci¢ uwage na dwukrotng nowelizacje
rozporzadzenia w sprawie ogolnych warunkéw prowadzenia ruchu kolejowego i sygnalizaciji.
Nowelizacja z 26 kwietnia 2019 r. wprowadza zmiany dotyczace m.in. zasad prowadzenia ruchu
pociggdbw z uzyciem systemu ERTMS czy osygnalizowania miejsc ograniczenia predkosci
(wprowadzenie dodatkowe] informacji o dozwolonej predkosci na wskaznikach ograniczajacych
miejsce ze zmieniong predkoscia).

Z kolei nowelizacja z 27 listopada 2019 r. wprowadzita zmiany majgce na celu ograniczenie
czestotliwosci podawania przez maszynistow dzwiekowego sygnatu ostrzegawczego przed
przejazdami kolejowo-drogowymi i przejsciami. Wedtug nowych zasad podawanie sygnatu
dzwiekowego nie bedzie konieczne przed przejazdami posiadajgcymi urzadzenia zabezpieczajace
spetniajace okreslone kryteria (m.in. rogatki zamykajace cata szeroko$¢ jezdni). Zmiana zostata
wprowadzona na wniosek osdb mieszkajgcych w poblizu torow kolejowych, ktérzy skarzyty sie
na nadmierny hatas powodowany przez pociagi stosujgce sygnaty ostrzegawcze.

Tab. 9. Zmiany w przepisach prawa - regulacje krajowe

Nazwa aktu Zakres zmian

Data wejscia w zycie

M ustawa z dnia 22 listopada 2018 r. 1 wrzesnia 2019 r.
0 zmianie ustawy - Prawo
oswiatowe, ustawy o systemie
os$wiaty oraz niektérych innych
ustaw

(Dz. U.z 2018 r. poz. 2245);

ustawa w art. 20 zmienia ustawe

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

Bl rozporzadzenie Ministra 26 marca 2019 r.

Infrastruktury z dnia 21 marca

uregulowanie kwestii dotyczacych
ponownego dopuszczania do pracy
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Nazwa aktu

Zakres zmian

Data wejscia w zycie

2019 r. zmieniajace
rozporzadzenie w sprawie
Swiadectwa maszynisty

(Dz.U. 2 2019 r. poz. 556)

maszynistéw, ktérzy wykonywali czynnosci
na stanowiskach zwigzanych z
prowadzeniem pojazdéw kolejowych przed
wprowadzeniem systemu licencji i Swiadectw
maszynistéw, a w zwiazku z przerwa w
wykonywaniu zawodu, nie uzyskali
dotychczas $wiadectwa maszynisty

rozporzadzenie Ministra
Infrastruktury z dnia 26 kwietnia
2019 r. zmieniajace
rozporzadzenie w sprawie
og6lnych warunkéw prowadzenia
ruchu kolejowego i sygnalizacji

(Dz.U. 2 2019 r. poz. 964)

zmiany dotycza m.in.:

— zasad wprowadzenia ruchu z systemem
ERTMS

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

— zmiany sposobu osygnalizowania statych
i doraznych ograniczen predkosci

23 listopada 2019 r.

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

(Dz.U. 2 2019 r. poz. 1765)

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

17 grudnia 2019 .

z wyjatkiem § 1 pkt 1, ktéry
wchodzi w zycie po uptywie
9 miesiecy od dnia
ogtoszenia, tj. 17 czerwca
2020 .

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

(Dz.U. 22019 r. poz. 2352)

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

5 czerwca 2020 .,

z wyjatkiem § 1 pkt 11, ktory
wszedt w zycie 3 stycznia
2020r.oraz § 2 § 3, ktére
weszty w zycie 5 grudnia
2019r.

5.2. Odstepstwa dotyczace certyfikacji ECM

Zgodnie z art. 14a ust. 8 dyrektywy 2004/49/WE panstwa cztonkowskie UE moga w okreslonych
przypadkach odstgpi¢ od wymogu certyfikacji podmiotu odpowiedzialnego za utrzymanie (ECM)
w zakresie wagonéw towarowych. Polska skorzystata z tej mozliwosci tworzac art. 23j ust. 7 ustawy
o transporcie kolejowym. Przepis ten wskazuje, ze zadania podmiotu odpowiedzialnego za utrzymanie
pojazdu kolejowego (ECM) w przypadku pojazdéw kolejowych:

1)

2)

zarejestrowanych w panstwie

innym niz panstwo cztonkowskie Unii

Europejskiej

i utrzymywanych zgodnie z przepisami obowigzujacymi w tym panstwie,

eksploatowanych na liniach kolejowych, na ktorych szerokos$¢ toréw rézni sie od szerokosci
toréw gtéwnej sieci kolejowej w Rzeczypospolitej Polskiej i w przypadku, ktérych spetnienie
warunkéw dotyczacych zapewnienia odpowiedniego utrzymania zgodnie z art. 23] ust. 2,
zapewnia sie w drodze uméw miedzynarodowych z panstwami innymi niz panstwo
cztonkowskie Unii Europejskiej,
wpisanych do rejestru zabytkédw lub do inwentarza muzealiéw oraz pojazdéw kolejowych
wojskowych i pojazdéw kolejowych specjalnych, ktérych przejazd wymaga uzyskania

zezwolenia Prezesa UTK

- realizuje przewoznik kolejowy przemieszczajacy te wagony na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej.
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6. Dziatalnosé Prezesa UTK

6.1. Certyfikaty i autoryzacje bezpieczenstwa

W 2019 r. wydano 41 certyfikatéw bezpieczenstwa (18 czesé A i 23 cze$é B), z czego 19 wydano
nowym przewoznikom kolejowym (8 czesci A i 11 czesci B), 11 certyfikatéw wydano po rozpatrzeniu
whioskéw o zmiane (4 czesci A i 7 czesci B), zas 13 zostato wydanych w wyniku przedtuzenia terminu
waznosci poprzednich certyfikatow (6 czesci Ai 5 czesci B).

Tab. 10. Zestawienie liczby wydanych certyfikatow bezpieczenstwa «czes¢ A i B
w latach 2015-2019

Rodzaj dokumentu 2016 2017 2018
1. Certyfikat bezpieczenstwa czes$¢ A 55 27 16 26 18
VA Certyfikat bezpieczenstwa czes$¢ B 53 32 22 29 23
Suma 108 59 38 55 41

Rys. 22.Udziat poszczegélnych rodzajow wnioskéw w zakresie postepowan zakonczonych w
2019 r. wydaniem certyfikatow bezpieczenstwa

Certyfikaty bezpieczenstwa czes¢ A Certyfikaty bezpieczenstwa czes¢ B

Dane dotyczace wydanych certyfikatow bezpieczernstwa sg na biezgco publikowane w bazie ERADIS,
gdzie mozna sprawdzi¢ szczegdtowe dane spotek, ktére otrzymaty certyfikat.

W 2019 r. prowadzone byto jedno postepowanie o cofniecie certyfikatu bezpieczehnstwa. W toku
przeprowadzonych dziatan nadzorczych u przewoznika STK S.A. stwierdzono liczne nieprawidtowosci
w zakresie wdrozenia systemu zarzadzania bezpieczenstwem, zaréwno w zakresie kryteriow
dotyczacych uzyskania czesci A, jak i czesci B certyfikatu. Dziatania nadzorcze ujawnity naruszenie
nastepujacych kryteriow zawartych w zataczniku Il rozporzadzenia nr 1158/2010:

1) B.1 - stosuje sie procedury okreslania wymogdéw/norm/proceséw w zakresie utrzymania
na podstawie danych dotyczacych bezpieczenstwa oraz przydziatéw taboru;

2) B.2 - stosuje sie procedury dostosowywania odstepéw czasowych miedzy przegladami
technicznymi odpowiednio do rodzaju i zakresu Swiadczonej ustugi lub danych z taboru;

3) B.3 - stosuje sie procedury zapewniajace jasne zdefiniowanie odpowiedzialnosci
za utrzymanie, okreslenie kompetencji wymaganych na stanowiskach w zakresie utrzymania
oraz przydzielanie odpowiednich pozioméw odpowiedzialnosci;
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4) B.4 - stosuje sie procedury gromadzenia informacji o niesprawnosciach i usterkach
wynikajacych z codziennej dziatalno$ci oraz zgtaszania ich osobom odpowiedzialnym
za utrzymanie;

5) B.6 - stosuje sie procedury weryfikacji i kontroli skutecznosci oraz wynikow dziatan
w zakresie utrzymania w celu zapewnienia ich zgodnosci z normami korporacyjnymi;

6) C.1 - stosuje sie procedury weryfikacji kompetencji wykonawcéw (w tym podwykonawcéow)
i dostawcéw;

7) C.2 - w celu zapewnienia zgodnosci z wymogami okreslonymi w zamowieniu stosuje sie
procedury weryfikacji i kontroli stanu bezpieczenstwa oraz wynikéw zapewnianych przez
wszystkie zamawiane ustugi i produkty swiadczone lub dostarczane przez wykonawce badz
dostawce;

8) F.1 - istnieje opis sposobu koordynacji dziatan zwigzanych z systemem zarzadzania
bezpieczenstwem w catej organizacji, opartego na sprawdzonej wiedzy i zasadniczej
odpowiedzialno$ci na szczeblu kierownictwa;

9) F.2 - stosuje sie procedury zapewniajace, aby pracownicy, ktéorym powierzono obowiazki

w ramach organizacji, dysponowali upowaznieniami, kompetencjami i odpowiednimi
srodkami do wypetnienia takich obowigzkow;
10) G.2 - stosowana jest procedura regularnego monitorowania wykonania zadan,

weryfikowanego przez kierownictwo, ktére musi interweniowaé, jesli zadania nie s3
wykonywane prawidtowo;

11) G.4 - stosuje sie procedury rozliczania z osigganych wynikéw oséb petnigcych role w zakresie
zarzadzania bezpieczenstwem;

12) I lit. b oraz c - stosuje sie procedury zapewniajgce, w miare mozliwosci, ciagte doskonalenie
systemu zarzadzania bezpieczenstwem, obejmujace: b) procedury opisu mechanizméw
monitorowania i analizy istotnych danych dotyczacych bezpieczenstwa; c) procedury opisu
eliminacji zidentyfikowanych niedociagnie¢;

13) J - istnieje dokument opisujacy polityke bezpieczenstwa organizacji: a) komunikowany
i udostepniany wszystkim pracownikom, np. poprzez wewnetrzng sie¢ komputerowa
organizacji; b) odpowiedni dla rodzaju i zakresu ustugi; c) zatwierdzony przez dyrektora
zarzadzajacego organizacji;

14) K.1 - stosuje sie procedury ustalania odpowiednich celéw w zakresie bezpieczenstwa,
zgodnie z ramami prawnymi, oraz istnieje dokument okreslajacy te cele;

15) L.1 - w przypadku wymogow w zakresie bezpieczenstwa wiasciwych dla danego rodzaju
i zakresu dziatalnosci, stosuje sie procedury: a) identyfikacji takich wymagan i aktualizacji
odnos$nych procedur z uwzglednieniem wprowadzonych w nich zmian (zarzadzanie kontrola
zmian); b) ich wdrazania; c) monitorowania zgodnosci z nimi; d) podejmowania dziatan w razie
stwierdzenia niezgodnosci;

16) L.2 - stosuje sie procedury zapewniajagce, aby do zamierzonego celu przeznaczano
odpowiednich pracownikéw, procedury, okreslone dokumenty, wyposazenie i tabor;

17) L3 - system zarzadzania bezpieczenstwem obejmuje procedury zapewniajgce wykonywanie
zadan w zakresie utrzymania w sposéb zgodny z odno$nymi wymogami;

18) M.2 - w razie potrzeby stosuje sie procedury oceny ryzyka w odniesieniu do zarzadzania
zmianami i zastosowania wspodlnej metody oceny bezpieczenstwa w zakresie wyceny i oceny
ryzyka, o ktérej mowa w rozporzadzeniu Komisji (UE) nr 402/2013 z 30 kwietnia 2013 r.
w sprawie wspolnej metody oceny bezpieczenstwa w zakresie wyceny i oceny ryzyka
i uchylajace rozporzadzenie (WE) nr 352/2009 (Dz. Urz. UE L 121 z 3 maja 2013 r.,s. 8. 2
pézn. zm.);

19) N.1 lit. d - istnieje system zarzadzania kompetencjami, obejmujacy co najmniej: d) biezace
szkolenie i okresowa aktualizacja posiadanej wiedzy i umiejetnosci;

20) N.2 lit. ¢ - w ramach systemu zarzadzania kompetencjami stosuje sie procedury: c)
wymagajgce  pracownikéw  dysponujacych  niezbedng wiedza, umiejetnosciami
i predyspozycjami (medycznymi i psychicznymi) wtasciwymi dla wykonywanych zadan
i okresowo doszkalanych
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21) O.1. - stosuje sie procedury zapewniajace, aby: a) pracownicy dysponowali wiedza dotyczaca
systemu zarzadzania bezpieczenstwem i rozumieli go, a informacje byty tatwo dostepne; oraz
b) wtasciwi pracownicy ds. bezpieczenstwa otrzymali odpowiednig dokumentacje systemu
zarzadzania bezpieczenstwem;

22) 0.2 - stosuje sie procedury zapewniajace, aby: a) kluczowe informacje operacyjne byty
istotne i wazne; b) pracownicy mieli $wiadomos¢ ich istnienia zanim zostang zastosowane;
c) informacje takie byty dostepne pracownikom, a w razie potrzeby, aby formalnie przekazano
im kopie informacji;

23) P.1 - stosuje sie procedury zapewniajgce, aby wszystkie istotne informacje w zakresie
bezpieczenstwa byty zgodne ze stanem faktycznym, kompletne, spodjne, tatwe do
zrozumienia, wiasciwie aktualizowane i nalezycie dokumentowane;

24) P.3 - stosuje sie procedure kontroli konfiguracji waznych informacji w zakresie
bezpieczenstwa;

25) Q.1 - stosuje sie procedury zapewniajace, aby wypadbki, incydenty, zdarzenia potencjalnie
wypadkowe oraz inne niebezpieczne zdarzenia byty: a) zgtaszane, rejestrowane, badane
i analizowane; b) zgtaszane, zgodnie z wtasciwymi przepisami, organom krajowym;

26) Q.2 - stosuje sie procedury zapewniajace, aby: a) zalecenia krajowego organu
bezpieczenstwa, krajowego organu dochodzeniowego, branzowe/wynikajagce z dochodzen
wewnetrznych byty oceniane i, w stosownych przypadkach, wdrazane lub aby zlecano ich
wdrozenie; b) odnosne sprawozdania/informacje innych przedsiebiorstw kolejowych,
zarzadcow infrastruktury, podmiotéw;

27) S.1 - istnieje niezalezny i bezstronny system audytu wewnetrznego, funkcjonujacy
W przejrzysty sposoéb;

Natomiast w zakresie kryteriow z zatacznika Il rozporzadzenia nr 1158/2010:

1) B.1 - dokumentacja potwierdza, Zze system zarzadzania bezpieczenstwem wnioskodawcy
obejmuje system zarzadzania kompetencjami: b) zapewniajacy pracownikdéw kompetentnych
w zakresie odnosnej sieci, zwtaszcza w przypadku pracownikéw, od ktérych wymaga sie
wykonywania réznorodnych zadan i zapewnienia certyfikacji w stosownych przypadkach;

2) B.2 - dokumentacja potwierdza, Zze stosowane sg mechanizmy organizacji codziennej pracy
pracownikéw w sposéb zapewniajacy wykonanie zadan zwigzanych z bezpieczenstwem oraz
przydzielenie pracownikéow do wtasciwych zadan;

3) B.3 - dokumentacja potwierdza zdolno$¢ wnioskodawcy do przedstawienia dokumentéw
uzywanych w szkoleniu odnosénych pracownikéw oraz zdolno$¢ do zapewnienia, aby
dokumenty te byty zgodne ze stanem faktycznym, aby byty aktualizowane, a ich jezyk
i terminologia byty zrozumiate dla pracownikéw, ktérzy maja z nich korzystaé;

4) C.2 - dokumentacja okresla sposdb zapewnienia przez przedsiebiorstwo kolejowe zgodnosci
z ewentualnymi ograniczeniami eksploatacyjnymi natozonymi na typ taboru uzywany w danej
sieci;

5) C.3 - w dokumentacji wskazane s3 ewentualne dodatkowe wymogi w zakresie utrzymania
odnosnej sieci, a takze okreslone sg odpowiednie ustalenia dotyczace utrzymania;

6) C.4 - w dokumentacji wskazane s3 ewentualne dodatkowe wymogi w zakresie zarzadzania
incydentami dotyczacymi taboru w odnos$nej sieci, a takze okreslone s3 odpowiednie
ustalenia.

Po analizie zebranego materiatu Prezes UTK cofnat w catosci certyfikat bezpieczenstwa wydany
przewoznikowi kolejowemu STK S.A. Spétka zwrdcita sie do Prezesa UTK z wnioskiem o ponowne
rozpatrzenie sprawy. Postepowanie w tym zakresie zakoriczyto sie w 2020 r. utrzymaniem waznosci
certyfikatu bezpieczenstwa, z uwagi na podjecie przez przewoznika skutecznych dziatan korygujacych
i poprawy funkcjonowania systemu zarzadzania bezpieczenstwem.

W zakresie autoryzacji bezpieczenstwa w 2019 r. rozpatrzono 3 wnioski. W wyniku zakornczonych
postepowan wydana zostata jedna decyzja przediuzajagca dla Euroterminalu Stawkéw sp. z o.o.
i 2 zmieniajace dla Dolnoslagskiej Stuzby Drég i Kolei we Wroctawiu oraz Cargotor sp. z o.0.
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Tab. 11. Zestawienie liczby wydanych autoryzacji bezpieczenstwa w latach 2015-2019

Rodzaj dokumentu 2015 2016 2017 2018 2019

M Autoryzacja bezpieczenstwa 11 4 2 1 3

W 2019 r. nie prowadzono postepowania dotyczacego cofniecia autoryzacji bezpieczenstwa.

6.2. Zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji pojazdow kolejowych

W 2019 r. Prezes UTK wydat 674 zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji pojazdow kolejowych,
zczego 9 dotyczyto pierwszego dopuszczenia pojazdu, 5 dodatkowego dopuszczenia,
652 dopuszczenia w trybie zgodnosci z typem oraz 8 dopuszczenia pojazdu po modernizacji.
Zezwolenia byty wydawane dla nastepujacych podmiotéw:

e ATLAS Poland sp. z 0.0.,

e Bombardier Transportation GmbH,

e DB Cargo Polska S.A,,

e F.H.U. ORION KOLEJ Krzysztof Warchot,

e Freightliner PL sp. z 0.0.,

e H. Cegielski - Fabryka Pojazdéw Szynowych Spétka z o.0.,
e |HSYSTEMS sp.zo.0,,

e ,NEWAG"SA,

e P.HU. KRISMAX” KRZYSZTOF JANAKOWSKI,

e Plasser & Theurer - Export von Gahnbaumaschinen GmbH,
e Pojazdy Szynowe PESA Bydgoszcz S.A.,

e Rail Polska sp. z 0.0,

e SaZs.r.o,

e Schweerbau GmbH & Co. Kg Bauunternehmen,

e Siemens Mobility GmbH,

e SPENO INTERNATIONALS.A,,

e Tabor Debica sp. z 0.0,

e Tatravagonka a.s.,

e Wagony Swidnica S.A.,

e voestalpine BWG GmbH,

e Zaktady Naprawcze Taboru Kolejowego ,Minsk Mazowiecki” S.A.,
e ZPSsp.zo.o.

Szczegdtowe dane o wydanych zezwoleniach zawiera zatacznik nr 3.

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

W 2019 r. nie cofnieto ani nie zawieszono zadnego zezwolenia.
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6.3. Certyfikaty podmiotéw odpowiedzialnych za utrzymanie

W 2019 r. wydano w sumie 15 certyfikatow dla podmiotéw dziatajagcych w obszarze utrzymania
wagonow towarowych (14 certyfikatow dla podmiotéw odpowiedzialnych za utrzymanie w zakresie
obejmujacym wagony towarowe i jeden w odniesieniu do funkcji utrzymania).

Tab. 12. Zestawienie liczby wydanych certyfikatow podmiotu odpowiedzialnego za utrzymanie
oraz certyfikatéw w zakresie funkcji systemu utrzymania w latach 2015-2019

Rodzaj dokumentu 2016 2017 2018
1. Certyfikat ECM 18 27 18 23 14
9 Certyflkaf w zakresie funkgji 1 1 2 0 1
utrzymania
Suma 19 28 20 23 15

Wsréd wydanych certyfikatow, 5 wydano nowym podmiotom na rynku, natomiast 10 certyfikatow
wydano po rozpatrzeniu wnioskéw o przedtuzenia terminu waznosci poprzednich certyfikatéw.

Rys. 23.Udziat poszczegodlnych rodzajow postepowan w zakresie wydania certyfikatéw podmiotu
odpowiedzialnego za utrzymanie zakonczonych w 2019 r.

nowy, 33,33%

przedtuzenie, 66,67%

W 2019 r. Prezes UTK wszczat jedno postepowanie w sprawie zawieszenia certyfikatu podmiotu
odpowiedzialnego za utrzymanie w zakresie obejmujgcym wagony towarowe. W trakcie nadzoru nad
wydanym certyfikatem stwierdzono, ze wdrozenie systemu MMS podmiotu nie spetnia wymogow
i kryteriow wyszczegdlnionych w zataczniku Il do rozporzadzenia nr445/2011 w sekcji |, pkt 2.1, 2.3,
3.1,3.3,4lit.c,d, f,6.1lit.aib,8.1,8.2,7.2,7.3,7.4,9.2i 9.3, sekqji ll, pkt. 2, 5, sekcji lll, pkt 4, 5, 7,
a takze sekcji IV, 2 lit. ¢, 3, 4, 6, 8 lit. a oraz 9 lit. b. Stwierdzone nieprawidtowosci miaty istotne
znaczenie dla zapewnienia prawidtowego utrzymania wagonéw towarowych.

Dla usuniecia powyzszych niezgodno$ci podmiot przedtozyt m.in. Plan naprawczy, w ktérym okreslit
dziatania reaktywne, jak i proaktywne i zdeklarowat petna realizacje planu do 31 grudnia 2019 r.
W ramach prowadzonego postepowania dziatalno$¢ podmiotu jest monitorowana. Podmiot wdrozyt
wiekszos$¢ z zaplanowanych dziatan.

6.4. Licencjonowanie maszynistow

W 2019 r. wydanych zostato 1 126 licencji maszynisty. Wydano réwniez 298 zaktualizowanych
licencji maszynistow oraz 19 wtérnikéw licencji. W sumie do dnia konca 2019 r. od poczatku
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obowiazywania dyrektywy 2007/59/WE wydano tacznie 19 776 kart licencji maszynistéw, z czego
po raz pierwszy licencje otrzymato 18 945 osob.

Ponadto zawieszono 218 licencji maszynisty, a w 1 przypadku licencja zostata cofnieta. Najczestszymi
powodami zawieszenia i cofniecia licencji jest niespetnienie wymagan zdrowotnych oraz karalnos¢.

Do rejestru o$rodkéw szkolenia i egzaminowania maszynistéw i kandydatéw na maszynistéw
wpisano w 2019 r. 9 nowych podmiotow:

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

e Lokotrain s.r.o., oddziat w Polsce;

e DB Cargo Polska S.A,;

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

e Anamax - Szkolenia, Doradztwo, Ustugi Anna Szabat;

e Captrain Polska sp. z 0.0,;

e TKP Silesia sp. z 0.0. sp. k;;

e Certasp.zo.0.sp.k,;

e Technikol Matgorzata Gawlik.

Zakres dziatalnosci nowych podmiotéw obejmuje szkolenia i egzaminy w celu uzyskania licencji
maszynisty (7 podmiotow), $wiadectwa maszynisty (8 podmiotéw) oraz prowadzenie szkolen
i sprawdziandw wiedzy iumiejetnosci dla maszynistow (réwniez 8 podmiotéw). Dodatkowo
5 podmiotéw zadeklarowato chec szkolenia i egzaminowania maszynistow z innych krajéw Unii
Europejskiej.

Jednoczesnie z rejestru o$rodkéw szkolenia i egzaminowania w 2019 r. wykreslono dwa podmioty:

e Przedsiebiorstwo Inwestycyjno-Techniczne ,Intechkop” sp. z 0.0,;
e Centrum Szkolenia Federacji ZZP PKP sp. z o.o0. (faktycznie nastapito przejecie przez
Przedsiebiorstwo Turystyczno Ustugowe ,Kolejarz” sp. z 0.0.).

W sumie na koniec 2019 r. w rejestrze osrodkéw szkolenia i egzaminowania maszynistow
i kandydatéw na maszynistow znajdowaty sie 42 podmioty, w tym 25 nalezacych do przewoznikéw
kolejowych.

6.5. Inne rodzaje dziatalnosci NSA

W 2019 r. Prezes UTK pozytywnie rozpatrzyt 12 wnioskéw o wydanie zezwolenia na dopuszczenie
do eksploatacji podsysteméw instalacji statych (infrastruktura, energia i sterowanie - urzadzenia
przytorowe), co uzna¢ mozna za potwierdzenie zapewnienia interoperacyjnosci 337,593 km linii
kolejowych. Prezes UTK wydat m.in. zezwolenie na dopuszczenie do eksploatacji podsystemu
strukturalnego ,sterowanie - urzadzenia przytorowe” w zakresie zabudowy systemu GSM-R na linii
kolejowej nr 1 na odcinku Warszawa Zachodnia - Koluszki oraz linii kolejowej nr 17 na odcinku
Koluszki - £6dz Widzew.

Na mocy przepiséw krajowych Prezes UTK wydaje réwniez tzw. $wiadectwa dopuszczenia
do eksploatacji dla okreslonych rodzajéw wyrobdw kolejowych (urzadzen i budowli). Obowigzek
uzyskania $wiadectwa dotyczy wyrobéw nieuznanych za sktadniki interoperacyjnosci w rozumieniu
odpowiednich TSI np. skrzyzowan toréw czy napedéw zwrotnicowych. W 2019 r. wydano
29 swiadectw dla budowli i 31 dla urzadzen.

Dodatkowo wydano réwniez 23 S$wiadectwa dla pojazdéw kolejowych. W przypadku taboru
Swiadectwa wydawane s3 dla pojazdéw historycznych lub eksploatowanych na infrastrukturze
nieobjetej dyrektywa 2008/57/WE np. infrastrukturze prywatnej czy w metrze.
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6.6. Koordynacja i wspotpraca z innymi NSA

Przedstawiciele UTK regularnie uczestniczg w posiedzeniach NSA Network, czyli grupy wspétpracy
NSA organizowanej przez Agencje. Ponadto na biezaco realizowana jest wymiana informacji z innymi
NSA w przypadku przesytanych zapytan lub ankiet, a takze w kontekscie otrzymywanych alertéw
bezpieczenstwa. W 2019 r. Prezes UTK udzielat odpowiedzi m.in. na zapytania:

e NSA Irlandii - w zakresie badan kompetencji personelu kolejowego;

e NSA Belgii odnosnie zasad wykonywania manewréw z wykorzystaniem stopni i poreczy,
w kontekscie spetnienia wymagan, odnoszacych sie do bezpieczenstwa i higieny pracy;

e NSA Portugali - w zakresie analizy zdarzen kolejowych z osobami, korzystajagcymi podczas
przechodzenia przez linie kolejowe do perondéw z przej$¢ dla pieszych w poziomie szyn, w
celu wdrozenia $rodkéw, ktére mogg ograniczy¢ wystepowanie tego typu wypadkéw.

Dodatkowo w kwietniu 2019 r. odbyt sie audyt w ramach postepowania prowadzonego przez NSA
Wegier o przedtuzenie waznosci certyfikatu bezpieczenstwa cz. B nr HU122014009 w spétce
PKP Cargo S.A. W audycie uczestniczyli przedstawiciele UTK. Byfa to okazja do wymiany
doswiadczen dotyczacych prowadzenia nadzoru nad przewoznikami kolejowymi. Po zakonczeniu
audytu dodatkowo odbyto sie takze spotkanie pomiedzy NSA dotyczace wymiany doswiadczenh
m.in. w zakresie sposobow dokonywania oceny ryzyka w odniesieniu do przewoznikéw kolejowych
funkcjonujacych na rynku oraz pozyskiwania informacji o podmiotach odpowiedzialnych
za utrzymanie wagonéw towarowych.

W czerwcu 2019 r. odbyto sie spotkanie z NSA Niemiec, na ktérym rozpoczeto dyskusje dotyczace
przysztych uwarunkowan dotyczacych wspdétpracy miedzy NSA na gruncie wymagan |V pakietu
kolejowego.

Prezes UTK kontynuowat takze wspotprace z NSA Czech, Litwy i Wegier. Wspédtpraca ta prowadzona
jest na zasadzie wymiany informacji i doswiadczen dotyczacych podmiotéw rynku kolejowego
posiadajacych certyfikat czesci B w odpowiednich krajach, m.in. z zakresu strategii i planéw nadzoru,
rodzaju i liczby stwierdzonych niezgodnosci, poziomu bezpieczenstwa poszczegdinych
przedsiebiorstw kolejowych czy wynikéw dziatan nadzorczych.

Wspbtpraca tych organéw opiera sie réwniez na dziataniach nadzorczych wobec podmiotéow
odpowiedzialnych za utrzymanie (ECM). W ramach porozumienia NSA wymieniajg takze informacje
Zwigzane z powaznymi niezgodnos$ciami, mogacymi mie¢ wptyw na bezpieczeristwo oraz znaczacymi
zmianami wprowadzonymi w systemach zarzadzania bezpieczenstwem przedsiebiorstw kolejowych,
ktére wymagaja zmiany certyfikatéw bezpieczenstwa czesci A.

Majac na uwadze postanowienia porozumien dotyczacych koordynacji metod dziatan nadzorczych,
Prezes UTK podobnie jak w latach ubiegtych, w 2019 r. przygotowat raport roczny w zakresie
wspolnego nadzoru nad przewoznikami kolejowymi, ktérzy realizujg przewozy w Polsce, jak i w innych
krajach na podstawie czesci B certyfikatu bezpieczenstwa. Raport roczny NSA sktada sie réwniez
z przekazanych informacji od krajowych przewoznikéw kolejowych posiadajacych w innych krajach
cztonkowskich Unii Europejskiej certyfikat czesci B w zakresie:

e prowadzonej dziatalnosci przewozowej w 2019 roku na terenie panstwa cztonkowskiego,
z ktérym krajowe NSA podpisato porozumienie,

e oceny ryzyka (w tym w zakresie wspoétpracy z podwykonawcami) w obszarze dziatalnosci
prowadzonej na terenie panstwa cztonkowskiego, z ktorym krajowe NSA podpisato
porozumienie,

e plandéw dziatania i celéw bezpieczenstwa w obszarze dziatalno$ci prowadzonej na terenie
panstwa cztonkowskiego, z ktérym krajowe NSA podpisato porozumienie,

e przeprowadzonych audytéw wewnetrznych w obszarze dziatalnos$ci prowadzonej na terenie
panstwa cztonkowskiego, z ktérym krajowe NSA podpisato porozumienie,
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e analizy zdarzen kolejowych zaistniatych w ramach dziatalno$ci prowadzonej na terenie
panstwa cztonkowskiego, z ktérym krajowe NSA podpisato porozumienie,

e wprowadzenia znaczacych zmian zwigzanych m.in. z rozpoczeciem, zakonczeniem
czy prowadzeniem dziatalnosci na terenie panstwa cztonkowskiego, z ktérym krajowe NSA
podpisato porozumienie.

6.7. Wymiana informacji NSA z przedsiebiorstwami

Od 2014 r. dziata powotany z inicjatywy Prezesa UTK Zespoét ds. monitorowania bezpieczenstwa.
Celem jego funkcjonowania jest monitorowanie poziomu bezpieczenstwa krajowego sektora
kolejowego, identyfikowanie niepokojacych zjawisk i trendéw, a nastepnie oddziatywanie na rynek
w celu ich ograniczania. Zespd6t stuzy réwniez jako forum wymiany dobrych praktyk pomiedzy
podmiotami dziatajgcymi na rynku.

Rys. 24.Tematyka spotkan Zespotu ds. monitorowania poziomu bezpieczenstwa od jego powstania
w 2014 r.
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W sumie od 2014 r. odbyty sie 42 spotkania Zespotu dotyczace réznych tematéw z zakresu
bezpieczenstwa systemu kolejowego. Najwiecej spotkan (9) dotyczyto ztego stanu technicznego
taboru kolejowego m.in. uszkodzen osi pojazdéw kolejowych czy przypadkow peknieé ram wézkow.
Siedem razy Zespdét spotykat sie w celu oméwienia zagadnien dotyczacych zdarzeh typu SPAD.
W 6 przypadkach dyskutowat na temat wypadkoéw na przejazdach kolejowych, przy czym niektoére
z tych spotkan poswiecono konkretnym zagadnieniom jak np. warunki widoczno$ci na przejazdach
potozonych w sasiedztwie ekrandw akustycznych czy btedow ludzkich przy zabezpieczeniu
przejazdéw obstugiwanych przez pracownikdw na miejscu. Cztery razy Zespét debatowat nad
zdarzeniami spowodowanymi przez maszynistow (przekroczenia predkosci, przypadki stwierdzenia
pracy pod wptywem alkoholu) idyzurnych ruchu (nieprawidtowe utozenie drogi przebiegu).
Po 3 spotkania byty poswiecone zdarzeniom w zwigzku z inwestycjami oraz nieprawidtowos$ciom
W pracy urzadzen sterowania ruchem kolejowym.

W 2019 r. odbyto sie 6 spotkan Zespotu dotyczacych:

e obstugi oséb z niepetnosprawnosciami w transporcie kolejowym;
e zdarzen SPAD;

e zdarzenh zwigzanych z uszkodzeniami osi wagonéw towarowych;
e zdarzen zwigzanych z inwestycjami kolejowymi.
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Oprocz spotkan Zespotu, w 2019 r. organizowane byty takze cykliczne spotkania pod hastem ,Piatki
zUTK”. W co drugi pigtek miesigca podczas zorganizowanych spotkan eksperci UTK, zaréwno
z centrali, jak i z poszczegdlnych oddziatéw terenowych, odpowiadali na pytania dotyczace
m.in. bezpieczenstwa ruchu kolejowego. ,Pigtki z UTK” to doskonata okazja do rozwiania wszelkich
watpliwosci, zaréwno natury merytorycznej, jak i formalnoprawnej. Na spotkania mozna zapisywac
sie poprzez formularz umieszczony na stronie internetowej. W 20 ubiegtorocznych spotkaniach udziat
wzieto ponad 40 gosci z branzy kolejowe;j.

Dodatkowo 27 lutego 2019 r. zorganizowany zostat Dzien Otwarty UTK. W 56 spotkaniach
z kierownictwem Urzedu oraz dyrektorami i ekspertami wszystkich departamentéw merytorycznych
udziat wzieto ponad 80 oséb. Najwiecej omawianych zagadnien dotykato weryfikacji wyrobéw
kolejowych, zgodnosci z TSI czy autoryzacji i notyfikacji jednostek oceniajacych zgodno$¢ wyrobow.
Duzo problemoéw wskazanych podczas dyskusji zwiazanych byto ze szkoleniem i pracg maszynistow.
Gosémi Urzedu byli przedstawiciele nieomal wszystkich grup przedsiebiorcéw kolejowych -
od najwiekszych przewoznikéw pasazerskich i towarowych do producentéw wyrobéw dla
kolejnictwa. Byli tez przedstawiciele osrodkéw szkoleniowych, organizacji reprezentujgcych
Srodowiska transportu szynowego oraz uczelni.

Réwniez podczas targow TRAKO 2019 zorganizowane zostaty indywidualne spotkania
z przedstawicielami UTK. W konsultacjach uczestniczyto kilkudziesieciu przedstawicieli branzy. W ich
trakcie poruszono tematy z zakresu interoperacyjnosci, bezpieczenstwa oraz regulacji i nadzoru.
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7. Nadzor

7.1. Strategia, plan i procedury nadzoru

W ramach prowadzonego nadzoru Prezes UTK sprawdza, czy podmioty rynku kolejowego spetniaja
wszystkie niezbedne wymogi wynikajace z prawodawstwa europejskiego oraz krajowego. Krajowy
organ ds. bezpieczefAstwa powinien opracowac iwdrozy¢ strategie oraz plan (plany) nadzoru,
okreslajgce metody ukierunkowania jego dziatan i priorytetéw. Dokumenty te powinny uwzgledniaé
wiedze ptynacag z mozliwie wielu réznych Zrédet. Ponadto konieczne jest ustanowienie wewnetrznych
zasad lub procedur na potrzeby zarzadzania procesem nadzoru.

Plan nadzoru Prezesa UTK w kontekscie czasowym nalezy okresli¢ jako srednioterminowy (czas
trwania - jeden rok). Gtéwnym jego celem jest podniesienie poziomu bezpieczenstwa systemu
kolejowego oraz ograniczanie nieprawidtowosci w poszczegélnych jego obszarach. Aby zrealizowad
to zatozenie planowane s3 dziatania nadzorcze, ktére pozwalajg na identyfikacje naruszen i zagrozen
oraz podjecie dziatan naprawczych, co wymaga szczegétowej analizy w kontekscie mozliwosci
i posiadanych $rodkow.

Punktem wyijécia do planowania czynnosci nadzorczych na rok 2019 byty ustalone na podstawie
wynikéw analiz priorytety nadzorcze Prezesa UTK. Potozono szczegélny nacisk na witasciwe
rozplanowanie dziatan nadzorczych w zakresie funkcjonowania systemoéw zarzadzania
bezpieczenstwem i utrzymaniem. Z uwagi na szczegdlny charakter tych dziatan, obejmujacy szeroki
zakres oraz fakt wykorzystywania wynikéw tych dziatan w procesie recertyfikacji, konieczne byto
rozplanowanie uwzgledniajgce terminy waznosci wydanych certyfikatow i autoryzacji
bezpieczenstwa oraz certyfikatdw podmiotéw odpowiedzialnych za utrzymanie. Na podstawie
opracowanych ocen ryzyka dla certyfikowanych przewoznikéw i autoryzowanych zarzadcéw
infrastruktury wskazano do kontroli podmioty, ktére osiggnety najnizsze oceny ogélne. Nastepnie
dokonano rozplanowania czynnosci nadzorczych, ktére podejmowane byty w odpowiednich
zakresach wobec wskazanych (na podstawie wynikow analiz) podmiotéw. Rozplanowanie
pozostatych pozycji z Planu Nadzoru zostato przeprowadzone tak, aby rozktad liczby i
czasochtonnosci wszystkich dziatan nadzorczych przypadajacych na poszczegdlne Oddziaty
Terenowe uwzgledniat ich potencjat wykonawczy (godziny robocze w skali roku).

Na podstawie opisanych analiz zostato wyznaczonych 38 zakreséw tematycznych, ktére byty
przedmiotem dziatarh nadzorczych w roku 2019:

[N

) Funkcjonowanie Systemu Zarzadzania Bezpieczenstwem;

) Funkcjonowanie Systemu Zarzadzania Bezpieczenstwem w procesie recertyfikacji;
) Funkcjonowanie Systemu Zarzadzania Utrzymaniem;
)
)

A WON

Funkcjonowanie Systemu Zarzadzania Utrzymaniem w procesie recertyfikacji;
Stan techniczny i proces utrzymania infrastruktury kolejowej i przylegtych gruntéw, w tym
obiektéw inzynieryjnych;

u

6) Stan techniczny, proces utrzymania i klasyfikacji skrzyzowan linii kolejowych z drogami;
7) Stan techniczny i proces utrzymania urzadzen sterowania ruchem kolejowym;

8) Stan techniczny i proces utrzymania sieci trakcyjnej;

9) Funkcjonowanie ratownictwa technicznego zarzadcéw infrastruktury;

10) Stan techniczny i proces utrzymania urzadzen detekcji stanéw awaryjnych taboru DSAT;
11) Stopien przygotowania zarzadcow infrastruktury do pracy w warunkach zimowych;
12) Prowadzenie ruchu kolejowego;
3) Bezpieczenstwo prowadzenia prac inwestycyjnych;
)
)
)

[N

4) Bezpieczenstwo eksploatacji bocznic kolejowych;
15) Przygotowanie i realizacja procesu przewozowego, w tym przygotowanie pociggdw do jazdy;
16) Stan techniczny i proces utrzymania pojazdéw kolejowych;
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17) Stopien przygotowania przewoznikéw kolejowych do pracy w warunkach zimowych;

18) Proces przewozu kolejg towarow niebezpiecznych;

19) Spetnianie wymagan przez cisnieniowe urzadzenia transportowe;

20) Spetnienie warunkéw wydania $wiadectwa bezpieczenstwa przez przewoznikow kolejowych
zwolnionych z obowigzku posiadania certyfikatow;

21) Spetnienie warunkéw wydania $wiadectwa bezpieczenstwa przez zarzadcéw kolejowych
zwolnionych z obowiazku posiadania autoryzacji;

22) Spetnienie warunkéw wydania licencji przewoznikowi kolejowemu;

23) Praca komisji egzaminacyjnych;

24) Funkcjonowanie podmiotéw uprawnionych do przeprowadzania badan lekarskich
i psychologicznych oraz orzekania w celu sprawdzenia spetnienia wymagan zdrowotnych,
fizycznych i psychicznych, niezbednych do uzyskania licencji maszynisty oraz $wiadectwa
maszynisty, a takze zachowania ich waznosci;

25) Funkcjonowanie os$rodkéw szkolenia wpisanych na liste podmiotéw uprawnionych
do szkolenia i egzaminowania oséb ubiegajacych sie o licencje i $wiadectwo maszynisty;

26) Kwalifikacje pracownikéw zwigzanych z bezpieczenstwem ruchu kolejowego;

27) Czas pracy maszynistow, w tym sktadanie i przekazywanie do Prezesa UTK os$wiadczen
maszynistow;

28) Wyroby stosowane w kolejnictwie - sktadniki interoperacyjnosci;

29) Podsystemy strukturalne dopuszczone do eksploatacji;

30) Funkcjonowanie jednostek notyfikowanych;

31) Wyroby dopuszczone na podstawie $wiadectw dopuszczenia do eksploatacji typu;

32) Weryfikacja dziatalnosci producenta wyrobdow stosowanych w kolejnictwie;

33) Funkcjonowanie Systemu Dynamicznej Informacji Pasazerskiej;

34) Zmiana rozktadu jazdy;

5) Bezpieczenstwo w metrze, w tym wyroby stosowane w metrze;

36) Spetnianie zasadniczych wymagan przez urzadzenia kolei linowych;

37) Udostepnianie obiektow infrastruktury ustugowej;

38) Postepowania prowadzone przez komisje kolejowe

w

W oparciu o przeprowadzone analizy dokonano wyboru priorytetéw nadzoru Prezesa UTK, stosujac
nastepujace kryteria decyzyjne:

e warto$¢ wskaznika nieprawidtowosci (uwzgledniono zakresy tematyczne, dla ktérych
w 2018 r. wskaznik nieprawidtowosci wynidst powyzej 1);

e zmiana wskaznika nieprawidtowosci w 2018 r. w stosunku do roku 2017 (uwzgledniono
zakresy tematyczne, dla ktorych nastapit wzrost wskaznika nieprawidtowosci);

e zmiana liczby zdarzen kolejowych w 2018 r. w stosunku do roku 2017 (uwzgledniono zakresy
tematyczne obejmujace przyczyny zdarzen, dla ktérych nastgpit wzrost liczby o przynajmniej
20%);

e zmiana liczby zdarzen kolejowych w 2018 r. w stosunku do roku 2017 (uwzgledniono zakresy
tematyczne obejmujace przyczyny zdarzen, dla ktérych liczba z trzech kwartatéw 2018 r. byta
wieksza badz réwna liczbie zdarzen, ktére wystgpity w catym 2017 r., przy jednoczesnym
zatozeniu, Ze wystapity one wiecej niz 5 razy).

Woyciagniete wnioski daty podstawe do wskazania nastepujacych 24 obszaréw stanowiagcych
priorytety nadzoru Prezesa UTK:

1) Funkcjonowanie Systemu Zarzadzania Bezpieczenstwem;

2) Funkcjonowanie Systemu Zarzadzania Utrzymaniem;

3) Stan techniczny i proces utrzymania infrastruktury kolejowej i przylegtych gruntéw, w tym
obiektéw inzynieryjnych;

4) Stan techniczny, proces utrzymania i klasyfikacji skrzyzowan linii kolejowych z drogami;



A— URZAD
TRANSPORTU
KOLEJOWEGO

) Stan techniczny i proces utrzymania urzadzen sterowania ruchem kolejowym;

) Stan techniczny i proces utrzymania sieci trakcyjne;j;

) Funkcjonowanie ratownictwa technicznego zarzadcow infrastruktury;

8) Stan techniczny i proces utrzymania urzadzen detekcji stanéw awaryjnych taboru DSAT;
) Prowadzenie ruchu kolejowego;

0) Bezpieczenstwo prowadzenia prac inwestycyjnych;

zwolnionych z obowigzku posiadania certyfikatow;

16) Spetnienie warunkéw wydania $wiadectwa bezpieczenstwa przez zarzadcow kolejowych
zwolnionych z obowiazku posiadania autoryzacji;

17) Kwalifikacje pracownikéw zwigzanych z bezpieczenstwem ruchu kolejowego;

18) Czas pracy maszynistow, w tym sktadanie i przekazywanie do Prezesa UTK os$wiadczen
maszynistow;

19) Wyroby stosowane w kolejnictwie - sktadniki interoperacyjnosci;

20) Podsystemy strukturalne dopuszczone do eksploatacji;

21) Funkcjonowanie jednostek notyfikowanych;

22) Wyroby dopuszczone na podstawie $wiadectw dopuszczenia do eksploatacji typu;

23) Weryfikacja dziatalnosci producenta wyrobow stosowanych w kolejnictwie;

24) Postepowania prowadzone przez komisje kolejowe.

Prezes Urzedu Transportu Kolejowego w 2019 r. wprowadzit zmiane w kontekscie metodologii
dokonywania analiz dla potrzeb przygotowania planu nadzoru. Aby otrzymaé jak najbardziej
obiektywny i petny obraz stanu bezpieczenstwa, zastosowano kilkuptaszczyznowa analize wyzej
wymienionych czynnikdéw, dokonujac oceny stanu bezpieczenstwa sytemu kolejowego, zaréwno
w kontekscie przedmiotowym - nadzorowanych przez Prezesa UTK obszaréw tematycznych - jak
i podmiotowym, wskazujacym na wyniki zgromadzone i przygotowane w kontekscie dziatalnosci
poszczegoblnych przedsiebiorstw branzy kolejowej. W celu wykonania pogtebionej analizy dokonano
rowniez kwalifikacji wagi nieprawidtowosci stwierdzanych w toku prowadzonych dziatan
nadzorczych, tj. ich wptywu na poziom bezpieczenstwa systemu kolejowego. Na tej podstawie
przygotowano analizy o charakterze zaréwno ilo$ciowym, jak i jakosciowym, uwzgledniajacym zakres
i charakter wskazywanych naruszen. Dodatkowo, podobnie jak w roku poprzednim, opracowane
zostaty réwniez indywidualne oceny ryzyka dla certyfikowanych przewoznikéw kolejowych,
zarzadcéw infrastruktury kolejowej oraz podmiotéw odpowiedzialnych za utrzymanie wagonow
towarowych.

Przyjete metody analityczno-planistyczne maja na celu wtasciwe ukierunkowanie wskazywanych
do realizacji dziatan kontrolnych, uwidocznienie obszaréw newralgicznych z punktu widzenia
bezpieczenstwa transportu kolejowego oraz dobdér odpowiednich metod nadzorczych, ktére w
sposéb najbardziej obiektywny pozwola na minimalizowanie ryzyka i zarzadzanie nim. W wyniku tych
dziatan mozliwe jest wskazywanie wystepujacych nieprawidtowosci i wdrazanie wtasciwych dziatan
o charakterze naprawczym i profilaktycznym, nie tylko w $cisle wskazanej lokalizacji, ale w kontekscie
catego systemu wdrozonego w organizacji. Takie podejscie pozwala na zwiekszenie efektywnosci
prowadzonych dziatan przy jednoczesnym dostosowaniu obcigzenia do posiadanych zasobéw.

Od 2019 r. wprowadzono réwniez nowe wytyczne w zakresie nadzoru nad postepowaniami
prowadzonymi przez komisje kolejowe, ktére badajg wypadki i incydenty. Indywidualne podejscie
do tego zakresu dziatarh nadzorczych podyktowane byto w szczegdlnosci specyficznym charakterem
dziatalnosci komisji, ograniczonych regulacji w powyzszym zakresie, a takze skalg koniecznych
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do podjecia dziatan nadzorczych. Nie bez znaczenia dla koncepcji zmian byty réwniez doswiadczenia
z dotychczasowych dziatan nadzorczych. Wprowadzone zmiany obejmuja m.in. nowy katalog metod
i proceséw nadzorczych oraz rozszerzenie kompetencji Zespotu ds. monitorowania bezpieczenstwa
o zagadnienia dotyczace nadzoru nad komisjami kolejowymi.

7.2. Wyniki procesu nadzoru

Prezes UTK sprawuje nadzér nad podmiotami, ktérych dziatalnos¢ ma wptyw na bezpieczenstwo
ruchu kolejowego. Wypetniajac role krajowego organu ds. bezpieczenstwa, Prezes UTK zobligowany
jest do statego monitorowania rynku kolejowego oraz prowadzenia w tym zakresie czynnosci
nadzorczych. Czynnosci nadzorcze prowadzone sg w trybie kontroli, czynnosci sprawdzajgcych
na gruncie lub w formie pisemnej, a takze w formie ogledzin w toku prowadzonych postepowan
administracyjnych.

Przebieg kontroli reguluje rozporzadzenie w sprawie kontroli oraz Prawo przedsiebiorcow. W trakcie
czynnosci kontrolnych weryfikacji poddaje sie przestrzeganie przez podmioty rynku kolejowego
przepiséw prawa, a w przypadku stwierdzenia w tym zakresie nieprawidtowosci, wskazuje sie
zalecenia majace na celu usuniecie naruszen oraz wdrozenie adekwatnych srodkéw profilaktycznych
i naprawczych.

Poprzez dziatanie sprawdzajagce na gruncie nalezy rozumie¢ wszelkiego rodzaju ogledziny
prowadzone na obszarze kolejowym, przy czym wstep na ten obszar nie odbywa sie w oparciu o art.
15 ustawy o transporcie kolejowym. S3 to czynnos$ci majace na celu przyktadowo weryfikacje
przestrzegania praw pasazeréw prowadzone m.in. na dworcach kolejowych, czy w czesci pasazerskiej
pociagbw, czyli na obszarze kolejowym ogdélnodostepnym dla uzytkownikéw transportu kolejowego.
Z kolei wezwania do udzielenia informacji, wystapienia kierowane do podmiotéw w sprawach
zwigzanych z bezpieczenstwem ruchu kolejowego, jak réwniez postepowania weryfikacyjne
odnoszace sie do kwestii czasu pracy maszynistéw zalicza sie do dziatan prowadzonych w trybie
pisemnym.

Ogledziny w toku postepowania administracyjnego polegajag na weryfikacji oswiadczeh ztozonych
przez strone w trakcie toczacego sie postepowania administracyjnego badz wyjasnieniu jakichkolwiek
watpliwosci powstatych w jego trakcie.

Wyniki wszystkich wspomnianych wyzej dziatan nadzorczych pozwalaja na okreslenie obszaréw
newralgicznych, w ktérych wymagane jest podjecie dziatan naprawczych, co z kolei umozliwia staty
rozwoj i doskonalenie zaréwno poszczegélnych podmiotéw dziatajacych w branzy kolejowej, jak
i systemu kolejowego jako catosci.

W 2019 r. Prezes UTK przeprowadzit 1 897 dziatan nadzorczych. Liczba dziatan nadzorczych
w terenie wyniosta 1 381, z czego prawie 90% stanowity kontrole. Pozostate dziatania obejmowaty:
czynnosci sprawdzajace nagruncie (okoto 10%) oraz ogledziny w toku postepowania
administracyjnego - niewiele ponad 0,5%. Czynno$ci sprawdzajgce w formie pisemnej stanowity
okoto 27% wszystkich dziatan nadzorczych przeprowadzonych w 2019 r.13

Istotnym wskazZnikiem obrazujacym poziom bezpieczenstwa sektora kolejowego jest liczba
nieprawidtowosci stwierdzanych w danym roku w toku czynnosci nadzorczych. W 2017 r.
stwierdzono 3 747 nieprawidtowosci, rok pézniej byto to 3 311 naruszen, co oznacza spadek o ok.
12%. W 2019 r. liczba stwierdzanych nieprawidtowosci ponownie zblizyta sie do wyniku sprzed
dwach lat i wyniosta 3 653 (wzrost o okoto 10% w poréwnaniu do roku 2018).

13 Od 2019 r. w zestawieniach dziatan nadzorczych nie s3 ujmowane dziatania w zakresie nadzoru nad postepowaniami
prowadzonymi przez komisje kolejowe, ktére w wiekszosci realizowane sg bez kontroli w terenie, jedynie w formie pisemne;j.
Dziatania w tym zakresie ewidencjonowane sg w przeznaczonym do tego rejestrze i podlegaja oddzielnej analizie.
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Rys. 25.Liczba stwierdzonych nieprawidtowosci w latach 2015-2019
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Opieranie sie wytacznie na danych o liczbie stwierdzonych nieprawidtowosci nie jest jednak
miarodajne dla wyciggniecia wnioskow dotyczacych bezpieczeristwa systemu kolejowego w danym
roku. Liczba stwierdzanych nieprawidtowosci jest bowiem zalezna od liczby przeprowadzonych
dziatann nadzorczych. Konieczne jest zatem opracowanie wskaznika, ktéry pozwoli na usrednienie
i wywazenie takiej oceny, umozliwiajac poréwnanie danych na przestrzeni kolejnych lat. W tym celu
opracowany zostat wskaznik bezpieczenstwa, ktéry wyliczany jest wedtug nastepujacego wzoru:

gdzie:

W ,, - wskaznik nieprawidtowosci;
Ln - liczba nieprawidtowosci stwierdzona podczas dziatan nadzorczych;
Ly, - liczba dziatar nadzorczych w badanym okresie.

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

Rys. 26.Wskaznik nieprawidtowosci za lata 2015-2019
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Wskazniki nieprawidtowosci pozwalajg na ocene stanu bezpieczenstwa systemu kolejowego nie tylko
w kontekscie ogdélnym, ale réwniez w odniesieniu do poszczegélnych obszaréw tematycznych.
W 2019 r. najwyzszy wskaznik nieprawidtowosci dla dziatan kontrolnych zostat odnotowany
w przypadku nastepujacych zakreséw tematycznych:

e system zarzadzania bezpieczenstwem (9,07);

e bezpieczenstwo eksploatacji bocznic kolejowych (6,66);

e system zarzadzania utrzymaniem (5,35);

e stan techniczny i proces utrzymania infrastruktury kolejowe;j (2,42);

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

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

Tab. 13. Wybrane obszary, w ktérych podczas kontroli stwierdzono nieprawidtowosci w 2019 r.
oraz poréwnanie wskaznika nieprawidtowosci w latach 2018-2019

Liczba Al Wskaznik Wskaznik Zmiana

stwierdzonych
nieprawidtowosci
2019r.

Ogdlny zakres dziatania kontroli
2019r.

nieprawidtowosci nieprawidtowosci  wskazZnika
2019r. 2018r. 2019/2018

Rynek wyrobéw
iR stosowanych w 86 45 0,52 1,04 -0,52
kolejnictwie
Stan techniczny i proces
VB utrzymania infrastruktury 146 354 2,42 2,92 -0,50
kolejowej

ERil Prowadzenie ruchu 53 78 1,47 1,85 -0,38
kolejowego

Pracownicy zwigzani
S 7 bezpieczenstwem ruchu 61 71 1,16 1,08 0,08
kolejowego

Przewodz kolejg towaréw

. . 71 66 0,93 0,83 0,10
niebezpiecznych

Szkolenie, egzaminowanie
i nadawanie uprawnien
(M pracownikom zwigzanym 62 62 1,00 0,62 0,38
z bezpieczenstwem ruchu
kolejowego

Przygotowanie i realizacja

396 813 2,05 1,31 0,74
procesu przewozowego

System zarzadzania

X 62 332 5,35 4,21 1,14
utrzymaniem

Spetnienie warunkow
w zakresie wydanych
dokumentéw
uprawniajacych

51 104 2,04 0,07 1,97

System zarzadzania

He: bezpieczenstwem

125 1134 9,07 5,72 3,35
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Najwyzszy wskaznik nieprawidtowosci w 2019 r. zostat odnotowany w przypadku kontroli systeméw
zarzadzania bezpieczenstwem i systemoéw zarzadzania utrzymaniem. Nie powinno to jednak dziwic,
gdyz z zatozenia kontrole te dotycza wielu obszaréw dziatalnosci danego podmiotu.

Warto takze pamietad, ze weryfikacja systemu zarzadzania bezpieczenstwem nastepuje réwniez
w ramach kontroli ukierunkowanych na wybrane procesy SMS. W zaleznosci od zakresu
przedmiotowego kontrolowanych procesdéw, dziatania kontrolne mozna zatem podzieli¢ na:

e stricte systemowe, zwigzane najczesciej z zarzadzaniem ryzykiem, ciggtym doskonaleniem,
okreslaniem i realizacjg celéw, dokumentacjg SMS, polityka bezpieczerstwa, konsultacjami
z pracownikami, audytami, tj. dziatania okreslone w kryteriach grup A, C, D, E,F, H, |, J, K, M,
O,P,Q,R, S, aw przypadku zarzadcéw infrastruktury réwniez kryteria grupy T. Podczas tych
kontroli weryfikowane sg m.in.:

— zarzadzanie ryzykiem poprzez sprawdzenie, czy rejestr zagrozen jest na biezaco
aktualizowany, a proces zarzadzania ryzykiem prowadzony zgodnie z procedurami;

— aktualnos$¢ dokumentacji SMS;

— czy podziat obowigzkéw okreslony w dokumentacji SMS jest zgodny ze stanem
rzeczywistym i jednoznacznie okresla odpowiedzialno$¢ za obszary zwigzane
z bezpieczenstwem;

— czy realizowane s3 procedury przewidujace zaangazowanie pracownikéw;

— realizacja obowigzku ciggtego doskonalenia systemu, w tym realizacja dziatan
korygujacych i zapobiegawczych;

— czy istnieje i jest aktualna polityka bezpieczenstwa, a takze czy taka polityka jest
odpowiednio komunikowana pracownikom;

— prawidtowos¢ okreslenia celéw organizacji oraz czy monitorowana jest realizacja
tych celéw;

— prawidtowos¢ stosowania rozporzadzenia nr 402/2013;

— prawidtowos¢ prowadzenia audytéw z uwzglednieniem obowigzku przestrzegania
niezaleznosci audytoréw.

e techniczne, okreslone w kryteriach grup B, L, N a w przypadku zarzadcéw infrastruktury
rowniez kryteria grupy U, V, W, podczas ktorych dokonuje sie weryfikacji kryteriéw
mozliwych do sprawdzenia ,na gruncie” - np. utrzymanie infrastruktury, utrzymanie
pojazddéw, kwalifikacje pracownikéw, realizacje procesu przewozowego. W trakcie kontroli
technicznej mozliwe jest rowniez kontrolowanie wybranych kryteriéw dotyczacych kontroli
systemu jezeli jest to niezbedne dla prawidtowego przeprowadzenia kontroli techniczne;j.

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

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

e dla wagondéw pasazerskich - 467;

e dla wagonéw towarowych - 17;

e dla elektrycznych i spalinowych zespotéw trakcyjnych - 16;
e dlalokomotyw - 12;
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e dla innych rodzajéw pojazdow (np. pojazd specjalny, wézek motorowy, pojazd szynowo-
drogowy) - 6.

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

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

W 2019 r. zostato wydanych réwniez 89 decyzji administracyjnych w zakresie kar pienieznych, z
czego 80 zakonczyto sie natozeniem kary. £aczna kwota natozonych kar wyniosta 343 599,74 PLN.
Ponad potowa natozonych kar (52) dotyczyta nieprzekazania Prezesowi UTK o$wiadczenia
maszynistow o $wiadczeniu pracy zgodnie z art. 22ca ust. 1 pkt 1 ustawy o transporcie kolejowym. Z
uwagi na nieprawidtowosci w trakcie przewozu towardéw niebezpiecznych natozono 17 kar
pienieznych na podmioty biorgce udziat w procesie przewozu towaréw niebezpiecznych (9 kar na
przewoznikéw, 4 kary na uzytkownikéw bocznic oraz 4 kary na innych uczestnikéw przewozu
towarow niebezpiecznych). Ponadto wydano 10 decyzji naktadajacych kare za eksploatacje bocznicy
kolejowej bez dokumentu uprawniajgcego, czyli Swiadectwa bezpieczenstwa. Jedng decyzja
przewoznik kolejowy zostat ukarany za nieprzekazanie w terminie raportu w sprawie bezpieczeristwa.
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8. Stosowanie wspolnych metod bezpieczenstwa

8.1. Zastosowanie CSM dotyczacych systemu zarzadzania
bezpieczenstwem

Prezes UTK ocenia wnioski przewoznikéw kolejowych o certyfikat bezpieczenstwa w czesci A i B
oraz wnioski zarzadcéw infrastruktury o autoryzacje bezpieczenstwa w oparciu odpowiednio
o rozporzadzenia nr 1158/2010 i 1169/2010. Wraz ze stosowna dokumentacja wnioskodawca
sktada liste kontrolng wskazujgca, w ktéorym miejscu systemu zarzadzania bezpieczenstwem
zrealizowany zostat odpowiedni wymdg powyzszych rozporzadzen. Na tej podstawie Prezes UTK
analizuje ztozona dokumentacje.

Jezeli w wyniku przeprowadzonej analizy Prezes UTK potwierdzi, ze system zarzadzania
bezpieczenstwem spetnia odpowiednie wymagania, wynikajgce m.in. z rozporzadzenia nr 1158/2010
lub 1169/2010, uznaje za zasadne wydanie certyfikatu lub autoryzacji bezpieczenstwa. Dla
podmiotéw wystepujacych o przedtuzenie certyfikatu badZz autoryzacji prowadzona ocena
uwzglednia réwniez wyniki dotychczasowego nadzoru i postepowanie podmiotu po stwierdzeniu
ewentualnych nieprawidtowosci. W przypadku wnioskowania o zmiane certyfikatu lub autoryzacji
bezpieczenistwa ocena jest ukierunkowana na dokonang zmiane np. przygotowanie podmiotu do
realizacji przewozéw po sieci kolejowej nowego zarzadcy infrastruktury.

Oceniajac wniosek Prezes UTK najczesciej identyfikuje nieprawidtowosci w obszarze:

e kompetencji personelu kolejowego (brak uwzglednienia wymagan obowiagzujacych aktéw
prawnych);

e rozbieznosci, ewentualnie nieprecyzyjnego przypisywania odpowiedzialnosci pomiedzy
czescig opisowg procedur a schematami postepowania;

e doskonalenia systemu, w tym realizacji dziatan korygujacych i zapobiegawczych;

e realizacji procesu monitorowana zgodnie z rozporzadzeniem nr 1078/2012;

e prawidtowosci stosowania rozporzadzenia nr 402/2013;

e aktualnosci dokumentacji, w tym w szczegdlnosci w zakresie przywotywania nieaktualnych
aktéw prawnych.

Przyktadowe nieprawidtowosci w obszarze nadzoru zostaty wskazane w rozdziale 6.1.

8.2. Zastosowanie CSM w zakresie oceny i wyceny ryzyka

W 2019 r. Prezes UTK w wytycznych do Raportéw bezpieczehstwa sktadanych przez
certyfikowanych przewoznikow i autoryzowanych zarzadcow sugerowat przekazanie okreslonych
informacji, ktére stanowi¢ beda sprawozdanie z doswiadczen dotyczacych stosowania
rozporzadzenia nr 402/2013. Jako gtéowny obszar sprawozdawczy wskazano wyniki procesu
zarzadzania zmianami oraz zidentyfikowane zagrozenia izastosowane S$rodki kontroli przed
wdrozeniem zmiany (kryterium M wspdlnej metody bezpieczenstwa w zakresie oceny zgodnosci).

Dla zmian majacych wptyw na bezpieczenstwo Prezes UTK poprosit o podanie w szczegdlnosci:

e Informacji, czego dotyczyty zmiany;
e charakteru wprowadzonych zmian (organizacyjna/techniczna/eksploatacyjna);
e wynikow przeprowadzonego procesu oceny znaczenia zmian (znaczaca/nieznaczaca).

Z przekazanych danych wynika, ze w 2019 r. podmioty ocenity 1180 zmian w systemie kolejowym,
zczego 1151 (98%) byto zmianami nieznaczacymi i tylko 29 (2%) znaczacymi. Udziat zmian
uznawanych za znaczace wydaje sie zaskakujgco maty, co moze wskazywaé na tendencje do unikania
podejmowania decyzji o uznaniu zmiany za znaczaca.
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Rys. 27.Udziat zmian wprowadzonych w systemie kolejowym w 2019 r. przez przewoznikéw
kolejowych i zarzadcéw infrastruktury
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Najwiecej zmian (ok. 95% zmian zgtoszonych przez zarzadcdw infrastruktury i ok. 54% ogdlnej liczby
zmian wprowadzonych w 2019 r.) zostato wykazanych przez narodowego zarzadce infrastruktury
kolejowej PKP PLK.

Rys. 28.Udziat poszczegélnych rodzajow zmian wprowadzonych w systemie kolejowym w 2019 r.
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Z przekazanych danych wynika, Zze najczesciej analizowane byty zmiany, ktére wigzaty sie
z prowadzonymi inwestycjami (52,63%). Druga pod wzgledem liczebnosci (24,25%) grupa zmian byty
modyfikacje dokumentacji systemu zarzadzania bezpieczenstwem, np. w wyniku zmian:

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

Istotng grupa zmian ocenianych przez przedsiebiorstwa kolejowe byty zmiany w zakresie systemu
utrzymania pojazdow (9,32%) i te zmiany najczesciej byty oceniane jako znaczace (51,72%).



Stosowanie wspoélnych metod bezpieczenstwa

Rys. 29.Udziat poszczegolnych rodzajéw zmian znaczacych wprowadzonych w systemie kolejowym
w 2019r.
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Odnoszac sie natomiast do charakteru zmian, przedsiebiorstwa najczesciej dokonujg zmian
o charakterach technicznym, a w drugiej kolejnosci organizacyjnych.

Rys. 30.Udziat poszczegélnych zmian wprowadzonych w systemie kolejowym w2019 r.
z uwzglednieniem ich charakteru
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W obrebie zmian wprowadzanych w ramach inwestycji szczegélnie istotne jest zarzadzanie
bezpieczenstwem zmian najbardziej doniostych, tj. dotyczacych modernizacji podsystemow.
W 2019 r. do Prezesa UTK wptyneto 11 wnioskédw o wydanie zezwolenia dla podsystemu
po modernizacji. Zmiany jedynie w trzech przypadkach ocenione zostaty jako znaczace. Oznacza to,
ze nawet tak szeroko zakrojone prace, jak modernizacje podsysteméw sg w wiekszosci oceniane jako
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zmiany nieznaczace. Szczegdlnie watpliwe przypadki kwalifikacji prac jako zmian nieznaczacych
dotyczyty kompleksowej wymiany urzadzen srk (zabudowa blokady liniowej, urzadzen zabezpieczenia
przejazdow kolejowych, urzadzen kontroli niezajetosci toru, budowy LCSéw) na wielokilometrowych
odcinkach linii w ramach takich inwestycji jak ,Modernizacja linii kolejowej E 75 Rail Baltica Warszawa
— Biatystok — granica z Litwa etap |. Odcinek Warszawa Rembertow — Zielonka — Ttuszcz
(Sadowne)”,czy ,Modernizacja linii kolejowa nr 219, odcinek Olsztyn Gtéwny - Szczytno
w km -0,280 - 46,627, linia kolejowa nr 35, odcinek Szymany - Szczytno w km 81,000 - 92,949, linia
kolejowa nr 747 odcinek Szymany - Lotnisko w km 0,000 - 1,569".

Ocena znaczenia zmiany jest procesem krytycznym w systemie zarzadzania bezpieczerstwem.
Dlatego Prezes UTK w trakcie dziatan nadzorczych weryfikuje zgodno$¢ procesu zarzadzania zmiana.
Kontrole prawidtowosci tego procesu obejmujg zaréwno zgodno$¢ procesu zarzadzania zmiang
z przyjetym systemem zarzadzania bezpieczenstwem, jak tez zwymaganiami okreslonymi
w rozporzadzeniu nr 402/2013. Zakresem kontroli w szczegdlnosci objeta jest dokumentacja z oceny
Znaczenia zmiany.

8.3. Zastosowanie CSM monitorowanie

Implementacja rozporzadzenia nr 1078/2012 w przypadku podmiotéw dziatajgcych na rynku polskim
stanowi integralng czes$¢ ich systemdw zarzadzania, stosowang do weryfikacji skutecznosci procesow
i procedur. Na potrzeby implementacji rozporzadzenia cze$¢ podmiotéw oprécz procedur
systemowych dotyczacych przegladéw zarzadzania, audytéw i kontroli wdrozyta procedury zwigzane
Z procesem monitorowania zgodnym z rozporzadzeniem nr 1078/2012.

Prezes UTK w wytycznych dla raportéw w sprawie bezpieczenstwa zaproponowat zakres informacji
dotyczacych stosowania CSM w zakresie monitorowania, ktére certyfikowani przewoznicy kolejowi
i autoryzowani zarzadcy infrastruktury powinni zawrze¢ w raporcie. Poproszono m.in. o przekazanie:

e opisu prowadzonego procesu monitorowania;

e opisu sposobu monitorowania $rodkédw kontroli ryzyka w kontekscie ustug zleconych
podmiotom trzecim;

e informacji o ewentualnych watpliwosciach lub trudnosciach zwigzanych ze stosowaniem
wspodlnej metody bezpieczenstwa w zakresie monitorowania.

Jako gtéwne narzedzia stuzgce do monitorowania podmioty wskazaty: audyty bezpieczenstwa,
kontrole wewnetrzne, przeglady zarzadzania, oceny ryzyka technicznego i operacyjnego oraz analize
dostepnych informacji zwigzanych z bezpieczenstwem, zwtaszcza zawartych w rejestrach zdarzen
kolejowych oraz sytuacji potencjalnie niebezpiecznych.

Wiekszo$¢ podmiotow deklaruje, ze monitorowaniu podlega przede wszystkim skutecznosé
wdrozonych $rodkéw kontroli ryzyka dla obszaréw stwarzajagcych najwieksze zagrozenia. Zaliczono
do nich prowadzenie ruchu kolejowego, realizacje procesu przewozowego, utrzymanie infrastruktury
kolejowej, utrzymanie pojazdéw, nadzér nad kwalifikacjami personelu, wprowadzanie zmian
technicznych, eksploatacyjnych i organizacyjnych, wspétprace z dostawcami oraz wykonawcami,
ktérych dziatalno$¢ ma wptyw na bezpieczenstwo, wspétprace z innymi zarzadcami infrastruktury,
przewoznikami kolejowymi oraz podmiotami odpowiedzialnymi za utrzymanie w ramach realizacji
wspodlnych celéw bezpieczenstwa.

W drugiej kolejnosci podmioty deklaruja koncentracje na monitorowaniu, w ramach systemu
zarzadzania, skutecznosci proceséw operacyjnych oraz dziatan realizowanych w ramach ciaggtego
doskonalenia tych systemow.

W przedsiebiorstwach mniejszych, na podstawie przekazanych informacji, zaobserwowa¢ mozna
ograniczenie monitorowania do realizacji okresowej oceny ryzyka, przeprowadzania kontroli
i audytéw oraz przegladow zarzadzania. W mniejszym stopniu niz w przedsiebiorstwach duzych
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stosowane sg wskazniki monitorowania. Podobnie jak w przedsiebiorstwach matych, w nowych
podmiotach o mniej rozwinietych systemach zarzadzania bezpieczernistwem, proces monitorowania
ogranicza sie do wykorzystania danych z okresowej oceny ryzyka, kontroli, audytéw oraz przegladéw
zarzadzania, natomiast wskazniki monitorowania definiowane s3 w mniejszym stopniu.

Wskazniki monitorowania:

e pozwalajg na ostrzeganie na wczesnym etapie o kazdym odchyleniu od oczekiwanego
rezultatu;

e wskazujg na osiaggniete odchylenia;

e przekazuja informacje o niepozadanych rezultatach;

e s3 pomocne w procesie decyzyjnym.

Wiekszos$¢ podmiotéw stosuje zaréwno wskazniki jakosciowe i ilosciowe. Do gtéwnych wskaZnikéw
jakosciowych naleza:

e wyniki przeprowadzonych audytéw;

e wyniki kontroli wewnetrznych;

e ocena skutecznosci dziatan korygujacych;
e wyniki przegladow zarzadzania.

Natomiast najczesciej uzywanymi wskaznikami ilosciowymi sa:

e liczba zdarzen kolejowych;

e stosunek liczby przeprowadzonych audytow do liczby audytéw zaplanowanych;
e stosunek liczby przeprowadzonych kontroli do liczby kontroli zaplanowanych;

e wskazniki CSI.

Najczesciej gtdwna rola wskaznikéw w procesie monitorowania jest dostarczenie informacji dla oceny
osiggnie¢ w zakresie bezpieczenstwa, aby sprawdzi¢, czy procesy, procedury oraz srodki kontroli
ryzyka zostaty wdrozone skutecznie. Wskazniki s3 powigzane z wystgpieniami sytuacji
niepozadanych, takich jak np.: zdarzenia, incydenty, sytuacje potencjalnie wypadkowe, niezgodnosci.

Dziatania monitorujace sg dokumentowane przede wszystkim w ramach funkcjonujacych systeméw
zarzadzania. Poziom szczegdtowosci i identyfikowalnosci dokumentacji dowodowej uzalezniony jest
od rozwigzan przyjetych przez podmiot i dojrzatosci sytemu zarzadzania.

Dokumentacja dowodowa dotyczy przede wszystkim wykorzystanych danych i wynikéw
dotyczacych:

e analizy statycznej zdarzen kolejowych oraz zdarzen potencjalnie niebezpiecznych;

e analizy zgtaszanych uszkodzen i nieprawidtowosci;

e oceny ryzyka operacyjnego prowadzonej dziatalnosci;

e analizy wspdlnych wskaznikéw (CSI) oraz tendencji ich zmian w czasie;

e ocena zgodnosci celéw bezpieczenstwa z przyjetymi w programach poprawy bezpieczenstwa
zatozeniami;

e przegladdéw systemdw zarzadzania;

e audytéw systemdw zarzadzania;

e kontroli systemoéw zarzadzania;

e oceny i weryfikacji dostawcéw.

Jako gtéwne sposoby monitorowania $rodkéw kontroli ryzyka w konteks$cie ustug zleconych
podmiotom trzecim raportujgcy wskazywali:

e zlecanie ustug powigzanych z bezpieczenstwem systemu kolejowego podmiotom bedacym
na liscie dostawcéw kwalifikowanych;
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e prowadzenie regularnej oceny dostawcdéw, ciggty nadzér nad aktualnoscia listy dostawcow
kwalifikowanych;

e prowadzenie regularnych audytow u dostawcow kwalifikowanych, w ramach oceny wstepnej
lub okresowej;

e prowadzenie kontroli wewnetrznych procesu utrzymania realizowanego przez
podwykonawcéw;

e odbiory komisyjne prac/ustug wykonywanych przez kontrahentéw;

e zapisy w umowach dotyczace wymiany informacji w sprawie bezpieczenstwa, w
szczegoblnosci w zakresie postepowania z ryzykiem, ktérymi podmiot nie jest w stanie
zarzadzac samodzielnie.

W ramach sporzadzania rocznych raportéw bezpieczenstwa poproszono podmioty o zgtaszanie
problemédw oraz watpliwosci zwigzanych ze stosowaniem wspdlnej metody bezpieczenstwa
o monitorowaniu. Wiekszos¢ z nich nie zgtosita zadnych uwag i probleméw w zakresie omawiane;j
metody. Nieliczne podmioty zgtosity nastepujace problemy i potrzeby:

e trudno$¢ stosowania metody wynikajgca z braku petnego zrozumieniu procesu
monitorowania przez podmioty, ktére nie podlegaja bezposredniemu nadzorowi NSA.
Dotyczy to nie tylko podmiotéow wytwarzajgcych produkty lub realizujgcych ustugi
na potrzeby sektora kolejowego, ale réwniez instytucji petnigcych inne funkcje na rynku
kolejowym, np. zarzadcy drog;

e brak wtasciwych danych historycznych stuzacych prawidtowemu wyznaczaniu poziomoéw
niektorych wskaznikéw w zakresie wypadkowoséci ze wzgledu na stosunkowo krétki czas
funkcjonowania podmiotu na rynku przewozéw i trudno$¢ zatozenia ich wtasciwego poziomu
ze wzgledu na rozwdj firmy, ktéra zmienia sie w sposéb dynamiczny;

e brak ogdlnodostepnej informacji dot. zdarzen kolejowych, ktére zaistniaty w kraju, a tym
samym brak mozliwosci wykorzystania tych informacji do proaktywnej identyfikacji zagrozen.

Roczne raporty sktadane przez podmioty opisujg proces monitorowania zazwyczaj w sposoéb bardzo
ogdlny, jednakze funkcjonowanie procesu monitorowania jest szczegétowo sprawdzane podczas
przeprowadzanych przez Prezesa UTK dziatan nadzorczych.
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9. Kultura bezpieczenstwa

17 marca 2016 r. zainicjowany zostat projekt Deklaracji w sprawie rozwoju kultury bezpieczenstwa
w transporcie kolejowym. Jego zatozeniem jest promowanie i nagradzanie aktywnosci zmierzajgcych
do podniesienia poziomu bezpieczenstwa transportu kolejowego. Jest to takze wspdlne zobowigzanie
przedstawicieli branzy kolejowej do pracy na rzecz bezpieczenstwa systemu kolejowego. Wszyscy
sygnatariusze sktadajgc podpis pod Deklaracjg wyrazajg chec¢ wspoétpracy, polegajgcej na wymianie
doswiadczen oraz wdrazaniu nowych, niestandardowych rozwigzan.

Rok 2019 byt czasem intensywnego rozwoju projektu Deklaracji. Jednym z nowych przedsiewziec¢
realizowanych w jego ramach jest Forum Kultury Bezpieczenstwa. Gtéwnym celem organizacji
spotkania jest promowanie dobrych praktyk podnoszacych poziom bezpieczenstwa sektora
kolejowego. Jest to tez wyjatkowa okazja do wymiany doswiadczen i czerpania inspiracji
od pozostatych przedstawicieli rynku kolejowego.

| Forum Kultury Bezpieczenstwa odbyto sie 17 lipca 2019 r. Udziat w nim wzieto 130 przedstawicieli
rynku kolejowego. Z uwagi na to, ze rok 2019 byt na polskiej kolei rokiem Maszynisty, | Forum Kultury
Bezpieczenstwa poswiecone byto tematowi: ,Maszynista - zawdd w stuzbie na rzecz bezpieczenstwa
kolei”. W czasie forum uczestnicy skupili sie na problemie niezatrzymania pociggu przed sygnatem
,Stoj". Dodatkowo wystuchali prezentacji dotyczacej uwagi i sprawnosci psychomotorycznej jako
czynnika determinujacego funkcjonowanie maszynisty i liczbe popetnianych przez niego btedéw.
Ciekawym punktem programu byta debata dotyczaca mozliwych dziatan zmniejszajacych ryzyko
popetniania btedéw przez maszynistéw, w ktérej udziat wzieli:

e Krzysztof Maminski - Prezes PKP S.A.;

e Marek Olkiewicz - Wiceprezes PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.;

e Witold Bawor - Cztonek Zarzadu PKP Cargo S.A.;

e Leszek Mietek - Prezydent Zwigzku Zawodowego Maszynistéw Kolejowych w Polsce;
e lIgnacy Gora - Prezes UTK.

Podczas | Forum Kultury Bezpieczenstwa miato rowniez miejsce 10. uroczyste podpisanie Deklaracji
W sprawie rozwoju kultury bezpieczeristwa w transporcie kolejowym.

Projektowi Deklaracji towarzyszy konkurs o Nagrode Prezesa UTK ,Kultura bezpieczenstwa
w transporcie kolejowym”. Inicjatywa ta jest skierowana przede wszystkim do sygnatariuszy
Deklaracji, a jej celem jest wymiana doswiadczen pomiedzy uczestnikami oraz rozpowszechnianie
dobrych praktyk zwigzanych z podnoszeniem poziomu bezpieczeristwa transportu kolejowego. Prace
prezentowane w ramach konkursu powinny charakteryzowac sie: innowacyjnoscia, systemowoscia,
korzysciami dla bezpieczenstwa transportu kolejowego oraz wywieraé pozytywny wptyw
na rozpowszechnianie zasad kultury bezpieczenstwa w transporcie kolejowym.

W IV edycji konkursu ,Kultura bezpieczenstwa w transporcie kolejowym” przestano 24 prace,
ktére mozna byto zgtasza¢ w jednej z 5 kategorii:

e Rozwiazanie techniczne;

e Rozwiazanie systemowe;

e  Czynnik ludzki - edukacja;

e Pasazer z niepetnosprawnoscia;
e Praca dyplomowa.

W kategorii ,Praca dyplomowa” istniata mozliwo$¢ przestania takze rozpraw doktorskich oraz
publikacji naukowych. W konkursie mozna zgtasza¢ nie tylko rozwigzania juz funkcjonujace, ale takze
idee oraz projekty bedace w fazie planowania. Wprowadzono réwniez wieksza swobode w obszarze
formy przesytanych zgtoszen, np. filméw, animacji, publikacji.
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W kategorii ,Rozwigzanie systemowe” nagrode otrzymaty PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.
za wdrozenie w roku 2018 rozwigzania polegajgcego na oznakowaniu 14 tys. przejazdéw kolejowo-
drogowych i przej$¢ przez tory, specjalnymi ,zottymi naklejkami”, na ktérych umieszczony zostat
indywidualny numer identyfikacyjny (INI) przejazdu. Wprowadzono go do zintegrowanej bazy danych
powigzanej z systemem informatycznym uzywanym w Centrach Powiadamiania Ratunkowego (CPR).
Zastosowanie tego rozwigzania systemowego pozwala przede wszystkim natatwe i precyzyjne
ustalenie lokalizacji osoby zgtaszajgcej zagrozenie lub wypadek. Powoduje réwniez uruchomienie
kanatu komunikacyjnego pomiedzy operatorami numeru alarmowego 112 a dyspozyturg PKP PLK,
co pozwala szybko reagowac na zgtoszenie i zapobiega powstawaniu negatywnym nastepstwom.

W kategorii ,Rozwigzanie techniczne” nagrode otrzymata Jastrzebska Spétka Kolejowa sp. z o.o.
za stworzony dla potrzeb zarzadcy infrastruktury system ewidencji przekaznikéw eksploatowanych
w urzadzeniach sterowania ruchem kolejowym. Urzadzenia te podlegaja okresowej kontroli zwigzane;j
ze sprawdzaniem prawidtowosci dziatania w ramach tzw. obstugi technicznej przekaznika (OTP).
System ewidencji przekaznikéw stanowi elektroniczng baze danych przekaznikéw, w ktérej obstuga
mozliwa jest z poziomu przegladarki internetowej lub aplikacji mobilnej. Dzieki oznakowaniu
wszystkich przekaznikéw i wprowadzeniu ich do systemu mozliwe jest biezgce monitorowanie okresu
waznosci OTP, jak réowniez ustalenie doktadnej lokalizacji danego przekaznika, co w znaczacym
stopniu utatwia monitorowanie prawidtowosci ich dziatania.

Nagrode w kategorii ,Czynnik ludzki - edukacja” otrzymata spdtka PKP Intercity S.A. za prowadzenie,
w ramach polityki wewnetrznej, wsparcia w nalezytym przygotowaniu zawodowym personelu
kolejowego. W szczegdlnosci opartym na swiadomym wyborze zawodowej drogi i taczeniu teorii
z praktyka juz w trakcie edukacji szkolnej. Dziatania podejmowane przez przedsiebiorstwo polegaja
na intensywnym wsparciu kolejowego szkolnictwa zawodowego. Wszystkie zaktady spotki
wspoétpracuja ze szkotami prowadzacymi klasy o profilu kolejowym. Wspétpraca ta polega
na wdrazaniu innowacji pedagogicznych, dualnym systemie ksztatcenia i ofercie programéw
stypendialnych, jak rowniez organizacji stazy i praktyk zawodowych dla studentéw i uczniéw tych
klas. Ksztattowanie wtasciwej postawy na stanowiskach zwigzanych bezposrednio
z bezpieczenstwem ruchu kolejowego to wktad spétki w podnoszenie kultury bezpieczenstwa.

W kategorii ,Praca dyplomowa” nagrodzona zostata Akademia WSB oraz autorka zwycieskiej pracy
Pani Magdalena Hoppe za prace dyplomowa ,Zwiekszenie bezpieczenstwa ruchu kolejowego poprzez
wprowadzenie do programu przygotowania zawodowego dla dyzurnego ruchu obserwacji
prowadzenia pociggu w kabinie maszynisty”. W pracy przedstawiono propozycje zmian w zakresie
i formie szkolenia na stanowisku maszynisty i dyzurnego ruchu, co w efekcie moze doprowadzié¢
do poprawy bezpieczenstwa i znacznie obnizy¢ poziom ryzyka zwigzanego z zadaniami
wykonywanymi na poszczegdlnych stanowiskach. Badania przeprowadzone w ramach pracy
pozwolity na zidentyfikowanie Zrédet zagrozenia wynikajgcych zczynnikéw oddziatujacych
wzajemnie na prace maszynisty i dyzurnego ruchu.

Ponadto przyznano 4 wyrdznienia oraz doceniono dwodch  pracownikow  spétki
,Koleje Mazowieckie - KM” sp. z o.0.

W roku 2019 formuta Konkursu zostata rozszerzona o nowy element, jakim jest Plebiscyt o Nagrode
Publicznosci. Udziat w Plebiscycie wziety prace, ktére zostaty wytonione w | etapie oceny prac przez
Kapitute konkursu. Nagroda zostata przyznana w drodze gtosowania za pomoca interaktywnej
ankiety, ktéra skierowana zostata do wszystkich sygnatariuszy Deklaracji. Nagrode publicznosci
w IV edycji Konkursu otrzymata spotka PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. - réwniez za inicjatywe
tzw. ,z6ttej naklejki”.

Finat IV edycji konkursu ,Kultura bezpieczenstwa w transporcie kolejowym" odbyt sie
12 grudnia 2019 r. w Auli Fizyki Politechniki Warszawskiej i potaczony byt z IV Konferencja Kultury
Bezpieczenstwa. Podczas wydarzenia swojg premiere miat pierwszy film edukacyjny w ramach
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projektu Kultury bezpieczenstwa w transporcie kolejowym. Z uwagi na poswiecenie roku 2019
na polskiej kolei zawodowi maszynisty, pierwszy z filméw dotyczyt tematyki bezpieczenstwa
wykonywanej pracy na tym stanowisku.

Przygotowany film pokazuje, jakie konsekwencje moze nie$¢ ze sobg nieprzestrzeganie zasad kultury
bezpieczenstwa. Zwrdcono w nim uwage na aspekt wptywu stanu psychofizycznego na wykonywanie
obowiazkéw  stuzbowych. Swiadomos$¢ wiasnych ograniczen jest pierwszym  krokiem
do zapobiegniecia tragedii. Jej bezposredniag przyczyng w fabule filmu jest niezatrzymanie pociagu
przed sygnatem ,st6j”. Ze statystyk wynika, ze takich sytuacji, niekoniecznie konczacych sie tragicznie,
a mimo to niebezpiecznych, jest coraz wiecej. W latach 2018-2019 doszto tacznie do 64 wypadkdéw
oraz 169 incydentow, ktorych przyczyna byto pominiecie semafora wskazujacego sygnat ,stéj”
lub niezatrzymanie pociggu w miejscu do tego wyznaczonym. Do tego typu sytuacji dochodzi czesto
w wyniku niezachowania wfasciwego poziomu koncentracji, co moze wynika¢ ze zmeczenia,
niewtasciwej dyspozycji dnia czy wzgledéw osobistych.

Film mozna pobrac ze strony UTK. Dostepny jest takze w serwisie YouTube. Jako materiat urzedowy
film moze by¢ wyswietlany i uzywany bez Zadnych ograniczeh. Zostanie rowniez przekazany
bezposrednio do przewoznikdédw oraz osrodkéw szkolenia i egzaminowania w celu wykorzystania
w ramach szkolen, pouczen okresowych czy konferencji. Z catg pewnoscia szerzenie dobrych praktyk
i uSwiadamianie wptywu stanu psychofizycznego na wykonywanie obowigzkéw realizowane podczas
szkolen przyczynia sie do podniesienia poziomu bezpieczeristwa.

Propagowanie i wdrazanie rozwigzan, ktére stuzg podniesieniu poziomu bezpieczenstwa
i atrakcyjnosci transportu kolejowego jest kluczowe dla rozwoju kultury bezpieczenstwa. W czterech
edycjach konkursu Kultura bezpieczenstwa w transporcie kolejowym sygnatariusze prezentowali
szereg dziatan i projektéw, ktére majg bezposredni wptyw na bezpieczehstwo polskiego systemu
kolei, dlatego tez nadszedt czas, aby dzieli¢ sie tymi osiggnieciami na szerszg skale - z catym
srodowiskiem kolejowym. Z tego powodu podczas IV Konferencji Kultury Bezpieczenstwa w rece
czytelnikéw trafit réwniez Magazyn Kultury Bezpieczenstwa, ktéry stanowi kolejng inicjatywe
zapoczatkowana w 2019 r. w ramach projektu Deklaracji.

W zwigzku z rozwinieciem formuty projektu Deklaracji Kultury Bezpieczenstwa powstata publikacja,
jaka jest Magazyn Kultury Bezpieczenstwa tworzony przez sygnatariuszy Deklaracji. Wydawnictwo
zawiera artykuty opisujgce ich dotychczasowe i przyszte dziatania. W opracowaniu poruszono
rowniez zagadnienia majace znaczacy wptyw na poprawe bezpieczenstwa transportu kolejowego.
W magazynie mozna znalez¢ artykuty dotyczace m.in.:

e innowacji, badan naukowych i techniki;

e wdrozonych systeméw zarzadzania bezpieczenstwem i utrzymaniem;
e programoéw ksztatcenia i dziatalnosci szkét oraz uczelni wyzszych;

e kultury bezpieczenstwa w praktyce;

e integracji i dostepu do ustug kolei dla 0séb z niepetnosprawnosciami.

Dodatkowo zaktualizowano Biuletyn Kultury Bezpieczehstwa, a zawarte w nim tresci opisujg idee
samej Deklaracji, a takze formute oraz cel konkursu. Mozna tam znalez¢ kalendarium wydarzen
zwigzanych z projektem od poczatku jego istnienia, a takze opisy nagrodzonych i wyréznionych prac
iosob w latach 2016-2019. Publikacja ma stuzy¢ przede wszystkim promocji aktywnosci
w podejmowaniu wszelkich dziatan zmierzajgcych do podniesienia poziomu bezpieczenstwa, a takze
poszerzaniu wiedzy i przeptywu informacji w tym obszarze.



Zataczniki

Zatacznik nr 1. Wspdlne wskazniki bezpieczenstwa (CSI)

Kod

1.1. taczna liczba znaczacych wypadkow i podziat na nastepujace typy wypadkow

Opis danych

Format danych

Wartos¢

o B} . wartosc
NOO catkowita liczba znaczacych wypadkéw, w tym: liczbowa 214
. - . . . wartosc
NO11 liczba kolizji pociggu z pojazdem kolejowym liczbowa 1
. - . . . . wartosc
NO12 liczba kolizji pociggu z obiektami wewnatrz skrajni liczbowa 2
. . . wartosc
NO2 liczba wykolejen pociggéw liczbowa 16
catkowita liczba znaczacych wypadkéw na przejazdach wartoéé
NO3 kolejowo-drogowych, w tym wypadkéw z udziatem . 68
. . . liczbowa
pieszych na przejazdach kolejowo-drogowych
NO31 liczba znaczacych wypadkdéw na pasywnych przejazdach| wartosc 34
kolejowo-drogowych i przejéciach dla pieszych liczbowa
NO32 liczba znaczacych wypadkéw na przejazdach kolejowo- | wartosc 6
drogowych sterowanych recznie liczbowa
liczba znaczacych wypadkoéw na przejazdach kolejowo-
NO33 drogowych i przejsciach dla pieszych wyposazonych wartosé 9
w automatyczne systemy ostrzegania uzytkownikow liczbowa
(np. $wiatta)
liczba znaczacych wypadkoéw na przejazdach kolejowo-
NO34 drogowych i przejsciach dla pieszych wyposazonych wartosc 19
w automatyczne systemy ochrony uzytkownikéw liczbowa
(np. rogatki)
liczba znaczacych wypadkoéw na przejazdach kolejowo- Wartodé
NO35 drogowych, w ktérych zabezpieczona jest czes¢ liczbowa 0
kolejowa (np. rogatki nad torem kolejowym)
liczba znaczacych wypadkoéw z udziatem oséb wartoéé
NO4 i poruszajacych sie pojazdéw kolejowych, z wyjatkiem liczbowa 123
samobdjstw oraz préb samobdjczych
NO5 liczba pozaréw taboru kolejowego \{vartosc 1
liczbowa
. . . wartosé
NO6 liczba innych znaczacych wypadkéw liczbowa 3
1.2.1a. taczna liczba oséb ciezko rannych, wedtug rodzaju wypadku
. . wartosé
TS00 ogbdtem we wszystkich znaczacych wypadkach liczbowa 48
T501 w kolizjach pociggdéw, w tym w kolizjach z obiektami wartosé 0
wewnatrz skrajni liczbowa
.. . . wartosé
TSO11 w kolizjach pociggu z pojazdem szynowym liczbowa 0
.. . . . . wartosc
TS012 w kolizjach pociggu z obiektami wewnatrz skrajni liczbowa 0
- . wartosé
TS02 w wykolejeniach pociggow liczbowa 0
w wypadkach na przejazdach kolejowo-drogowych, .
. : wartosé
TSO3 w tym w wypadkach z udziatem pieszych liczbowa 22
na przejazdach kolejowo-drogowych




(A

URZAD
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KOLEJOWEGO

Opis danych Format danych ‘ Wartosc
liczba znaczacych wypadkdéw z udziatem oséb .
. R . . . . c wartosc
TSO04 i poruszajacych sie pojazdow kolejowych, z wyjatkiem . 26
- liczbowa
samobéjstw
TS05 w pozarach taboru kolejowego \{vartosc 0
liczbowa
. wartosé
TS06 w innych znaczacych wypadkach liczbowa 0

1.2.1b. taczna liczba powaznie rannych pasazeréw, wedtug rodzaju wypadku

; . wartosé
PS00 ogdtem we wszystkich znaczacych wypadkach liczbowa 3
.. . . wartosé
PSO11 w kolizjach pociagu z pojazdem szynowym liczbowa 0
.. . . . . wartosé
PS012 w kolizjach pociagu z obiektami wewnatrz skrajni liczbowa 0
- . wartosé
PS02 w wykolejeniach pociggéw liczbowa 0
w wypadkach na przejazdach kolejowo-drogowych, Wartoéé
PS03 w tym w wypadkach z udziatem pieszych na liczbowa 0
przejazdach kolejowo-drogowych
liczba znaczacych wypadkdéw z udziatem oséb Wartoéé
PS04 i poruszajacych sie pojazdow kolejowych, z wyjatkiem liczbowa 3
samobdjstw
PS0O5 w pozarach taboru kolejowego ;{vartosc 0
iczbowa
. wartosc
PS06 w innych znaczacych wypadkach liczbowa 0
1.2.1c. taczna liczba powaznie rannych pracownikéw, w tym pracownikéw wykonawcéw, wedtug rodzaju
wypadku
, . wartosc
SS00 ogoétem we wszystkich znaczacych wypadkach liczbowa 0
.. . . wartosc
SS011 w kolizjach pociggu z pojazdem szynowym liczbowa 0
.. . . . .. wartosc
SS012 w kolizjach pociaggu z obiektami wewnatrz skrajni liczbowa 0
_ ., wartosc
SS02 w wykolejeniach pociagéw liczbowa 0
w wypadkach na przejazdach kolejowo-drogowych, wartoéé
SS03 w tym w wypadkach z udziatem pieszych liczbowa 0
na przejazdach kolejowo-drogowych
liczba znaczacych wypadkoéw z udziatem osoéb Wartoc
SS04 i poruszajacych sie pojazdéw kolejowych, z wyjatkiem liczbowa 0
samobdjstw
SS05 w pozarach taboru kolejowego \{vartosc 0
liczbowa
. wartosc
SS06 w innych znaczacych wypadkach liczbowa 0
1.2.1d. taczna liczba powaznie rannych uzytkownikéw przejazdéw kolejowych, wedtug rodzaju wypadku
, . wartosé
LS00 ogbdtem we wszystkich znaczacych wypadkach liczbowa 22
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Kod ‘ Opis danych ‘ Format danych ‘ Wartosc¢
.. . . wartosc
LSO011 w kolizjach pociggu z pojazdem szynowym liczbowa 0
.. . . . . wartosc
LS012 w kolizjach pociagu z obiektami wewnatrz skrajni liczbowa 0
— . wartosc
LS02 w wykolejeniach pociagéw liczbowa 0
w wypadkach na przejazdach kolejowo-drogowych, wartoéé
LSO3 w tym w wypadkach z udziatem pieszych na liczbowa 22
przejazdach kolejowo-drogowych
liczba znaczacych wypadkéw z udziatem oséb wartoéé
LS04 i poruszajacych sie pojazdéw kolejowych, z wyjatkiem liczbowa 0
samobdjstw
LSO5 w pozarach taboru kolejowego \{vartosc 0
liczbowa
. wartos¢
LS06 w innych znaczacych wypadkach liczbowa 0

wartosé

1.2.1g. inne osoby na peronie ciezko ranne

Usoo ogoétem we wszystkich znaczacych wypadkach liczbowa 23
.. . . wartos¢

uUso11 w kolizjach pociggu z pojazdem szynowym liczbowa 0
.. . . . .. wartos¢

Us012 w kolizjach pociagu z obiektami wewnatrz skrajni liczbowa (0}
. ., wartos¢

Us02 w wykolejeniach pociggéw liczbowa 0
w wypadkach na przejazdach kolejowo-drogowych, wartoéé

uso3 w tym w wypadkach z udziatem pieszych na liczbowa 0

przejazdach kolejowo-drogowych

liczba znaczacych wypadkéw z udziatem oséb wartoéé

Uso4 i poruszajacych sie pojazdéw kolejowych, z wyjatkiem liczb 23
samobdjstw Iczbowa

Uso5 w pozarach taboru kolejowego \{vartosc 0
liczbowa
. wartosé

Usoé w innych znaczacych wypadkach liczbowa (0}

. . wartosé
OSPOO ogbtem we wszystkich znaczacych wypadkach liczbowa 0
.. . . wartosé
OSP011 | w kolizjach pociagu z pojazdem szynowym liczbowa 0
.. . . . . wartosé
OSP012 | w kolizjach pociagu z obiektami wewnatrz skrajni liczbowa 0
. . wartosc
OSP02 w wykolejeniach pociggow liczbowa 0
w wypadkach na przejazdach kolejowo-drogowych, wartoéé
OSPO3 w tym w wypadkach z udziatem pieszych na liczbowa (0}
przejazdach kolejowo-drogowych
liczba znaczacych wypadkéw z udziatem oséb wartoéé
OSP0O4 i poruszajacych sie pojazdéw kolejowych, z wyjatkiem liczbowa 0
samobdjstw
OSPO5 w pozarach taboru kolejowego ;{vartosc 0
iczbowa




A— URZAD
TRANSPORTU
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Opis danych Format danych ‘ Wartosc
. wartosc
OSP06 w innych znaczacych wypadkach liczbowa 0

1.2.1h. inne osoby nie na peronie ciezko ranne

OSEOO ogbtem we wszystkich znaczacych wypadkach rivcirl;[g\s;\fa 0
OSEO11 | w kolizjach pociagu z pojazdem szynowym rivcigg\s;\fa 0
OSE012 | w kolizjach pociagu z obiektami wewnatrz skrajni ;’i\gr;g\s;fa 0
OSEO02 w wykolejeniach pociggéw mir;gjfa 0

w wypadkach na przejazdach kolejowo-drogowych, Wartoé
OSEO03 w tym w wypadkach z udziatem pieszych na 0

przejazdach kolejowo-drogowych liczbowa
liczba znaczacych wypadkoéw z udziatem osoéb .
. . . . . . s . wartosc
OSEO4 i poruszajacych sie pojazdéw kolejowych, z wyjatkiem . 0
o liczbowa
samobdjstw
OSEO5 w pozarach taboru kolejowego \{vartosc 0
liczbowa
. wartos$é
OSE06 w innych znaczacych wypadkach liczbowa 0

1.2.2a. taczna liczba oséb zabitych, wedtug rodzaju wypadku, w podziale na nastepujace kategorie

. . wartosc

TKOO ogoétem we wszystkich znaczacych wypadkach liczbowa 160
w kolizjach pociggu, w tym w kolizjach z obiektami wartosc

TKO1 o . 1
wewnatrz skrajni liczbowa
.. . . wartosé

TKO11 w kolizjach pociggu z pojazdem szynowym liczbowa 0
.. . . . - wartosc

TKO12 w kolizjach pociagu z obiektami wewnatrz skrajni liczbowa 1
- L wartosé

TKO2 w wykolejeniach pociggdéw liczbowa 0

w wypadkach na przejazdach kolejowo-drogowych, Wartoéé
TKO3 w tym w wypadkach z udziatem pieszych na 60

przejazdach kolejowo-drogowych liczbowa
liczba znaczacych wypadkdéw z udziatem oséb .
. R . . . . s wartosé
TKO4 i poruszajacych sie pojazdow kolejowych, z wyjatkiem . 99
- liczbowa
samobdjstw
TKO5 w pozarach taboru kolejowego \{vartosc 0
liczbowa
. wartosc
TKO6 w innych znaczacych wypadkach liczbowa 0

1.2.2b. taczna liczba zabitych pasazeréw, wedtug rodzaju wypadku

PKOO ogbtem we wszystkich znaczacych wypadkach ;/i\gggjfa 0
PKO11 w kolizjach pociagu z pojazdem szynowym rivcirl;[g\s;\fa 0
PK012 w kolizjach pociagu z obiektami wewnatrz skrajni rivcigg\s;\fa 0
PK0O2 w wykolejeniach pociggéw r;g;gjfa 0
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Kod ‘ Opis danych ‘ Format danych ‘ Wartosc¢
w wypadkach na przejazdach kolejowo-drogowych, .
R X wartosc¢
PKO3 w tym w wypadkach z udziatem pieszych na . 0
. . liczbowa
przejazdach kolejowo-drogowych
liczba znaczacych wypadkéw z udziatem oséb .
. R . . . . c wartosc¢
PKO4 i poruszajacych sie pojazdow kolejowych, z wyjatkiem . (0}
. liczbowa
samobdjstw
PKO5 w pozarach taboru kolejowego \{vartosc 0
liczbowa
. wartosc
PKO6 w innych znaczacych wypadkach liczbowa 0

1.2.2c. t3czna liczba zabitych pracownikéw, w tym pracownikéw wykonawcow, wedtug rodzaju wypadku

SKO0O ogoétem we wszystkich znaczacych wypadkach ;’ivcilgg\s;véa 3

SKO11 w kolizjach pociggu z pojazdem szynowym ;’ivcilgg\s;véa 0

SK012 w kolizjach pociaggu z obiektami wewnatrz skrajni ;’ivciggjfa 0

SKO02 w wykolejeniach pociggéw Egggffa 0
w wypadkach na przejazdach kolejowo-drogowych, wartosé

SK03 w tym w wypadkach z udziatem pieszych na . 0
. . liczbowa

przejazdach kolejowo-drogowych

liczba znaczacych wypadkéw z udziatem oséb

SK04 i poruszajacych sie pojazdéw kolejowych, z wyjatkiem \{vartosc 3
o liczbowa
samobojstw
SKO05 w pozarach taboru kolejowego ;{\/artosc 0
iczbowa
. wartos¢
SK06 w innych znaczacych wypadkach liczbowa 0

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

wartosé

LKOO ogbdtem we wszystkich znaczacych wypadkach liczbowa 60
LKO11 w kolizjach pociggu z pojazdem szynowym ;?::azrbtgifa (0}
LKO12 w kolizjach pociggu z obiektami wewnatrz skrajni ;/i\::irbtg\s;fa 0
LKO2 w wykolejeniach pociggéw ;?:;Egifa 0

w wypadkach na przejazdach kolejowo-drogowych, .
R X wartosc¢
LKO3 w tym w wypadkach z udziatem pieszych na . 60
. . liczbowa

przejazdach kolejowo-drogowych
liczba znaczacych wypadkéw z udziatem oséb

LKO4 i poruszajacych sie pojazdow kolejowych, z wyjatkiem rivcazrbtgifa 0
samobdjstw
LKO5 w pozarach taboru kolejowego \{vartosc 0
liczbowa
. wartosc
LKO6 w innych znaczacych wypadkach liczbowa 0

1.2.2e. taczna liczba zabitych nieupowaznionych oséb na terenie kolei, wedtug rodzaju wypadku

. . wartosc
UKOO ogoétem we wszystkich znaczacych wypadkach liczbowa 97
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1.2.2g. inne osoby na peronie zabite

wartosé

Opis danych Format danych | Wartos¢
.. . . wartosc
UKO11 w kolizjach pociagu z pojazdem szynowym liczbowa 0
.. . . . . wartosc
UKO012 w kolizjach pociggu z obiektami wewnatrz skrajni liczbowa 1
_— . wartosc
UKO02 w wykolejeniach pociagow liczbowa 0
w wypadkach na przejazdach kolejowo-drogowych, Wartoé
UKO03 w tym w wypadkach z udziatem pieszych na liczbowa 0
przejazdach kolejowo-drogowych
liczba znaczacych wypadkoéw z udziatem oséb Wartoé
UK04 i poruszajacych sie pojazdéw kolejowych, z wyjatkiem liczbowa 96
samobdjstw
UKO5 w pozarach taboru kolejowego \{vartosc (0}
liczbowa
. wartosc
UKO06 w innych znaczacych wypadkach liczbowa 0

1.2.2h. inne osoby nie na peronie zabite

OKPOO ogoétem we wszystkich znaczacych wypadkach liczbowa 0
.. . . wartosc
OKPO11 | w kolizjach pociggu z pojazdem szynowym liczbowa 0
.. . . . .. wartosc
OKPO12 | w kolizjach pociagu z obiektami wewnatrz skrajni liczbowa 0
_ . wartosc
OKPO2 w wykolejeniach pociggéw liczbowa 0
w wypadkach na przejazdach kolejowo-drogowych, Wartoéé
OKPO3 | wtym w wypadkach z udziatem pieszych na liczbowa 0
przejazdach kolejowo-drogowych
liczba znaczacych wypadkdéw z udziatem oséb Wartoéé
OKPO4 i poruszajacych sie pojazddéw kolejowych, z wyjatkiem liczbowa 0
samobdjstw
OKPO5 w pozarach taboru kolejowego \{vartosc 0
liczbowa
. wartosé
OKPO6 w innych znaczacych wypadkach liczbowa 0

B} . wartosé
OKEOO ogdtem we wszystkich znaczacych wypadkach liczbowa 0
.. . . wartosé
OKEO11 | w kolizjach pociggu z pojazdem szynowym liczbowa 0
.. . . . . wartosé
OKEO12 | w kolizjach pociagu z obiektami wewnatrz skrajni liczbowa 0
. . wartosé
OKEO02 w wykolejeniach pociaggéw liczbowa 0
w wypadkach na przejazdach kolejowo-drogowych, Wartoéé
OKEO3 w tym w wypadkach z udziatem pieszych na liczbowa 0
przejazdach kolejowo-drogowych
liczba znaczacych wypadkoéw z udziatem oséb Wartoé
OKEO4 i poruszajacych sie pojazdéw kolejowych, z wyjatkiem liczbowa 0
samobdjstw
OKEO5 w pozarach taboru kolejowego \{vartosc 0
liczbowa
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Kod ‘ Opis danych ‘ Format danych ‘ Wartos¢
. wartosc
OKEO6 w innych znaczacych wypadkach liczbowa 0
2. wskazniki odnoszace sie do przewozu towaréw niebezpiecznych
catkowita liczba wypadkéw z udziatem co najmniej wartoéé
N18 jednego pojazdu kolejowego przewozacego towary liczbowa 0
niebezpieczne
wypadki z udziatem co najmniej jednego pojazdu wartoéé
N19 kolejowego przewozacego towary niebezpieczne, liczbowa (0}
w ktorych nie zostaty uwolnione towary niebezpieczne
wypadki z udziatem co najmniej jednego pojazdu
N20 kolejowego przewozacego towary niebezpieczne, wartosé 0
w ktorych doszto do uwolnienia towaréow liczbowa
niebezpiecznych
3. wskazniki odnoszace sie do samobéjstw
NO7 samobGjstwa wartosc 156
liczbowa
. L. wartos¢
NO8 proéby samobdéjcze liczbowa 15
4. wskazniki odnoszace sie do zdarzen poprzedzajacych wypadki
. . , . . wartos¢
100 ogodtem liczba zdarzen poprzedzajacych wypadki liczbowa 1 049
. wartos¢
101 ztamana (peknieta) szyna liczbowa 903
odksztatcenie lub inne przesuniecie toréw linii wartodc
102 kolejowych, tj. torow szlakowych i torow gtéwnych liczbowa 37
zasadniczych na stacjach kolejowych
N wartosé
103 defekty sygnalizacji liczbowa 0
1041 miniecie sygnatu informujacego o niebezpieczenstwie wartosé 63
przy przejezdzaniu przez punkt niebezpieczny liczbowa
1042 miniecie sygnatu informujacego o niebezpieczenstwie wartosé 41
bez przejezdzania przez punkt niebezpieczny liczbowa
105 pekniecia két w eksploatowanych pojazdach wartosé 0
kolejowych liczbowa
106 pekniecia osi w eksploatowanych pojazdach wartosé 5
kolejowych liczbowa

5. wskazn

iki do wyliczenia skutkéw ekonomicznych wypadkéw

wartos¢ liczbowa

wypadkami

(EUR)

ci10 skutki ekonomiczne tylko znaczacych wypadkow (EUR) 141 171 807,64

co1 skutki ekonomiczne wypadkow Smiertelnych {Eithc))sc liczbowa 128 464 000,00

C02 skutki ekonomiczne powaznych obrazen XEEStR?SC liczbowa 5255 345,45

c13 kqszty szkéd materialnych w taborzg kolejowym lub wartos¢ liczbowa 5147 059,00
w infrastrukturze (znaczace wypadki) (EUR)

c17 koszty szkéd w Srodowisku (znaczace wypadki) réﬂ;?sc liczbowa 0,00

c14 koszty opdznien spowodowanych znaczacymi wartos¢ liczbowa 2305 403,18
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Opis danych Format danych ‘ Wartosc

minuty opéznien pociggdw osobowych (znaczace wartosc

C15 - liczbowa 61 933,00
wypadki) (minuty)
minuty opdznien pociggdw towarowych (znaczace wartosc

C16 - liczbowa 51 529,00
wypadki) (minuty)

6. wskazniki odnoszace sie do bezpieczenstwa technicznego infrastruktury i jego wdrazania

6.1. systemy ochrony pociggéw

. . . wartosc
TPO1 gddsze;;?:ntizrg\slzé sy:\t/jcn;em kontroli pociggéw (TPS) liczbowa (%) 0%
gawezy (67% = 0.67)
odsetek toréw z systemem kontroli pociggdéw (TPS) wartosc
TPO2 o dziataniu ostrzegawczym i automatycznego liczbowa (%) 0%
zatrzymania (67% = 0.67)
odsetek toréw z systemem kontroli pociggdéw (TPS) wartosc
TPO3 o dziataniu ostrzegawczym i automatycznego liczbowa (%) 0%
zatrzymania ze statym nadzorem predkosci (67% = 0.67)
To1 odsgtelf toréw z systemem automatycznej kontroli ;li\grl;g\slja (%) 1,11%
pociagow (ATP) (67% = 0.67)
TT01 EdsiteF pocjagc?kilqrn;(;tré\év pr)rzejgcha:ych Z systemem ;li\grl:g\slja (%) 0%
ontroli pociggdéw (TPS) o dziataniu ostrzegawczym (67% = 0.67)
odsetek pociagokilometréow przejechanych z systemem | wartosc
TTO2 kontroli pociggdéw (TPS) o dziataniu ostrzegawczym i liczbowa (%) 0%
automatycznego zatrzymania (67% = 0.67)
odsetek pociggokilometréow przejechanych z systemem .
kontroli pociggdw (TPS) o dziataniu ostrzegawczym i \{vartosc
TTO3 . liczbowa (%) 0%
automatycznego zatrzymania ze statym nadzorem o _
e (67% = 0.67)
predkosci
T02 odsetek pociggokilometréw z wykorzystaniem ;/i\éazgg\s;a (%) 0%

funkcjonujacych systemow ATP (67% = 0.67)

6.2. przejazdy kolejowe
taczna liczba przejazdéw kolejowo-drogowych i przejsc Wartoéé

TO3 dla p|e§zych ,(z czynnymi i pasywnymi systemami liczbowa 12 662
zabezpieczen)

taczna liczba przejazdéw kolejowo-drogowych i przejs¢ | wartosc

T06 dla pieszych wyposazonych w: liczbowa 22
To7 autornqtyczne systemy ostrzegania uzytkownikéw \{vartosc 1099
(np. Swiatta) liczbowa
To81 automatygzne systemy ochrony uzytkownikéw \{vartosc 661
(np. rogatki) liczbowa
automatyczne systemy ochrony i ostrzegania .
. . . - . wartosé
T10 uzytkownikoéw oraz z zabezpieczong czescia kolejowa . 1266
. . liczbowa
(np. rogatki nad torem kolejowym)
T15 sterowanie reczne \{vartosc 2466
liczbowa
taczna liczba przejazdéw kolejowo-drogowych i przejs¢ | wartosc
T14 . . . . , . 7 170
dla pieszych z pasywnymi systemami zabezpieczen liczbowa
RT. dane referencyjne dotyczace ruchu i infrastruktury
wartosc
RO1 taczna liczba pociggokilometréw liczbowa (miIn 253,932
pociggo-km)
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Kod ‘ Opis danych

RO5

liczba pociggokilometréw dla pociggdéw pasazerskich

‘ Format danych ‘ Wartosc¢

wartosé
liczbowa (mlIn
pociggo-km)

167,601

RO6

liczba pociagokilometréw dla pociaggéw towarowych

wartosc
liczbowa (mln
pociggo-km)

82,216

RO4

liczba pociaggokilometrow dla innych pociagéw

wartosc
liczbowa (mln
pociggo-km)

4,115

RO2

liczba pasazerokilometréw

wartos$é
liczbowa (mln
pasazero-km)

21 158,254

RO7

liczba tonokilometréw dla tadunkéw

wartos$é
liczbowa (mln
tono-km)

51 382,585

RO8

liczba kilometrow linii

wartosé
liczbowa (km)

19 295,144

RO3

liczba kilometréw toréw

wartosé
liczbowa (km)

36 966,397

9. dane referencyjne dla wskaznikéw ekonomicznych
RO9 $redni odsetek pasazeréw podrézujacych w celach wartos¢ liczbowa 75%
stuzbowych rocznie (%) °
R10 sredni odsetek pasazeréw podrézujacych w celach wartos¢ liczbowa 259
innych niz stuzbowe rocznie (%) °
R11 krajowa warto$¢ zapobiezenia ofierze $miertelnej EAéal\thR?sc liczbowa -
R12 krajowa warto$¢ zapobiezenia powaznemu obrazeniu EléilrtR?SC liczbowa -
R13 krajowa warto$¢ czasu na pasazera pociggu wartos¢ liczbowa )
podrézujacego w celach stuzbowych (na godzine) (EUR)
krajowa wartos$¢ czasu na pasazera pociggu -
e . .. . wartosc liczbowa
R14 podrézujacego w celach innych niz stuzbowe (na (EUR) -
godzine)
R15 krajowa warto$¢ czasu dla tony tadunku (na godzine) E’EEStR?SC liczbowa -
R16 warto$¢ domyslna zapobiezenia ofierze Smiertelnej E’Eith?sc liczbowa 802 900
R17 wartos$¢ domyslna zapobiezenia powaznemu obrazeniu E’EﬂtR?sc liczbowa 109 486
R18 domysina warto$¢ czasu na pasazera pociggu wartos¢ liczbowa 30.3
podroézujacego w celach stuzbowych (na godzine) (EUR) !
domysina warto$¢ czasu na pasazera pociggu wartoéé liczbowa
R19 podrézujacego w celach innych niz stuzbowe (EUR) 10,1
(na godzine)
R20 domyslna warto$é czasu dla tony tadunku (na godzine) wartosc liczbowa 1,8

(EUR)
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Zatagcznik nr 2. Wyliczenie

wypadkow

Opis parametru

przewozy pasazerskie

skutkow ekonomicznych

Format danych ‘ Wartosc

wartos$¢ czasu dla pasazeréw podrézujacych w celach stuzbowych EUR/h 30,303
Sredni odsetek pasazeréw podrézujacych w celach stuzbowych % 75%
war'tosc czasu dla pasazeréw podrézujacych w celach innych niz EUR/h 10,10
stuzbowe
sredni odsetek pasazeréw podrézujacych w celach innych niz o o
. % 25%
stuzbowe
wartos$¢ czasu dla wszystkich pasazeréow VT(p) EUR/h 25,25
wspotczynnik 1 (K1) 2,5
liczba pasazerokilometréw min pas-km 22 057,580
liczba pociggokilometréw pociggdw pasazerskich min poc-km 167,601
koszt 1 minuty opdzZnienia pociggu pasazerskiego C(mp) EUR 138
opdznienia pociggdw pasazerskich minut 61933

przewozy towarowe

krajowa wartos¢ czasu dla tony towaru (na godzine) EUR/h 1,836545455
liczba tonokilometrow min tono-km 55 893,370
liczba pociggokilometréw pociggéw towarowych min poc-km 82,216
wartosc czasu dla pociggow towarowych VT(f) EUR/h 1 248,555823
wspotczynnik 2 (K2) 2,15
koszt 1 minuty opdZnienia pociggu towarowego C(mf) EUR 44,73991701
opdzZnienia pociagdéw towarowych minut 51529
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Zatacznik nr 3. Postep w zakresie interoperacyjnosci

1. Linie wytaczone z zakresu dyrektywy interoperacyjnosci i dyrektywy bezpieczenstwa

1a | Dtugosc linii wytgczonych z zakresu dyrektywy interoperacyjnosci [km] 58,262

1b | Dtugo$¢ linii wytaczonych z zakresu dyrektywy bezpieczenstwa [km] 58,262

Dtugo$¢ nowych linii dopuszczonych do eksploatacji przez NSA w roku
sprawozdawczym

2a | Catkowita dtugos¢ linii [km] 0

Stacje dostosowane do potrzeb os6b o ograniczonej mobilnosci (na koniec roku)

3a | Stacje kolejowe zgodne z TSI PRM bd.
3b | Stacje kolejowe zgodne z TSI PRM - czesciowa zgodnos¢ z TSI bd.
3c | Dostepne stacje kolejowe bd.
3d | Pozostate stacje bd.

Licencje maszynistow (na koniec roku)

4a | Catkowita liczba licencji europejskich wydanych zgodnie z dyrektywa o maszynistach 19776

4b | Liczba nowych licencji (pierwsze wydanie) 18 945

Catkowita liczba pojazdéw dopuszczonych do eksploatacji na podstawie dyrektywy

interoperacyjnosci (EU) 2008/57 (w roku sprawozdawczym)

5a | Pierwsze dopuszczenie do eksploatacji - ogétem 9
5aa | Wagony 1
5ab | Lokomotywy 1
5ac | Pojazdy pasazerskie bez napedu 0
5ad | Zespoty trakcyjne 1
5ae | Pojazdy specjalne 6

5b | Dodatkowe dopuszczenie do eksploatacji - ogoétem 5
5ba | Wagony 0
5bb | Lokomotywy 0
5bc | Pojazdy pasazerskie bez napedu 0
5bd | Zespoty trakcyjne 1
5be | Pojazdy specjalne 4

5c | Dopuszczenie do eksploatacji w trybie zgodnos$ci z typem - ogétem 652*
5ca | Wagony 219
5cb | Lokomotywy 236
5cc | Pojazdy pasazerskie bez napedu 103
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5cd | Zespoty trakcyjne 50
5ce | Pojazdy specjalne 44
5d | Dopuszczenie do eksploatacji po naprawie gtéwnej lub modernizacji - ogétem 8
5da | Wagony 0
5db | Lokomotywy 6
5dc | Pojazdy pasazerskie bez napedu 2
5de | Zespoty trakcyjne 0
5df | Pojazdy specjalne 0

6. Pojazdy wyposazone w ERTMS (na koniec roku)

6a

Pojazdy trakcyjne, w tym zespoty trakcyjne, wyposazone w ERTMS

452

6b

Pojazdy trakcyjne, w tym zespoty trakcyjne, niewyposazone w ERTMS

8505**

Liczba pracownikéw NSA (w ekwiwalencie petnego czasu pracy - FTE) na koniec roku

7a | Liczba pracownikéw (FTE) zatrudnionych przy certyfikacji bezpieczenstwa 5,8
7b | Liczba pracownikéw (FTE) zatrudnionych przy autoryzacji pojazdéw 5,0
7c | Liczba pracownikéw (FTE) zatrudnionych przy nadzorze 93,6
7d | Liczba pracownikéw (FTE) realizujacych zadania zwigzane z koleja 111,975

* Liczba zezwolen wydanych dla pojazdéw zgodnych z typem.

** Dane podane wedtug krajowego rejestru pojazdéw. Z uwagi na rejestrowanie kazdego cztonu zespotu trakcyjnego osobno,
dane nie przedstawiajg doktadnej liczby pojazdéw.
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Przedsiebiorstwa, instytucje i organizacje

ERA lub Agencja Agencja Kolejowa Unii Europejskiej

NSA - Krajowy organ ds. bezpieczenstwa

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Kolejowych - niezalezna,
PKBWK - stata komisja dziatajgca przy ministrze wtasciwym ds. transportu,
prowadzaca badania powaznych wypadkoéw, wypadkoéw i incydentéw

PKP PLK - PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.

UE - Unia Europejska
UTK lub Urzad

Urzad Transportu Kolejowego

Regulacje prawne

Decyzja Komisji z dnia 5 czerwca 2009 r. dotyczaca przyjecia wspolnej
metody oceny bezpieczenstwa stuzacej stwierdzeniu, czy osiggnieto
wymagania bezpieczenstwa, o ktérej mowa w art. 6 dyrektywy
2004/49/WE Parlamentu Europejskiego i Rady

(Dz. Urz. UE L 150 z 13 czerwca 2009, s. 11)

decyzja 2009/460/WE

Decyzja Komisji z dnia 23 kwietnia 2012 r. w sprawie drugiego pakietu
decyzja 2012/226/UE - wspolnych wymagan bezpieczenstwa dotyczacych systemu kolejowego

(Dz. Urz. UE L 115 z 27 kwietnia 2012, s. 27)

Dyrektywa 2004/49/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia

29 kwietnia 2004 r. w sprawie bezpieczenstwa kolei wspdlnotowych
oraz zmieniajaca dyrektywe Rady 95/18/WE w sprawie przyznawania
licencji przedsigbiorstwom kolejowym, oraz dyrektywe 2001/14/WE
w sprawie alokacji zdolnosci przepustowej infrastruktury kolejowej

i pobierania optat za uzytkowanie infrastruktury kolejowej oraz
certyfikacje w zakresie bezpieczenstwa

(Dz. Urz. UE L 164 z 30 kwietnia 2004 r., s.44, z p6zn. zm.)

dyrektywa 2004/49/WE -

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/57/WE z dnia
17 czerwca 2008 r. w sprawie interoperacyjnosci systemu kolei
we Wspdélnocie

(Dz. Urz. UE L 191 z 18 lipca 2008,s. 1, z p6zn. zm.)

dyrektywa 2008/57/WE

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/797 z dnia
11 maja 2016 r. w sprawie interoperacyjnosci systemu kolei w Unii
Europejskiej

(Dz. Urz. UE L 138 z 26 maja 2016, s. 44, z pdzn. zm.)

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/798 z dnia
dyrektywa 2016/798/UE - 11 maja 2016 r. w sprawie bezpieczenstwa kolei

(Dz. Urz. UE L 138 z 26 maja 2016, s. 102, z pézn. zm.)

dyrektywa 2016/797/UE -

ustawa Prawo przedsiebiorcéw z 6 marca 2018 r.
(Dz.U. z 2019 r. poz. 1292, z pézn. zm.)

Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1158/2010 z dnia 9 grudnia 2010 .
w sprawie wspolnej metody oceny bezpieczenstwa w odniesieniu

rozporzadzenie nr 1158/2010 - do zgodnosci z wymogami dotyczacymi uzyskania kolejowych
certyfikatéw bezpieczenstwa

(Dz. Urz. UE L 326 z 10 grudnia 2010r., s. 11)

Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1169/2010 z dnia 10 grudnia 2010 r.
w sprawie wspolnej metody oceny bezpieczenstwa w odniesieniu

rozporzadzenie nr 1169/2010 - do zgodnosci z wymogami dotyczacymi uzyskania kolejowych
autoryzacji w zakresie bezpieczenstwa

(Dz. Urz. UE L 327 z 11 grudnia 2010r., s. 13)

Prawo przedsiebiorcow -
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rozporzadzenie nr 445/2011

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

(Dz. Urz. UE L 122 7 11 maja 2011 r., s. 22, z pdzn. zm.)

rozporzadzenie nr 1078/2012

Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1078/2012 z dnia 16 listopada 2012 r. w
sprawie wspolnej metody oceny bezpieczenstwa w odniesieniu do
monitorowania, ktéra ma by¢ stosowana przez przedsiebiorstwa
kolejowe i zarzadcow infrastruktury po otrzymaniu certyfikatu
bezpieczenstwa lub autoryzacji bezpieczenstwa oraz przez podmioty
odpowiedzialne za utrzymanie

(Dz. Urz. UE L 320 z 17 listopada 2012, s. 8)

rozporzadzenie nr 402/2013

Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) nr 402/2013

z dnia 30 kwietnia 2013 r. w sprawie wspélnej metody oceny
bezpieczenstwa w zakresie wyceny i oceny ryzyka i uchylajace
rozporzadzenie (WE) nr 352/2009 (Dz. Urz. UE L 121 z 3 maja 2013 ., s. 8)

rozporzadzenie nr 776/2019

Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) 2019/776 z dnia 16 maja 2019
r. zmieniajace rozporzadzenia Komisji (UE) nr 321/2013, (UE) nr
1299/2014, (UE) nr 1301/2014, (UE) nr 1302/2014 i (UE) nr 1303/2014,
rozporzadzenie Komisji (UE) 2016/919 oraz decyzje wykonawcza Komisji
2011/665/UE w odniesieniu do dostosowania do dyrektywy Parlamentu
Europejskiego i Rady (UE) 2016/797 oraz realizacji celéw szczegétowych
okreslonych w decyzji delegowanej Komisji (UE) 2017/1474

(Dz. Urz. UE L 139 z 27 maja 2019 r., s. 108).

rozporzadzenie nr 779/2019

Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) 2019/779 z dnia 16 maja
2019 r. ustanawiajace szczegdtowe przepisy dotyczace systemu
certyfikacji podmiotéw odpowiedzialnych za utrzymanie pojazdéw
zgodnie z dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/798
oraz uchylajace rozporzadzenie Komisji (UE) nr 445/2011

(Dz. Urz. UE L 139 |1 z 27 maja 2019 r., s. 360, z p6zn. zm.)

rozporzadzenie w sprawie
dopuszczania do eksploataciji

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 13 maja
2014 r. w sprawie dopuszczania do eksploatacji okreslonych rodzajéw
budowli, urzadzen i pojazdéw kolejowych

(Dz. U.z2014 r., poz. 720, z pézn. zm.)

rozporzadzenie w sprawie
kontroli

Rozporzadzenie Rady Ministrow w sprawie trybu wykonywania kontroli
przez Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego z dnia 27 grudnia 2017 r.

(Dz. U.z2017 r. poz. 2488)

rozporzadzenie w sprawie
powaznych wypadkéw,
wypadkéw i incydentow

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

rozporzadzenie w sprawie
przejazdéw kolejowo-
drogowych

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia

20 pazdziernika 2015 r. w sprawie warunkéw technicznych, jakim
powinny odpowiadac skrzyzowania linii kolejowych oraz bocznic
kolejowych z drogami i ich usytuowanie

(Dz. U.z2015 ., poz. 1744, z pézn. zm.)

TSI

Techniczne Specyfikacje Interoperacyjnosci

TSI ENE

Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1301/2014 z dnia 18 listopada 2014 r.
w sprawie technicznych specyfikacji interoperacyjnosci podsystemu
,Energia” systemu kolei w Unii

(Dz. Urz. UE L 356 2 12 grudnia 2014 r., s. 179, z p6zn. zm.)

TSI INF

Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1299/2014 z dnia 18 listopada 2014 r.
dotyczace technicznych specyfikacji interoperacyjnosci podsystemu
JInfrastruktura” systemu kolei w Unii Europejskiej

(Dz. Urz. UE L 356 z 12 grudnia 2014 r.,s. 1, z p6Zn. zm.)

TSI PRM

Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1300/2014 z dnia 18 listopada 2014 r.
w sprawie technicznych specyfikacji interoperacyjnosci odnoszacych sie
do dostepnosci systemu kolei Unii dla oséb niepetnosprawnych i oséb
0 ograniczonej mozliwosci poruszania sie

(Dz. Urz. UE L Nr 356 z 12 grudnia 2014 ., s. 110, z pdzn. zm.)
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23.

24.

25.

TSI TAF

Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1305/2014 z dnia 11 grudnia 2014 r.
dotyczace technicznej specyfikacji interoperacyjnosci odnoszacej sie
do podsystemu aplikacji telematycznych dla przewozéw towarowych
wchodzacego w sktad systemu kolei w Unii Europejskiej i uchylajace
rozporzadzenie (WE) nr 62/2006

(Dz. Urz. UE L 356 z 12 grudnia 2014 r., s. 438, z p6zn. zm.)

TSI TAP

Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 454/2011 z dnia 5 maja 2011 r. w sprawie
technicznej specyfikacji interoperacyjnosci odnoszacej sie do podsystemu
J#Aplikacje telematyczne dla przewozdw pasazerskich” transeuropejskiego
systemu kolei

(Dz.Urz. UEL 123z 12 maja 2011 r,,s. 11, z p6zn. zm.)

ustawa o transporcie kolejowym

Ustawa z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym
(tekst jednolity: Dz. U. z 2020 r., poz. 1043)

Pozostate pojecia

10.

11.

12.
13.
14.
15.
16.

17.

18.

19.

CST Wspdlne cele bezpieczenstwa (ang. Common Safety Targets)
DSAT Urzadzenia wykrywania stanéw awaryjnych taboru
DSU Dokumentacja systemu utrzymania

Podmiot odpowiedzialny za utrzymanie pojazdu kolejowego (ang. Entity
ECM . .

in Charge of Maintenance)

Europejski System Zarzadzania Ruchem Kolejowym (ang. European Rail
ERTMS ;

Traffic Management System)

Europejski System Sterowania Pociagiem (ang. European Train Control
ETCS

System)
GSM-R Kolejowa Sie¢ GSM (ang. GSM for Railways)
incydent Kazde zdarzenie inne niz wypadek lub powazny wypadek, zwigzane

z ruchem kolejowym i majace wptyw na jego bezpieczenstwo

komisja kolejowa

Osoba lub zesp6t os6b prowadzacych postepowanie w sprawie
wypadku lub incydentu, ztozony w szczegolnosci z przedstawicieli
zarzadcy infrastruktury, przewoznika kolejowego lub uzytkownika
bocznicy kolejowej, ktorych pracownicy lub pojazdy kolejowe
uczestniczyli w wypadku lub incydencie badz ktérych infrastruktury ma
Z nimi zwigzek

Lista Prezesa UTK

Lista Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego w sprawie wtasciwych
krajowych specyfikacji technicznych i dokumentéw normalizacyjnych,
ktérych zastosowanie umozliwia spetnienie zasadniczych wymagan
dotyczacych interoperacyjnosci systemu kolei

System Zarzadzania Utrzymaniem (ang. Maintenance Management

MMS System)

NDT Badania nieniszczace (ang. Non-destructive tests)

NRV Krajowe wartosci referencyjne (ang. National Reference Value)
oTP Obstuga techniczna przekaznika

poc-km Pociagokilometr

POIiS Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko

powazny wypadek

Kazdy wypadek spowodowany kolizjg, wykolejeniem lub innym

podobnym zdarzeniem, majacym oczywisty wptyw na regulacje

bezpieczenstwa kolei lub na zarzadzanie bezpieczenstwem:

— z przynajmniej jedna ofiarg $miertelng lub przynajmniej piecioma
ciezko rannymi osobami lub

powodujacy znaczne zniszczenie pojazdu kolejowego, infrastruktury

kolejowej lub srodowiska, ktére moga zosta¢ natychmiast oszacowane

przez komisje badajaca wypadek na co najmniej 2 miliony euro

sie¢ funkcjonalnie oddzielona

— Sieci, ktore sa funkcjonalnie oddzielone od reszty systemu
kolejowego i s z zatozenia przeznaczone do prowadzenia
pasazerskich przewozdéw lokalnych, miejskich lub podmiejskich
(Warszawska Kolej Dojazdowa sp. z 0.0. i Pomorska Kolej
Metropolitalna S.A.)

SMS

System zarzadzania bezpieczefistwem (ang. Safety Management System)
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SOK Straz Ochrony Kolei
Niezatrzymanie sie pojazdu kolejowego przed sygnatem ,st6j” lub
SPAD w miejscu, w ktérym powinien sie zatrzymag, albo uruchomienie

pojazdu kolejowego bez wymaganego zezwolenia (ang. signals passed at
danger)

sytuacja potencjalnie
niebezpieczna

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

system kolei lub system
kolejowy

wyrdzniona cechami funkcjonalnymi i technicznymi sie¢ kolejowa
i pojazdy kolejowe przeznaczone do ruchu po tej sieci

VPI

Stowarzyszenie Vereinigung der Privatgliterwagen-Interessenten

wypadek

Niezamierzone nagte zdarzenie lub ciag takich zdarzen z udziatem
pojazdu kolejowego, powodujace negatywne konsekwencje dla zdrowia
ludzkiego, mienia lub srodowiska; do wypadkoéw zalicza sie w
szczegoblnosci:

a) kolizje

o

) wykolejenia

0O

) zdarzenia na przejazdach

d) zdarzenia z udziatem os6b spowodowane przez pojazd
kolejowy bedacy w ruchu
pozar pojazdu kolejowego

znaczacy wypadek

Znaczacy wypadek to wypadek z udziatem co najmniej jednego pojazdu
kolejowego bedacego w ruchu:

a) zprzynajmniej jedng ofiarg $miertelng lub ciezko ranng lub

b) powodujacy znaczne szkody w taborze, torach kolejowych,
instalacjach lub srodowisku, tj. szkode o wartosci co najmniej
150 tysiecy euro, lub
znaczne zaktdcenie ruchu, tj. wstrzymanie ruchu
kolejowego na gtéwnej linii kolejowej przez co najmniej 6
godzin.

Zespot ds. monitorowania
bezpieczenstwa

Zesp6t zadaniowy ds. monitorowania poziomu bezpieczenstwa sektora
kolejowego w Polsce dziatajacy przy Prezesie Urzedu Transportu
Kolejowego

*stan prawny obowigzujacy na ostatni dzien okresu sprawozdawczego, tj. 31 grudnia 2019 r.
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