. B X
Q o ]

|
|

8 f H 1 Eﬂ (Ngg Y0 ] Al
==y P 364 pon PI " b .
L L R ie\
To N . s I

RAPORT W SPRAWIE
BEZPIECZENSTWA
TRANSPORTU
KOLEJOWEGO

W POLSCE

W 2013 ROKU

| URZAD
ATRANSPORTT
HOLEJOWEGO

Warszawa, wrzesien 2014 r.




Raport w sprawie bezpieczenstwa
transportu kolejowego w Polsce w 2013 roku

Raport w sprawie bezpieczenstwa transportu kolejowego w Polsce w 2013 roku
Warszawa, wrzesien 2014 r.

Wydawca:
Urzad Transportu Kolejowego

Opracowanie merytoryczne i graficzne:
Departament Bezpieczenstwa Kolejowego

Zrédta danych:
Raporty w sprawie bezpieczenstwa przewoznikéw kolejowych oraz zarzgadcéw infrastruktury

Fotografie:
Piotr Cukierski
Piotr Sieczkowski

Opracowanie:

Urzad Transportu Kolejowego
Aleje Jerozolimskie 134
02-305 Warszawa

www.utk.gov.pl
utk@utk.gov.pl



B O B 4=y =3 = o1 o o PP 5

2. Krajowy organ ds. DEzZpIECZENSIWa .. ...it ittt e 7
0golny stan i strategia bezpieCZeAStWa ......icvrereiirrerirres i e raranns 10
1. Gtéwne wnioski dotyczace roku SPrawOZdaWCZEGO . .u.uuivueriiiniiiiiiitieene e ee e e e e 10
2. Krajowa strategia, programy i inicjatywy w zakresie bezpieczenstwa ...........cooevvviiiniininiinnnnen. 12
3. Przeglad sytuacji W minionymM FOKU .....ueieiiin it s s e e e 14
4. Obszary priorytetowe W przySzhym FOKU ....o.vieiiiiiiiii et e e s 17
Zmiany stanu bezpieCZeNStWA ....ccicreieirermsreirrarairrersraras s rassasasrassssassassssassassnrassnsnns 19
1. Szczegdtowa analiza NajNnoOWSZYCh tENAENCi..uvvuiuiiiiiie e 19
2. Wyniki zalecen w zaKresie DezpieCZeNStWa .. .. uiu i 26
3. Wdrozone $rodki niezwigzane z zaleceniami w zakresie bezpieczenstwa ........ccvvvvvevininnennininne. 37
N Y 2 38
S =L =T | = T T o] = V2 38
2. ZASODY TUAZKIE .. vieeeii e 39
O (o] 0] 1= (=] o Loy [ PP 39
o o o Yol R e [<To)Y 74V [ PSPPI 40
I e To T e NV o= Lo = I IR oo o] o= o= R PP UPRPRN 41
6. WNIosKi Z POAIEEYCN SrOAKOW ...vivieieiiiiii e et e e e e e et e e e e e neeenes 42
Certyfikacja i autoryzacja bezpieCczeNstWa......cccvieirermsreirrmsresrrasrasnras s ssrassassnrassnsnns 43
B Y 74 T 43
2. Kontakty z innymi krajowymi organami ds. bezpieCZEeNStWa .. ...vviviriniiiiiii e eeneeeeees 44


file:///C:/Users/psieczkowski/Documents/OPRACOWANIA%20I%20NOTATKI/2014/Raport%20ERA/RAPORT_20140925_godz1159.docx%23_Toc399415100
file:///C:/Users/psieczkowski/Documents/OPRACOWANIA%20I%20NOTATKI/2014/Raport%20ERA/RAPORT_20140925_godz1159.docx%23_Toc399415103
file:///C:/Users/psieczkowski/Documents/OPRACOWANIA%20I%20NOTATKI/2014/Raport%20ERA/RAPORT_20140925_godz1159.docx%23_Toc399415108
file:///C:/Users/psieczkowski/Documents/OPRACOWANIA%20I%20NOTATKI/2014/Raport%20ERA/RAPORT_20140925_godz1159.docx%23_Toc399415112
file:///C:/Users/psieczkowski/Documents/OPRACOWANIA%20I%20NOTATKI/2014/Raport%20ERA/RAPORT_20140925_godz1159.docx%23_Toc399415119

Raport w sprawie bezpieczenstwa
transportu kolejowego w Polsce w 2013 roku

O Q=TS W= o] o T/ =To [ U1 or=1 1 o = 44
2 N o] o] o p g T=Toy [4 Y] o) o o 1= PP 44
F. Zmiany w prawodawsStWIe ..iciiiiiiimmmnmimie s i smasmssmssmsssssssssssssasssssssssssssssasssnsasssnssnssnnss 46
1. Dyrektywa w sprawie bezpieCzenstWa KOIBi........viuiiiiiii i 46
2. Zmiany w prawodawstwie i uregulowaniach ..o 46
G. Stosowanie CSM w zakresie oceny i WYCENY FYZYKa ...ccvcrvmvervmsmsimsnsnmsssmsnsnnssunsnsnnsassnsnsnnnns 47
1. Dos$wiadczenia krajowych organdw ds. bezpieCzZeNStWa .......vveiiiiiiiiiiin 47
2. Informacje ZWrotNe Od POAMIOTOW . u.uiuiiiiii ettt e e e e e e e e e e e e et et eaenenenenenenes 49
3. Zmiana krajowych przepisow w celu uwzglednienia CSM w zakresie oceny i wyceny ryzyka ....... 50
H. Odstepstwa od systemu certyfikacji ECM ......ccccciiiirarnisisisieimsesesasasssassssssnsasnsasasasasasasanss 51
Zalacznik 1: Wspolne wskazniki bezpiecZeNstWa ..c.icvirermirrmsrsisrssssisrsssssssssssssssssssnssnssssnssnsas 51
Zatacznik 2: Zmiany w prawodawstWie....iciiiiiiiiiiciiairesn s s r s ra s rrnrrrnnraannnnnan 51
Zalacznik 3: Schemat organizacyjny UTK.....ccicriemerimreriemamsaressassssasassassssasasssssssasassnssssasassasannanas 51


file:///C:/Users/psieczkowski/Documents/OPRACOWANIA%20I%20NOTATKI/2014/Raport%20ERA/RAPORT_20140925_godz1159.docx%23_Toc399415124
file:///C:/Users/psieczkowski/Documents/OPRACOWANIA%20I%20NOTATKI/2014/Raport%20ERA/RAPORT_20140925_godz1159.docx%23_Toc399415127
file:///C:/Users/psieczkowski/Documents/OPRACOWANIA%20I%20NOTATKI/2014/Raport%20ERA/RAPORT_20140925_godz1159.docx%23_Toc399415131
file:///C:/Users/psieczkowski/Documents/OPRACOWANIA%20I%20NOTATKI/2014/Raport%20ERA/RAPORT_20140925_godz1159.docx%23_Toc399415132
file:///C:/Users/psieczkowski/Documents/OPRACOWANIA%20I%20NOTATKI/2014/Raport%20ERA/RAPORT_20140925_godz1159.docx%23_Toc399415133
file:///C:/Users/psieczkowski/Documents/OPRACOWANIA%20I%20NOTATKI/2014/Raport%20ERA/RAPORT_20140925_godz1159.docx%23_Toc399415134

1. Cel i zakres raportu

Zgodnie z tresécig art. 16 Dyrektywy 2004/49/WE w sprawie bezpieczenstwa kolei wspolnotowych,
w kazdym z panstw cztonkowskich nalezy ustanowi¢ organ, ktéry realizowat bedzie wskazane
w dyrektywie zadania krajowej wladzy bezpieczeinstwa (NSA) dla sektora kolejowego. W warunkach
polskich, zgodnie z trescig art. 10 ust. 1 ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym, funkcja

ta przypisana zostata Prezesowi Urzedu Transportu Kolejowego.

W celu zapewnienia transparentnosci dziatan z zakresu bezpieczenstwa, wiedzy na temat zmian
w strukturze administracyjnej w obszarze bezpieczenstwa i w krajowych wymaganiach prawnych oraz dla
zapewnienia mozliwosci Sledzenia trendéw dotyczacych poziomu bezpieczenstwa sektora kolejowego i jego
porownywania pomiedzy poszczegélnymi panstwami cztonkowskimi, krajowe wiadze bezpieczenstwa

zobowigzane sg do corocznej publikacji Rocznych Raportéw w Sprawie Bezpieczenstwa.

Roczne Raporty Bezpieczenstwa opracowywane sa we wszystkich panstwach Unii Europejskiej zgodnie
z jednolitym, zestandaryzowanym wzorem, a ich zakres ograniczony jest do wymagan okreslonych
w przepisach dyrektywy bezpieczenstwa. Niniejszy Raport pod wzgledem uktadu i zakresu informacji rézni
sie od raportéw obejmujacych swoim zakresem lata poprzednie. Jest to wynik modyfikacji wzoru raportu

przez Europejska Agencje Kolejowa, w oparciu o doswiadczenia zebrane w latach poprzednich.

Roczne Raporty Bezpieczenstwa koncentruja sie na zadaniach krajowych wiadz bezpieczenstwa
wynikajacych z przepiséw prawa wspdlnotowego i z zasady nie uwzgledniajg informacji o innych zadaniach

wynikajacych bezposrednio z przepiséw prawa krajowego obowigzujacych w obszarze kolejnictwa.
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Sposob prezentacji informacji w raportach, w szczegdlnosci ich kolejnos¢ i zakres, w tym zakres
udostepnianych danych statystycznych dotyczacych bezpieczenstwa, oparty jest na wymaganiach prawa
wspdlnotowego i nie obejmuje wszystkich zdarzen jakie miaty miejsce na obszarze danego panstwa
cztonkowskiego. W raporcie uwzgledniane sg wytacznie zdarzenia klasyfikowane jako znaczace wypadki

oraz powazne wypadki. Definicje tych termindw przedstawione zostaty w dalszej czesci opracowania.

Pod wzgledem podmiotowym, niniejszy raport obejmuje swoim zakresem ogodlnodostepna krajowa sieé
kolejowa, zarzadzang przez oémiu zarzadcdw infrastruktury. Raport nie obejmuje sieci, ktére wytaczone
sg spod zakresu wymagan dyrektywy bezpieczenstwa, w tym systemu kolei waskotorowych, kolejowego
transportu wewnatrzzaktadowego, systemu transportu tramwajowego, transportu linowego i linowo-

terenowego oraz systemu metra warszawskiego.

Kluczowa czes$¢ niniejszego raportu opracowana zostata w oparciu o dane przekazane Prezesowi Urzedu
Transportu Kolejowego przez przedsiebiorstwa kolejowe i zarzadcdw infrastruktury kolejowej w rocznych
raportach bezpieczenstwa, przedktadanych w oparciu o wymagania przepisow ustawy o transporcie
kolejowym, transponujacej na poziom krajowy odpowiednie wymagania Dyrektywy 2004/49/WE w sprawie
bezpieczenstwa kolei wspolnotowych (dyrektywa bezpieczenstwa). Uzyskane za posrednictwem raportow
dane uzupetnione zostaty danymi otrzymywanymi przez Prezesa UTK zinnych Zrdodet, w tym
w szczegolnosci danymi gromadzonymi w prowadzonym przez Prezesa UTK Rejestrze Zdarzen Kolejowych,
stanowigcym jedno z kluczowych narzedzi biezagcego monitorowania poziomu bezpieczenstwa sektora

kolejowego.

Raport podlega udostepnieniu wszystkim zainteresowanym stronom w Dzienniku Urzedowym ministra
wlasciwego w sprawach transportu oraz w witrynie internetowej Europejskiej Agencji Kolejowej,
(www.era.europa.eu), w ktorej publikowane sg roczne raporty opracowywane przez wszystkie panstwa
cztonkowskie posiadajace wiasne systemy kolejowe. Dane zawarte w raporcie wykorzystane zostang przy
opracowywaniu przez Agencje ,Dwuletniego raportu w sprawie bezpieczenstwa systemu kolejowego w Unii

Europejskiej”.

Przedmiotowy raport zawiera przekrojowe informacje na temat bezpieczenstwa krajowego systemu
kolejowego w roku 2013 w zestawieniu z danymi za lata poprzednie. Zakres i uktad raportu odzwierciedla

wymagania prawa wspolnotowego oraz wytyczne Europejskiej Agencji Kolejowej.

Zgodnie z wymaganiami art. 18 dyrektywy bezpieczenstwa, w raporcie uwzgledniono w szczegolnosci

dane i informacje w zakresie:

= Bezpieczenstwa systemu kolejowego ujete w formie wspoélnych wskaznikéw bezpieczenstwa (CSI);

= Zmian w krajowych wymaganiach prawnych w obszarze bezpieczenstwa systemu kolejowego;

= Zmian w obszarze certyfikacji i autoryzacji bezpieczenstwa podmiotéw sektora kolejowego;

= Doswiadczen wynikajacych z nadzoru nad podmiotami sektora kolejowego;

= Odstepstw od uregulowan w zakresie certyfikacji podmiotéw odpowiedzialnych za utrzymanie
(ECM).

Majac na uwadze zestandaryzowany na poziomie wspodlnotowym zakres danych prezentowanych
w raportach bezpieczenstwa, w ocenie Prezesa UTK najwiekszy problem dla przedsiebiorstw

funkcjonujacych w ramach krajowego sektora kolejowego stanowi rzetelne i jednolite zbieranie
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i klasyfikowanie danych z zakresu zdarzen poprzedzajacych wypadki (precursors of accident) oraz danych
stuzacych obliczeniu kosztéw ekonomicznych skutkéw wypadkéw. Sa to obszary wymagajace dalszego
doprecyzowania na poziomie wspdlnotowym, tak by zbierane i przetwarzane dane byly w wiekszym

stopniu porownywalne, zaréwno miedzy przedsiebiorstwami jak i na poziomie wspolnotowym.

Okreslone utrudnienia w obszarze statystyki z zakresu bezpieczenstwa wynikajg rowniez z réwnolegtego
funkcjonowania w warunkach polskich dwoch systemoéw sprawozdawczosci z zakresu bezpieczenstwa.
Jeden system funkcjonuje w oparciu o wymagania krajowe (podziat zdarzen na incydenty, wypadki
i powazne wypadki). Analiza tych zdarzen wykorzystywana jest w dziatalnosci nadzorczo-operacyjnej
Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego oraz prezentowana jest corocznie w ramach oceny stanu
bezpieczenstwa sektora kolejowego, kierowanej do ministra wiasciwego w sprawach transportu. Drugi
system oparty jest na wymaganiach europejskich (podziat na znaczace wypadki i powazne wypadki),

ktorych analiza jest podstawg opracowania niniejszego raportu.

W 2013 r. Prezes UTK podjat dziatania ukierunkowane na zwiekszenie rzetelnosci procesu zbierania danych
statystycznych przez podmioty sektora kolejowego (nacisk na prawidtowg klasyfikacje zdarzen oraz ich
rzetelne przekazywanie wtasciwym organom). Dziatania te bedg realizowane przez Prezesa UTK réwniez
w latach kolejnych. Jednoczesnie po raz pierwszy Prezes UTK przygotowat i opublikowatl pakiet
szczegotowych wytycznych dla podmiotow sektora kolejowego odnosnie zakresu informacji, niezbednych
do uwzglednienia w raportach rocznych oraz sprawozdaniach rocznych podmiotéw odpowiedzialnych za

utrzymanie wagondéw towarowych.

2. Krajowy organ ds. bezpieczenstwa

Funkcje krajowej wiadzy bezpieczenstwa w ramach polskiego systemu kolejowego petni Prezes Urzedu
Transportu Kolejowego. Prezes UTK powotywany jest przez Prezesa Rady Ministrow na wniosek ministra

wilasciwego do spraw transportu (obecnie jest to Minister Infrastruktury i Rozwoju).

Réwnolegle z funkcjg krajowej witadzy bezpieczenstwa, Prezes UTK sprawuje funkcje regulatora rynku
kolejowego w rozumieniu przepiséw Dyrektywy 2001/14/WE oraz organu nadzorujgcego przestrzeganie
praw pasazerdow w transporcie kolejowym zgodnie z przepisami Rozporzgdzenia 1371/2007/WE. Prezes
UTK jest réwniez organem wtasciwym w zakresie wydawania licencji maszynistom kolejowym oraz procesu

certyfikacji podmiotéw odpowiedzialnych za utrzymanie.

Ponadto, w obszarze bezpieczenstwa, Prezes UTK realizuje szereg dodatkowych zadan wynikajacych
bezposrednio z przepiséw prawa krajowego, w tym zadan dotyczacych zatwierdzania przepiséw i regulacji
wewnetrznych i dokumentacji systemu utrzymania, opracowywanych przez podmioty sektora kolejowego,

bezpieczenstwa eksploatacji bocznic kolejowych czy systemu kolei linowych i kolei linowo - terenowych.

Zakres przedstawianego Raportu, ograniczony zostat jednak do zadan Prezesa UTK wynikajacych

z przepisow wspolnotowych w obszarze bezpieczeristwa krajowego sektora kolejowego.

W strukturze Urzedu Transportu Kolejowego, na dzien 31 grudnia 2013 r. znajdujg sie nastepujace

komorki organizacyjne, realizujace zadania przypisane krajowej wiadzy bezpieczenstwa:

= Departament Bezpieczenstwa Kolejowego,
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» Departament Nadzoru,

= Departament Zezwolen Technicznych i Interoperacyjnosci.

Ponadto w strukturach Urzedu funkcjonujg rowniez komorki organizacyjne, realizujgce wskazane powyzej
zadania organu regulacyjnego Ilub organu nadzorujacego przestrzeganie praw pasazerow oraz

zapewniajgce wsparcie dla catoksztattu dziatalnosci Urzedu. Nalezg do nich:

= Departament Praw Pasazerdw,

= Departament Regulacji Rynku Kolejowego,

= Kancelaria Gtéwna,

= Samodzielne Stanowisko do spraw Audytu Wewnetrznego,

= Stanowisko do spraw Ochrony Informacji Niejawnych,

= Wieloosobowe Stanowisko do spraw Obstugi Prawnej,

=  Wieloosobowe Stanowisko do spraw Rozktadow Jazdy,

= Stanowisko do spraw Bezpieczenstwa i Higieny Pracy oraz Przeciwpozarowych,

= Rzecznik Prasowy.
Jednoczes$nie w skfad UTK wchodzi réwniez siedem oddziatéw terenowych z siedzibami:

= w Warszawie,
= w Lublinie,

= w Krakowie,

= w Katowicach,
= w Gdansku,

= we Wroctawiu,

= w Poznaniu.

Zadania krajowej wiadzy bezpieczenstwa realizowane sg przez Departament Bezpieczenstwa Kolejowego
(procesy certyfikacyjne, rejestracja pojazdow, licencjonowanie maszynistéw oraz monitorowanie poziomu
bezpieczenstwa), Departament Zezwolen Technicznych i Interoperacyjnosci (dziatania zwigzane
z zezwalaniem na dopuszczenie do eksploatacji pojazdéw, budowli i urzadzen) oraz Departament Nadzoru,
wspotdziatajacy z oddziatami terenowymi w obszarze dziatan nadzorczych nad podmiotami sektora

kolejowego.

Dziatania realizowane przez Prezesa UTK w ramach petnienia funkcji krajowej wiadzy bezpieczenstwa

mozna sklasyfikowac¢ w ramach czterech nastepujacych obszaréw:

* monitorowanie poziomu bezpieczenstwa podmiotdéw i systemu kolejowego,
= nadzér nad podmiotami funkcjonujacymi w sektorze kolejowym,
* doskonalenie bezpieczenstwa sektora kolejowego,

= wydawanie uprawnien podmiotom i zatwierdzanie dokumentow wewnetrznych.

Zgodnie ze stanem na koniec grudnia 2013 r. we wszystkich komérkach organizacyjnych UTK oraz przy
uwzglednieniu wszystkich funkcji sprawowanych przez Prezesa UTK (witadza bezpieczenstwa, organ
regulacyjny i organ nadzorujacy przestrzeganie praw pasazerédw) w urzedzie zatrudnionych byto tacznie
247 pracownikow, co stanowi odpowiednik 243,75 etatéw.
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W 2013 r. modyfikacji poddana zostata struktura organizacyjna Urzedu, obejmujgca czesciowo zadania
zwigzane z funkcjg krajowego organu ds. bezpieczenstwa. W jej ramach zadania zwigzane z certyfikacjq
podmiotow odpowiedzialnych za utrzymanie (ECM) wagondow towarowych przeniesione zostaty do
wiasciwosci Departamentu Bezpieczenstwa Kolejowego (powigzanie zadan z zadaniami dotyczgcymi
certyfikacji przewoznikéw kolejowych i autoryzacji zarzadcéw infrastruktury kolejowej). Likwidacji ulegto
Biuro Wspodtpracy Miedzynarodowej koordynujgce dotychczas proces wspoétpracy urzedu ze strukturami
europejskimi i panstwami cztonkowskimi, a zadania zwigzane z jego dziatalnoscia przeniesione zostaty na
poziom zakresu merytorycznego dziatania poszczegdinych komédrek organizacyjnych. Ponadto w struktury

bezpieczenstwa urzedu wtaczony zostat Departament Praw Pasazera.

Zmodyfikowany schemat organizacyjny Urzedu przedstawia rysunek w zafgczniku 3.



B. Ogolny stan i strategia
bezpieczenstwa

1. Gtowne wnioski dotyczace roku sprawozdawczego

Wspdlne wymagania bezpieczenstwa (CST), zgodnie z dyrektywg 2004/49/WE o bezpieczenstwie kolei,
okreslaja minimalne poziomy bezpieczenstwa, ktére muszg byC osiagniete przez rdézne czesci systemu
kolejowego oraz przez system kolejowy jako catos$¢, wyrazone w kryteriach akceptacji ryzyka. CST sq
wyznaczane przez Europejska Agencje Kolejowa na podstawie tzw. krajowych wartosci referencyjnych

(NRV) dla poszczegdlnych panstw, zgodnie z procedurg okreslong w decyzji 2009/460/WE.

Panstwa czionkowskie zobowigzane s do statego monitorowania poziomu bezpieczenstwa swoich
systemoéw kolejowych, w tym do monitorowania osiggniecia wspdlnych wymagan bezpieczeristwa (CST),

okreslonych w sposéb ilosciowy i jakosciowy.

Poziom osiggniecia w roku 2013 wspdlnych celdow bezpieczenstwa w ujeciu ilosciowym i jako$ciowym dla
pieciu grup ryzyka indywidualnego obejmujacych pasazerdéw, pracownikéw, uzytkownikow przejazdow,
osoby przebywajace w sposob nieuprawniony na obszarze kolejowym i tzw. ,inne osoby” oraz poziom
ryzyka wspdlnego zaprezentowany zostat w zestandaryzowanej tabeli ponizej. Tabela zawiera informacje
o konkretnym wymaganiu bezpieczenstwa, krajowej wartosci referencyjnej dla danego wymagania,
osiggnietej wartosci wskaznika w ujeciu liczbowym i procentowym.

Nalezy przy tym zaznaczyé, ze funkcjonujagcy w warunkach wspdlnotowych termin wspoélne cele
bezpieczenstwa, stosowany w ujednoliconych opisach tabel w niniejszym raporcie, na gruncie przepisow
krajowych wystepuje jako wspélne wymagania bezpieczeinstwa. Obydwa terminy uzywane

W niniejszym raporcie sg tozsame.
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Tab. 1. Realizacja wspélnych celéw w zakresie bezpieczenstwa w 2013 r.

NRV Wyliczona Osiagniety

Wspdlne cele bezpieczenstwa (CST) wartosc¢ poziom

dla Polski
wskaznika wskaznika

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

CST Ofiary $miertelne i wazone ciezko ranne (FWSI) | 116,1 49,387 42,5%
1.1. wérod pasazerow na miliard pociagokilometrow

pociggéw pasazerskich
CST Ofiary Smiertelne i wazone ciezko ranne (FWSI) | 0,849 0,408 48,1%
1.2, wsrod pasazeréow na miliard pasazerokilometréow

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

CST Ofiary Smiertelne i wazone ciezko ranne (FWSI) | 17,2 11,059 64,3%
2, wsrod pracownikow na miliard pociagokilometrow

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

CST Ofiary Smiertelne i wazone ciezko ranne (FWSI) | 277,0 255,287 92,2%
3.1. wsrod  uzytkownikéw  przejazdow na miliard
pociggokilometrow
CST Ofiary Smiertelne i wazone ciezko ranne (FWSI) | bd. 124,335 -
3.2. wsérdod pasazerow na miliard pasazerokilometréw

(km toréw) pomnozona przez liczbe przejazdéw
1.4. NRV dla ryzyka dla oséb zaklasyfikowanych jako ,.inne osoby” (x 10°°)

CST Ofiary $miertelne i wazone ciezko ranne (FWSI) | 11,60 9,216 79,4%
4. wsérod innych osdb na miliard pociggokilometrow

1.5. NRV dla ryzyka dla nieupowaznionych oséb na terenie kolejowym (x 10°°)
CST Ofiary $miertelne i wazone ciezko ranne (FWSI) | 1210,0 785,675 64,9%
5. wéréd  oséb  nieupowaznionych na  miliard

pociggokilometrow

1.6. NRV dla ryzyka dla ogétu spoteczenstwa (x 10°°)
CST Ofiary Smiertelne i wazone ciezko ranne (FWSI) | 1590,0 1092,572 68,7%
6. wsrod wszystkich osbb na miliard
pociggokilometrow

Zrodto: opracowanie wiasne.

Wszystkie wskazniki dotyczace roku 2013 r. obliczone dla ustalonych grup ryzyka w oparciu o dane
statystyczne ujete w formie wspolnych wskaznikéw bezpieczenstwa (CSI), nie przekraczaja
akceptowanego poziomu ryzyka i wartosci referencyjnych (NRV) ustalonych dla Polski. Tym

samym wymagany poziom bezpieczenstwa krajowego systemu kolejowego zostat osiggniety.

Najnizsze wartosci wskaznika, wskazujace na podnoszacy sie poziom bezpieczenstwa, osiagniete zostaty
dla grupy ryzyka dotyczacego pasazerow: ponizej 50% zaktadanej wartosci NRV dla Polski. W dalszej
kolejnosci znajduja sie wskazniki dla grupy ryzyk dotyczacych pracownikéw i 0sob nieupowaznionych

przebywajacych na terenie kolejowym, ktére osiggnety poziom ok. 65% zaktadanego NRV.

Najwieksze wartosci wskaznika osiggniete zostaty w grupie ryzyk dotyczacych uzytkownikéw przejazdow

kolejowych i ,innych oséb”: odpowiednio ponad 92% i ok. 80%. Ryzyka te zostaly zidentyfikowane jako
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obszary priorytetowe, to znaczy takie, w odniesieniu do ktdrych niezbedne jest podjecie na poziomie
panstwa cztonkowskiego dziatan ukierunkowanych na zwiekszenie poziomu bezpieczenstwa systemu

kolejowego. Wskaznik dotyczacy ogotu spoteczenstwa osiggnat w 2013 r. wartos¢ niecatych 70%.

W obszarze dotyczacym zdarzen z udziatem uzytkownikow przejazdow kolejowych (kategoria w ktorej
wskaznik osiggnat najwyzszy poziom), najbardziej tragiczne w skutkach zdarzenie odnotowane w 2013 r.
miato miejsce w dniu 30 wrzesnia na przejezdzie kolejowym kat. A, zlokalizowanym na szlaku Grodzisk
Mazowiecki — Zyrardéw, w torze nr 1 w km. 32,955 linii kolejowej nr 001: Warszawa Centralna -
Katowice, na obszarze zarzadcy infrastruktury PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. W ramach tego zdarzenia,
na samochdd osobowy najechat pociag przewoznika ,Koleje Mazowieckie - KM” sp. z 0.0. oraz w dalszej

konsekwencji pociag przewoznika ,,PKP Intercity S.A.”.

Dréznik tego przejazdu, po otrzymaniu zawiadomienia o odjezdzie pociagu ze stacji Grodzisk Mazowiecki,
rozpoczat zamykanie rogatek juz po wjezdzie na przejazd przez samochdd osobowy. Dla umozliwienia
zjazdu z przejazdu samochodowi ciezarowemu, dréznik zamknat tylko rogatke prawg. Mimo zaistnienia
wysokiego stopnia zagrozenia bezpieczenstwa, dréoznik nie podjat dziatan w celu wstrzymania ruchu
pociggdw, zgodnie z obowigzujacymi procedurami. Droznik nie widziat samochodu osobowego zastonietego
przez samochdd ciezarowy. Powolna jazda samochodu ciezarowego przez przejazd i trudnosci miniecia sie
z pojazdem ciezarowym stojacym przed lewa rogatka, od strony toru nr 2 spowodowaty, ze kierujaca
samochodem osobowym, jadaca przez przejazd za samochodem ciezarowym, zatrzymata pojazd na torze
nr 1 i czeSciowo na torze nr 2. Zblizajacy sie torem nr 1 pociag, mimo rozpoczetego hamowania uderzyt
czotem w bok samochodu na wysokosci tylnego kota. Na wskutek uderzenia, samochdd zostat odrzucony,
a nastepnie uderzony w cze$¢ bagazowg stopniami lokomotywy kolejnego pociggu jadacego po torze nr 2.

W wyniku powaznego wypadku smieré na miejscu poniosta kobieta kierujgca samochodem osobowym,

natomiast 2 osoby (dzieci, bedace pasazerami samochodu) zostaty ciezko ranne.

Zespot powypadkowy Panstwowej Komisji Badania Wypadkdéw Kolejowych (krajowy organ dochodzeniowy)
wskazat wsrod przyczyn wypadku miedzy innymi przyczyny o charakterze systemowym, zwigzane
z niewlasciwym funkcjonowaniem systemu zarzadzania bezpieczenstwem zarzadcy infrastruktury,
W obszarze zarzadzania zmiang i analizy ryzyka. Na ww. przejezdzie, w okresie w ktérym miato miejsce
zdarzenie, doszto do istotnego zwiekszenia natezenia ruchu drogowego, z uwagi na zamkniecie pobliskiego

wiaduktu na drodze krajowej w zwigzku z prowadzonymi pracami remontowymi.

2. Krajowa strategia, programy i inicjatywy w zakresie
bezpieczenstwa

W warunkach krajowych nie funkcjonuje odrebny dokument strategiczny w obszarze bezpieczenstwa
sektora transportu kolejowego. Dokumentem zarysowujgcym na poziomie panstwa cztonkowskiego
strategie bezpieczenistwa w transporcie kolejowym jest ,Master Plan dla transportu kolejowego w Polsce
do 2030 r.”, opracowany przez ministerstwo wiasciwe w sprawach transportu w grudniu 2008 r. Dokument
ten zawiera w swojej strukturze cze$¢ obejmujaca dziatania strategiczne ukierunkowane na podniesienie

poziomu bezpieczenstwa systemu kolejowego.
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Problematyka bezpieczenstwa sektora kolejowego w ww. dokumencie ujeta jest w dwoch aspektach:

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

= jako bezpieczenstwo przewozu, okreslane réwniez mianem bezpieczenstwa podrézy w przypadku
transportu oséb, obejmujace wszelkie zagrozenia dla pasazerow i tadunkéw przewozonych kolejg,

ale nie zwigzane bezposrednio z cechami technicznymi systemu kolejowego.

W zakresie obejmujacym bezpieczenstwo ruchu kolejowego, dziatania ujete w planie dotycza przede
wszystkim stopniowego wdrazania nowoczesnych systemdéw sterowania ruchem kolejowym na krajowej

sieci kolejowej, takich jak Europejski System Zarzgadzania Ruchem Kolejowym (ERTMS).

Dokument podkresla réwniez wage procesow inwestycyjnych i rewitalizacyjnych, w szczegdlnosci
w odniesieniu do infrastruktury kolejowej oraz podkresla konieczno$¢ zapewnienia odpowiedniego poziomu

srodkéw finansowych dla zapewnienia wtasciwego utrzymania infrastruktury kolejowej.

W kontekscie zapiséw strategicznych dotyczacych rewitalizacji i utrzymania infrastruktury kolejowej
istotne znaczenie ma skala trwajacych obecnie w wielu miejscach na polskiej sieci kolejowej projektéw
inwestycyjnych, ukierunkowanych na poprawe stanu infrastruktury kolejowej oraz podniesienie poziomu
bezpieczenstwa. Znaczna czes¢ z tych prac jest wspotfinansowana ze srodkéw Unii Europejskiej. Szczegoty
w zakresie zadan do realizacji oraz zwigzanych z nimi kosztow jest dostepna w ,Wieloletnim Programie
Inwestycji Kolejowych do roku 2015”, obejmujgcym w sumie 140 projektdw na taczng wartos¢ 24,9 mid

zt, realizowanych w latach 2013-2015.

W konteksécie zapewnienia bezpieczenstwa przewozow, sposérod trwajacych projektow inwestycyjnych
istotne znaczenie majg zadania obejmujace zabudowe nowych rozjazdow kolejowych oraz modernizacje
przejazdéw kolejowych (dziatanie $cisle powigzane z obszarem priorytetowym, w ktérym obliczony

wskaznik najbardziej zblizyt sie do krajowej wartosci referencyjnej).

Dziatania w tym zakresie sg realizowane zaréwno w ramach modernizacji i rewitalizacji linii (w 2013 r.
zabudowano w ten sposéb 778 nowych rozjazdéw oraz zmodernizowano nawierzchnie 248 przejazdéw,
zabudowano urzadzenia samoczynnej sygnalizacji przejazdowej na 75 przejazdach oraz wybudowano 116
wiaduktéw), jak i w ramach odrebnych dedykowanych projektéw inwestycyjnych (projekt POIiS 7.1-71
Poprawa bezpieczenistwa poprzez zabudowe nowych rozjazdéw kolejowych o podwyzszonym standardzie
konstrukcyjnym, zaktadajacy wymiane 697 rozjazdow czy projekty POIiS 7.1-59 i POIiS 7.1-80 Poprawa
bezpieczenstwa i likwidacja zagrozen eksploatacyjnych na przejazdach kolejowych - etap I i II,
obejmujace modernizacje 408 przejazdéw).

Poza projektami inwestycyjnymi realizowane sg réwniez kampanie spoteczne, ukierunkowane na
podniesienie $wiadomosci spofeczenstwa na zagrozenia zwigzane z przejazdami kolejowymi i kradziezg
infrastruktury. Kampania ,Bezpieczny przejazd - zatrzymaj sie i zyj”, wspierana przez Urzad Transportu
Kolejowego, trwa od 2005 r. i obejmuje zaréwno zagrozenia wystepujace na przejazdach kolejowych, jak
i wynikajace z przechodzenia przez tory w miejscach do tego nieprzeznaczonych. W ramach kampanii

organizowane sa pokazy akcji ratunkowych po wypadkach na przejazdach, prowadzone sg dziatania
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edukacyjne adresowane zaréwno do najmtodszych poprzez spotkania w szkotach, jak i do dorostych

poprzez kampanie informacyjne w prasie i telewizji.

Ponadto, od 2012 r. Urzad Transportu Kolejowego wraz z pozostatymi regulatorami rynkow sieciowych
uczestniczy w pracach tzw. Memorandum w sprawie wspodtpracy na rzecz przeciwdziatania zjawisku
kradziezy i dewastacji infrastruktury. Dziatania te ukierunkowane sg na budowanie swiadomosci odnosnie

zagrozen oraz wypracowywanie propozycji modyfikacji przepiséw prawnych.

Pod koniec grudnia 2013 r. powotana zostata réwniez fundacja ,Nieztomni - ochrona infrastruktury”, ktorej
celem bedzie podniesienie Swiadomosci i zwiekszenie zaangazowania spoteczenstwa przeciwko kradziezom
i dewastacjom infrastruktury telekomunikacyjnej, energetycznej i kolejowej. W ramach dziatalnosci
Fundacji, po jej zarejestrowaniu w 2014 r., planowane jest stworzenie platformy informacji o kradziezach

i dewastacjach infrastruktury, gromadzacej szczegétowe dane od podmiotdéw zainteresowanych branz.

Niezaleznie od powyzszego, Urzad Transportu Kolejowego podjat rowniez we wilasnym zakresie dziatania
zmierzajace do przeciwdziatania zjawisku kradziezy i dewastacji infrastruktury kolejowej poprzez
uruchomienie w 2013 r. kampanii informacyjnej, ukierunkowanej na uswiadomienie spoteczenstwu skali

i niebezpieczenstwa wynikajgcego z przedmiotowego procederu.

3. Przeglad sytuacji w roku 2013

W 2013 r. Prezes UTK przeprowadzit facznie 1 339 dziatan nadzorczych, z czego dziatania w zakresie
bezpieczenstwa stanowity 83,4% (odpowiednio: 47% to kontrole u przewoznikow kolejowych, zarzadcow
infrastruktury i uzytkownikéw bocznic kolejowych i 36,4% to pozostate dziatania nadzorcze, zwigzane
z bezpieczenstwem ruchu kolejowego, tj. wszelkie czynnosci sprawdzajace, np. jazdy inspekcyjne,
czynnosci zwigzane z otrzymanymi skargami czy obserwacja drzwi bocznych w EZT). Pozostate dziatania
nadzorcze dotyczyly: przestrzegania praw pasazera - 14,6%, kontroli wyrobéw kolejowych - 1,3% oraz

kontroli licencjonowanych przewoznikéw kolejowych - 0,4%.

W stosunku do 2012 r., w 2013 r. istotnemu przeobrazeniu ulegto podejscie do realizacji procesu
certyfikacji i nadzoru w obszarze systeméw zarzadzania w transporcie kolejowym, co zwigzane byto
z pozyskaniem nowych kadr oraz zdobyciem nowych doswiadczen wynikajgcych m.in. z ciagtego

podnoszenia kompetencji pracownikéw Urzedu.

Pierwszym obszarem zmian byta certyfikacja podmiotéw odpowiedzialnych za utrzymanie wagondéw
towarowych, zgodnie z rozporzadzeniem Komisji Europejskiej nr 445/2011. Realizacja przedmiotowego
procesu, w sktad ktérego wchodzi obowigzkowy audyt oraz inspekcja na gruncie, rozpoczeta sie w 2013 r.
Nowe wypracowane i wdrozone podejscie skupia sie na stosowaniu normy PN-EN ISO 19011:2012
~Wytyczne dotyczace audytowania systemdw zarzadzania” oraz na wdrozeniu dwéch podrecznikéw
przygotowanych przez Europejska Agencje Kolejowa, tj. ,Sektorowego schematu akredytacji ECM” oraz
~Schematu certyfikacji ECM”. Wdrozenie przedmiotowego procesu umozliwito w 2013 r. wydanie w sumie
33 certyfikatéw dla podmiotédw odpowiedzialnych za utrzymanie wagondéw towarowych oraz 2 certyfikatow

dla warsztatow utrzymaniowych.
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Tab. 2. Liczba dziatan nadzorczych przeprowadzonych w 2013 r. z podziatem na rodzaje.

Rodzaj kontroli I II III IV \" VI VII VIII IX X XI XII Ogotem
Kontrole w 25 33 48 55 51 66 58 52 60 67 55 64 634
zakresie

bezpieczenstwa
ruchu kolejowego

Dziatania 24 15 19 18 40 30 41 52 33 135 25 55 487
nadzorcze
zwigzane z
bezpieczenstwem
ruchu kolejowego

Kontrole 33 35 21 17 16 2 10 19 11 13 3 15 195
przestrzegania
praw pasazera

Kontrola wyrobow 1 0 3 0 1 0 2 0 3 2 1 4 17
kolejowych

Kontrola 0 0 2 0 0 3 1 0 0 0 0 0 6
licencjonowanych
przewoznikow
kolejowych

Ogdtem 83 83 93 90 108 | 101 | 112 | 123 | 107 | 217 | 84 | 138 1339

Zrodto: opracowanie wiasne.

Kolejne wdrozone zmiany dotyczyty zwiekszenia w ramach proceséw prowadzonych przez Urzad nacisku
na podejscie systemowe i ocene ryzyka. W ramach prowadzonych dziatan nadzorczych, zintensyfikowane
zostaty dziatania ukierunkowane na nadzor nad systemami zarzadzania bezpieczenstwem przewoznikéw
kolejowych i zarzadcow infrastruktury. W 2013 r. przeprowadzono 33 kompleksowe kontrole w tym
zakresie, a liczba ta ma zosta¢ podwojona w 2014 r. w ramach przygotowania do realizacji procesu

przedtuzania certyfikatow bezpieczenstwa wiekszosci dziatajagcych w Polsce przewoznikéw kolejowych.

Ponadto podkreélenia wymaga fakt, ze réwniez pozostate dziatania nadzorcze realizowane wzgledem
przewoznikéw kolejowych i zarzadcow infrastruktury odwotywaé sie beda do systemdw zarzadzania
bezpieczenstwem, w tym dogtebnej analizie poddane zostang poszczegdlne procesy i procedury w SMS,
np.: utrzymanie pojazdéw kolejowych, kwalifikacje pracownikow, zgtaszanie i analizowanie zdarzen

kolejowych, wydarzen potencjalnie wypadkowych oraz innych ewentualnie niebezpiecznych wydarzen.

Wyniki prowadzonych dotychczas dziatarn nadzorczych nad systemami zarzadzania bezpieczenstwem,
w pofaczeniu z rezultatami audytdw w ramach procesu certyfikacji ECM, pozwolity na sformutowanie
podstawowych wnioskow odnosnie wdrozenia systemdéw zarzadzania w polskim sektorze kolejowym,

zaréwno po stronie aspektdw pozytywnych, jak i negatywnych.

Czynnikiem pozytywnym niewatpliwie jest widoczne zaangazowanie czesci wnioskodawcéw w budowe
i nastepnie wdrozenie oraz rozwijanie systemow zarzadzania bezpieczenstwem lub utrzymaniem. Plusem
niewatpliwie sg réwniez coraz czesciej stosowane rozwigzania informatyczne wspomagajgce realizacje

niektorych procesdéw, jak np. utrzymania taboru kolejowego.

Wsrdd aspektow negatywnych nalezy wymieni¢ réznorodng jakos$¢ zbudowanych systeméw zarzgdzania
oraz niskg $wiadomos¢ pracownikéw odnosnie nowych obowigzkéw z nich wynikajgcych. W odniesieniu do

certyfikacji ECM, widoczna jest rowniez caty czas niska $wiadomos¢ zadan i roli podmiotu
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odpowiedzialnego za utrzymanie pojazdow kolejowych. Istotnym problemem jest rowniez brak stosowania
mechanizméw, zaimplementowanych w systemach, takich jak np. zarzadzanie zmiang czy ciggte

doskonalenie.

Rys. 1. Udzial poszczegolnych rodzajow dziatan nadzorczych w nadzorze realizowanym przez
Prezesa UTK w 2013 r.
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Zrodto: opracowanie wiasne.

W ujeciu bardziej szczegdtowym, do najczesciej powtarzajgcych sie nieprawidtowosci w zakresie

systemowego zarzadzania bezpieczenstwem, stanowigcych obszary do doskonalenia, naleza:

= niewdrozenie systemow zarzgdzania w organizacji (niestosowanie procedur);

= brak zrozumienia proaktywnego podejscia do zarzadzania bezpieczenstwem (myslenie
w kategoriach reaktywnego podejscia - wnioskowanie na podstawie (oczekiwanie) skutkow,
nieuwzglednianie potencjatu zagrozen);

= ,ochrona” pracownikédw operacyjnych przed elementami SMS (np. dostep do procedur, bazowanie
na dotychczas istniejagcych w systemie krajowym regulacjach wewnetrznych poszczegdinych
spotek, zatwierdzanych przez Prezesa UTK);

= niespdjne traktowanie dokumentéw wchodzacych w zakres SMS (zarzadzanie i nadzér w drodze
decyzji, uchwat czy regulacji wewnetrznych w odrdéznieniu od procedur);

= niepetny nadzér nad SMS - brak przegladéw zarzadzania, audytéw;

= brak stosowania wewnetrznych standardéw w zakresie nadzoru nad srodkami technicznymi (brak
wykonywania wszystkich pozioméw utrzymania, zakres czynnosci niezgodny z DSU);

= stosowanie ,oceny ryzyka” do ,racjonalizowania” naruszania przepisow;

* brak monitorowania skutecznosci srodkéw kontroli ryzyka;

= oderwanie wyceny ryzyka od rzeczywistych wartosci przyjmowanych przez poszczegdlne
parametry w organizacji (np. wskaznik prawdopodobienstwa wystgpienia zagrozenia w stosunku

do odnotowanych przypadkdéw wystapienia);
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= brak wykorzystania wszystkich zdarzen i wydarzen do doskonalenia SMS.

Obszarem intensywnych dziatan w 2013 r. byto réwniez promowanie mechanizmu zarzadzania zmiang
i zwigzanej z nig oceng ryzyka w ramach wszystkich proceséw, realizowanych przez Urzad w zakresie
bezpieczenstwa, rowniez wynikajacych z przepiséw krajowych. Obejmowato to m.in. procesy zwigzane
z zatwierdzaniem zmian do krajowej dokumentacji systemu utrzymania, w szczegdlnosci dotyczacych
zmian cykléw przegladowo-naprawczych, czy wydawania zmienionych certyfikatdw i autoryzacji

bezpieczenstwa.

Uzyskane w ten sposdb informacje odnosnie praktycznej implementacji wspdlnej metody bezpieczenstwa

w zakresie oceny ryzyka pozwolity na opracowanie rozdziatu G niniejszego raportu.

4. Obszary priorytetowe w roku 2014

Priorytetem Prezesa UTK na 2014 r. bedzie przygotowanie Urzedu do przeprowadzenia procesu weryfikacji
okoto piecdziesieciu podmiotéw funkcjonujacych na krajowym rynku kolejowym, w oparciu o przyznane
przez Prezesa UTK certyfikaty i autoryzacje bezpieczenstwa, w ramach dziatan zwigzanych

z przedtuzaniem waznosci tych dokumentéw.

Z uwagi na okres przejsciowy na uzyskanie pierwszych certyfikatow i autoryzacji bezpieczenstwa przez
podmioty sektora kolejowego, ktory uptywat pod koniec 2010 r., wiekszo$¢ z przewoznikdw kolejowych
i zarzadcéw infrastruktury kolejowej ztozyta wnioski o uzyskanie tych dokumentéw na krotko przed
korncem wymienionego okresu. W efekcie wiekszos$¢ certyfikatéw i autoryzacji bezpieczenstwa zostata
wydana w drugiej potowie 2010 r., a tym samym terminy ich waznosci uptywaja w drugiej potowie 2015 r.
W warunkach polskich, odmiennie niz to ma miejsce na gruncie uregulowan wspolnotowych, termin

waznosci certyfikatu i autoryzacji bezpieczenstwa okreslony zostat w przepisach prawa i wynosi 5 lat.

Zarysowujac problematyke odnawiania certyfikatow i autoryzacji bezpieczefAstwa nalezy zaznaczy¢, ze
wraz z uptywem terminu waznosci obecnie obowigzujacych dokumentéw, podmioty ktére legitymuja sie
nimi tracq prawo do funkcjonowania jako podmioty odpowiedzialne za utrzymanie w zakresie wagonow
towarowych, w oparciu o rozwigzania przejsciowe przewidziane w rozporzadzeniu nr 445/2011. Problem
ten dotyczy obecnie ok. 20 przewoznikdw kolejowych i zarzadcow infrastruktury kolejowej, ktorzy w celu
utrzymania statusu podmiotu odpowiedzialnego za utrzymanie wagondw towarowych, bedgq musieli
dodatkowo pozytywnie przej$¢ audyt certyfikujacy i uzyskaé certyfikat ECM przed ubieganiem sie

o przedtuzenie waznosci certyfikatu lub autoryzacji bezpieczenstwa.

Z przygotowanej wstepnej analizy terminéw waznosci certyfikatédw i autoryzacji bezpieczenstwa wynika,
ze Prezes UTK w latach 2014-2015 bedzie musiat przeprowadzi¢ ok. 100 postepowan administracyjnych
zwigzanych z przedtuzeniem tych dokumentéw i wydaniem certyfikatdw ECM. Szacunkowa struktura

przedmiotowych postepowan przedstawia sie nastepujaco:

* 43 postepowania o przedtuzenie certyfikatow bezpieczenstwa w czesci A;
= 37 postepowan o przedtuzenie certyfikatéw bezpieczenstwa w czesci B;
= 5 postepowan o przedtuzenie autoryzacji bezpieczenstwa;

= 20 postepowan o wydanie certyfikatow ECM.
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Na 2014 r. przewidziane jest przygotowanie sie do realizacji przedmiotowego procesu, w szczegdlnosci
poprzez opracowanie i opublikowanie stosownej procedury, uwzgledniajacej wymagania prawa krajowego
i unijnego oraz zalecenia Europejskiej Agencji Kolejowej. Podejmowane bedg réwniez dziatania w celu
rownomiernego roztozenia w czasie naptywajacych wnioskéw, poprzez zachecanie podmiotdw z jednej
strony do mozliwie wczesnego przeprowadzenia procesu certyfikacji ECM, zas$ z drugiej wczesniejszego

sktadania wnioskow o przedtuzenie certyfikatéw i autoryzacji bezpieczenstwa.

Elementem przygotowania sie do procesu przedituzania certyfikatdow bezpieczenstwa bedzie rdwniez
sygnalizowany wczesniej istotny wzrost kompleksowych dziatan nadzorczych w zakresie wdrozenia
systemow zarzadzania bezpieczenstwem, planowany na 2014 r. Dziatania te pozwolg na uzyskanie
informacji odnosnie funkcjonowania przewoznikow kolejowych i zarzadcow infrastruktury, ktére nastepnie
beda wykorzystywane w procesie przedtuzania waznosci certyfikatdw i autoryzacji bezpieczenstwa,

zgodnie ze wspolng metoda bezpieczenstwa w zakresie nadzoru.

W 2014 r. kontynuowane beda réowniez dziatania zwigzane z promowaniem i egzekwowaniem wymagan

wspdlnej metody bezpieczenstwa w zakresie oceny ryzyka.
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C. Zmiana stanu
bezpieczenstwa

1. Szczegotowa analiza najnowszych tendencji

W niniejszym rozdziale przedstawiona zostata analiza zdarzen kolejowych w oparciu o jednolite podejscie
opierajace sie na tzw. wspdlnych wskaznikach bezpieczenstwa (CSI), ktére wykorzystywane sg do
monitorowania stanu bezpieczenstwa sektora kolejowego we wszystkich panstwach Unii Europejskiej.
Analiza, obejmuje swoim zakresem wytacznie znaczace wypadki oraz mieszczace sie w ich zakresie

powazne wypadki.

Zgodnie z definicja zawarta w dyrektywie 2009/149/WE, znaczacy wypadek oznacza kazdy wypadek
z udziatem co najmniej jednego pojazdu szynowego w ruchu, w ktérego wyniku co najmniej jedna osoba
zostaje zabita lub ciezko ranna lub dochodzi do znacznej szkody w taborze, torach, innych instalacjach lub
Srodowisku, lub nastepuja znaczne zakidcenia ruchu. Z definicji wytaczone sa wypadki w warsztatach,

magazynach i zajezdniach.

~Znaczna szkoda w taborze, torach, innych instalacjach lub s$rodowisku” oznacza natomiast szkode
o rownowartosci co najmniej 150 000 EUR. Z kolei, ,znaczne zaktdcenia ruchu” oznaczajg zawieszenie

ruchu kolejowego na gtdwnej linii kolejowej przez co najmniej sze$é godzin.

Powazny wypadek, zgodnie z definicjami zawartymi w przepisach wspoélnotowych, zaliczany jest do grupy
wypadkow znaczacych, charakteryzujacych sie powazniejszymi konsekwencjami (jedna ofiara $miertelna
lub co najmniej pie¢ ciezko rannych oraz zniszczenia szacowane na poziomie co najmniej 2 min EUR),
a takze oczywistym wpltywem na obszar zarzadzania bezpieczenstwem lub regulacje bezpieczenstwa.

Jednoczesnie nalezy zaznaczy¢, ze w raporcie pt. ,Ocena stanu bezpieczenstwa ruchu kolejowego”,
przedtozonym ministrowi wtasciwemu ds. transportu na mocy prawa krajowego, dokonana zostata analiza
wszystkich zdarzen kolejowych zaistniatych w Polsce w 2013 r.
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1.1. Liczba ofiar Smiertelnych

Liczba ofiar $Smiertelnych w znaczacych wypadkach zaistniatych w 2013 r. na sieci kolejowej w Polsce
spadta 0 16% w pordownaniu do 2012 r., tj. z ogdlnej liczby 271 oséb w 2012 r., do 227 oséb w 2013 r.
(mniej o 44 osoby).

Zmiany ilosciowe w liczbie ofiar $miertelnych w podziale na poszczegdlne kategorie objete wspolnymi
wskaznikami bezpieczenstwa przedstawiajq sie nastepujgco:

= pasazerowie: spadek o0 60% (z 15 oséb w 2012 r. do 6 w 2013 r.);

= pracownicy: spadek 0 87% (z 15 os6b w 2012 r. do 2 w 2013 r.);

= uzytkownicy przejazdow kolejowych: spadek o 15% (z 61 oséb w 2012 r. do 52 w 2013 r.);
= o0soby nieuprawnione: spadek o0 8% (z 180 oséb w 2012 r. do 165 w 2013 r.);

*= inne: (w 2012 r. bez ofiar $miertelnych, 2 w 2013 r.).

Tab. 3. taczna liczba ofiar Smiertelnych w latach 2009-2013.

Ofiary Smiertelne Ofiary Smiertelne na min pociagokilometrow
2009 365 = 1,75 =
2010 283 -22% 1,29 -26%
2011 320 13% 1,41 9%
2012 271 -15% 1,21 -14%
2013 227 -16% 1,05 -13%

Zrédto: opracowanie wtasne.
Rys. 2. kaczna liczba ofiar $miertelnych w latach 2009-2013.
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Zrédito: opracowanie wiasne.

Zauwazalny spadek liczby ofiar $miertelnych wsréd pasazeréw i pracownikéw w 2013 r. w stosunku do
roku poprzedniego, wynika z faktu zaistnienia w poprzednim roku jednorazowego zdarzenia, jakim byt
powazny wypadek na szlaku Sprowa — Starzyny, w ktorym to $mierc poniosto odpowiednio 11 pasazerow

i 5 pracownikow. Pozostate zmiany wspolnych wskaznikdw bezpieczenstwa dotyczacych ofiar $miertelnych
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wypadkow w roku 2013, wpisujg sie w ogolng tendencje spadkowg liczby ofiar $miertelnych i miaty
charakter naturalnych odchylen.

Podobng tendencje mozna zauwazy¢ w odniesieniu do liczby ofiar Smiertelnych w przeliczeniu na 1 milion
pociggokilometrow, co przedstawia ponizszy wykres. Liczba ta w 2013 r. spadta o 13% w stosunku do
roku 2012, tj. z 1,21 w 2012 r. do 1,05 w 2013 r.

Rys. 3. Liczba ofiar $miertelnych na 1 milion pociagokilometréw w latach 2009-2013.
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Zrodto: opracowanie wiasne.

1.2. Liczba os6b ciezko rannych

Liczba osdéb ciezko rannych w zaistniatych w 2013 r. znaczacych wypadkach na sieci kolejowej w Polsce
spadta o 45% w porownaniu do roku 2012, tj. z ogdlnej liczby 184 w 2012 r., do 101 w 2013 r. (spadek
0 83 osoby ciezko ranne).

W rozbiciu na poszczegdlne kategorie oséb ciezko rannych objete monitorowaniem za posrednictwem

wspolnych wskaznikow bezpieczenstwa, zmiany przedstawiajg sie nastepujaco:

= pasazerowie: spadek 0 90% (z 79 os6b w 2012 r. do 8 w 2013 r.);

*= pracownicy: spadek 0 20% (z 5 oséb w 2012 r. do 4 w 2013 r.);

= uzytkownicy przejazdow kolejowych: spadek o 6% (z 36 0s6b w 2012 r. do 34 w 2013 r.);
*= osoby nieuprawnione: spadek 0 13% (z 63 os6b w 2012 r. do 55 w 2013 r.);

= inne: (1 osoba w 2012 r., 0 w 2013 r.).

Zbiorcze dane w tym obszarze przedstawia ponizsza tabela oraz kolejne wykresy uwzgledniajgce wartosci

bezwzgledne oraz wskazniki odnoszace sie do liczby pociggokilometréw.

Tab. 4. Liczba osob ciezko rannych w latach 2009-2013.

Ciezko ranni Ciezko ranni na min pociagokilometréw
2009 199 = 0,95 =
2010 187 -6% 0,85 -11%
2011 209 12% 0,92 8%
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2012 184

-12%

0,82

-11%

2013 101

-45%

0,47

-43%

Zrédto: opracowanie wtasne.

Rys. 4. Liczba os6b ciezko rannych w latach 2009-2013.
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Analogicznie jak w przypadku osdb zabitych, istotny spadek liczby oséb ciezko rannych wsréd pasazerdow

w 2013 r. w stosunku do roku poprzedniego wynika z faktu zaistnienia w roku poprzedzajacym wypadku

na szlaku Sprowa - Starzyny, w ktorym to rannych zostato 59 pasazeréw oraz 2 pracownikéow kolei.

Pozostate zmiany zaistniate w 2013 r., wpisujace sie w 0golng tendencje spadkowg liczby oséb ciezko

rannych i miaty charakter naturalnych odchylen.

Podobng tendencje mozna zauwazy¢ wsrod liczby osdb ciezko rannych na 1 milion pociggokilometréw, co

przedstawia ponizszy wykres. Liczba ta w 2013 spadta o 43% w stosunku do roku 2012, tj. z 0,82

w 2012 r. do 0,47 w 2013 r.

Rys. 5. Liczba ciezko rannych na 1 milion pociagokilometréow w latach 2009-2013.
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1.3. Liczba znaczacych wypadkow

W 2013 r. liczba znaczacych wypadkdéw na polskiej sieci kolejowej spadta o 13% w poréwnaniu do roku
2012, tj. z ogolnej liczby 379 szt. w 2012 r. do 328 szt. w 2013 r. (spadek o 51 szt.). Zmiany te i wpisujgq
sie w 0golng tendencje spadkowa liczby znaczacych wypadkow.

Tab. 5. Liczba znaczacych wypadkow w latach 2009-2013.

Liczba wypadkow Liczba wypadkow na min pociagokilometrow
2009 523 = 2,51 =
2010 449 -14% 2,05 -18%
2011 488 9% 2,15 5%
2012 379 -22% 1,69 -21%
2013 328 -13% 1,51 -11%

Zrédto: opracowanie wiasne.
Rys. 6. Liczba znaczacych wypadkéw w latach 2009-2013.
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Zrédfto: opracowanie wiasne.

Rys. 7. Liczba znaczacych wypadkéw na 1 milion pociagokilometréw w latach 2009-2013.
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Zrédfo: opracowanie wiasne.
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Podobng tendencje mozna zauwazy¢ w odniesieniu do liczby znaczacych wypadkéow na 1 milion
pociggokilometrow, co przedstawia powyzszy rysunek. Liczba znaczacych wypadkéw w przeliczeniu na
1 milion pociggokilometrow w 2013 r. spadta o 11% w stosunku do 2012 r., tj. z 1,69 w 2012 r. do 1,51
w 2013 r.

1.4. Liczba zdarzen poprzedzajacych wypadki

Jedng z kategorii w ramach wspdlnych wskaznikdw bezpieczenstwa sg wskazniki odnoszace sie do zdarzen

poprzedzajacych wypadki (ang. precursors of accident). Obejmujg one nastepujace rodzaje zdarzen:

*= Peknigcia szyn;

=  Odksztatcenia toréw;

= Defekty sygnalizacji;

= Przypadki miniecia sygnatu ,st6j” lub innego sygnatu ostrzegajacego o niebezpieczenstwie
(informacje z automatycznych systemdw ochrony pociggu, jak i np. przekazywane ustnie);

=  Peknie¢ kot w pojazdach;

»  Pekniec¢ osi w pojazdach.

W grupie zdarzen poprzedzajacych wypadki rejestrowane sg zaréwno zdarzenia, w odniesieniu do ktérych,
dzieki wiasciwemu zadziataniu wszystkich procedur, nie wystgpity negatywne konsekwencje (np. miniecie
sygnatu ,stdj” zatrzymanie pociggu przez dyzurnego ruchu), jak i te skutkujgce wypadkami (np. miniecie
sygnatu ,stéj” konczace sie wykolejeniem pociagu). Gromadzenie tego rodzaju danych pozwala na
monitorowanie trendow w obszarach, w ktorych wystepujg potencjalne zagrozenia oraz podejmowanie

dziatan prewencyjnych, ukierunkowanych na ich minimalizacje.

Wskazana powyzej grupa zdarzen poprzedzajacych wypadki, ktére podlegajg raportowaniu, wypracowana
zostata na poziomie wspdlnotowym. W jej zakres wchodzg zdarzenia charakteryzujace sie duzag
czestotliwosciag wystepowania oraz wysokim prawdopodobiefstwem wystgpienia negatywnych
konsekwencji w postaci znaczacego wypadku, w przypadku niezadziatania odpowiednich proceder Iub
niewykrycia uszkodzenia elementu infrastruktury Iub pojazdu, krytycznego 2z punktu widzenia

bezpieczenstwa ruchu kolejowego.

Tab. 6. Zdarzenia poprzedzajace wypadki w latach 2009-2013.

2009 | 1506 = 22 = 21 = 13 = 105 = 12 = 1679 =

2010 | 1461 | -3% 23 5% 16 -24% | 13 0% 23 | -78% -75% 1539 -8%

2011 | 1564 7% 20 -13% 0 -100% | 29 | 123% | 3 | -87% -33% 1618 5%

2012 | 1800 | 15% 53 165% 5 - 33 | 14% 3 0% 100% 1898 | 17%

N [BR|N W

2013 | 1145 | -36% 83 57% 13 160% | 34 3% 1 | -67% -50% 1278 | -33%

Zrédto: opracowanie wtasne.
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Powyzsza tabela przedstawia liczbe poszczegélnych zdarzen poprzedzajacych wypadki wraz

z uwzglednieniem zmian procentowych.

Ogodlna liczba zdarzen poprzedzajacych wypadki w 2013 r. spadia o 33% w stosunku do 2012 r.,
tj. z ogdlnej liczby 1898 w 2012 r. do 1278 w 2013 r. (spadek o 620 zdarzen poprzedzajacych). Od roku
2011 wsrdd poszczegdlnych rodzajéow omawianych zdarzen, mozna zauwazyc¢ tendencje wzrostowa wsrod
odksztatcen torow (wzrost o 57% w roku 2013 w stosunku do roku poprzedniego), co wida¢ w powyzszej
tabeli. Najwiecej, bo prawie 90% wszystkich zdarzen poprzedzajacych w 2013 r., stanowity pekniete
szyny. Niemniej jednak, wsrdd tych zdarzen mozna zauwazy¢ wyrazny spadek wzgledem lat ubiegtych co

jest konsekwencjg poprawy stanu infrastruktury w zwigzku z juz przeprowadzonymi remontami.

Jednoczesnie nalezy wskazaé¢, iz w wyniku weryfikacji danych statystycznych za poprzednie lata,
w biezgcym roku zostata wprowadzona korekta w zakresie liczby ,pominie¢ sygnatu stoj” za rok 2012 z 16
przypadkéw na 33 przypadki. Zmiana wynika z btednego zrozumienia definicji, skutkujacego ujmowaniem
wylfacznie przypadkoéw ,pominiecia sygnatu stdéj”, ktére zakwalifikowane zostaty jako incydenty, a tym

samym nie skutkowaty wypadkiem.

Rys. 8. Liczba zdarzen poprzedzajaca wypadki w latach 2009-2013.
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Zrédfto: opracowanie wiasne.
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1.5. Koszty znaczacych wypadkow

Koszty znaczacych wypadkdéw osiggnety najwiekszg wartos¢ w 2011 r., jednak od tego czasu mozna
zauwazy¢ wyrazng tendencje spadkowaq. Koszty te w 2013 r. spadty o 10% w stosunku roku 2012,
tj. 2 189,82 min € w 2012 r. do 170,22 min € w 2013 r. (spadek o 19,60 min €). Obnizanie kosztéw
wypadkow jest wynikiem z jednej strony zmniejszania liczby zdarzen o charakterze znaczacych wypadkow
a z drugiej strony bardziej rzetelnego kalkulowania kosztow przez wszystkie podmioty sektora kolejowego.

Tab. 7. Koszty znaczacych wypadkow w € w latach 2009-2013.

2009 = =
2010 195 644 579 -
2011 236 523 677 21%
2012 189 819 756 -20%
2013 170 223 520 -10%

Zrédfo: opracowanie wtasne.

Rys. 9. Koszty znaczacych wypadkéw w min € w latach 2009-2013.
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Zrédfto: opracowanie wiasne.

2. Wyniki zalecen w zakresie bezpieczenstwa

Przewoznicy kolejowi i zarzadcy infrastruktury kolejowej funkcjonujacy w oparciu o certyfikowane systemy
zarzadzania bezpieczenstwem, zobowigzani sq do zapewnienia ciggtego doskonalenia, ktérego celem jest
zwiekszanie efektywnosci przyjetych rozwigzan systemowych oraz utrzymywanie, a tam gdzie to

niezbedne, podnoszenie poziomu bezpieczenstwa prowadzonej dziatalnosci.

W procesie doskonalenia podmioty zobowigzane sg do proaktywnego wykorzystywania szeregu informacji,
w tym informacji ptynacych miedzy innymi z audytéw wewnetrznych, przegladow systemdéw zarzadzania

czy analiz zdarzen oraz analiz innych istotnych danych z zakresu bezpieczenistwa.

Istotng role w procesie doskonalenia odgrywaja rowniez informacje ptynace z dochodzen dotyczacych

zdarzen z udziatem innych przewoznikéw kolejowych i zarzadcéw infrastruktury kolejowej oraz wyniki
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zalecen generowanych przez wiasciwe instytucje panstwowe funkcjonujace w obszarze bezpieczenstwa,

takie jak krajowe wtadze bezpieczenstwa i krajowe organy dochodzeniowe.

Zapewnieniu spojnej realizacji dziatan w tym obszarze stuzg w szczegdélnosci procedury systemow
zarzadzania bezpieczenstwem opracowane w oparciu o kryterium Q wspolnej metody bezpieczenstwa
w zakresie oceny zgodnosci. Procedury te zapewnia¢ powinny z jednej strony zdolnos$¢ podmiotéw do
rzetelnej rejestracji zdarzen kolejowych oraz ich badania i analizowania, w celu podniesienia poziomu
bezpieczenstwa, a z drugiej strony zdolno$¢ do przyjmowania przez te podmioty proporcjonalnych
srodkéw zapobiegawczych, w obszarach wynikajagcych miedzy innymi z zalecen organéw krajowych oraz

informacji od innych podmiotow funkcjonujgcych w sektorze transportu kolejowego.

W warunkach polskich, kluczowg role w obszarze zalecen w zakresie bezpieczenstwa odgrywaja dziatania
Panstwowej Komisji Badania Wypadkow Kolejowych (PKBWK), funkcjonujacej przy ministrze wtasciwym
w sprawach transportu. Komisja, zgodnie z przepisami ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie
kolejowym oraz aktami wykonawczymi do Ustawy, prowadzi postepowanie po kazdym powaznym
wypadku na sieci kolejowej (z wytaczeniem przypadkéw najechania pojazdu kolejowego na osoby podczas
przechodzenia przez tory). Komisja moze rowniez prowadzi¢ postepowanie w odniesieniu do wypadkow lub
incydentéw, ktdre w nieznacznie rdznigcych sie warunkach mogtyby by¢ zakwalifikowane jako powazne
wypadki. Ponadto, w aktualnym modelu organizacyjnym, w ramach nadzoru nad pracami komisji
kolejowych, stali i dorazni cztonkowie Komisji Panstwowej moga uczestniczyé w pracach komisji
kolejowych. Czionkowie Komisji mogg rowniez by¢ wyznaczeni przez Przewodniczacego PKBWK do

przewodniczenia pracom kazdej komisji kolejowej.

Dziatanie PKBWK ma na celu zapewnienie mozliwie najwyzszego poziomu merytorycznego prowadzonych
dochodzen (dzieki mozliwosci korzystania z najwyzszej klasy ekspertow branzowych) oraz sprawnosci

w okreslaniu przyczyn zdarzen, w tym przyczyn o charakterze systemowym.

Komisja, dysponuje réwniez prawem do wydawania powszechnych zalecen w zakresie bezpieczenstwa
adresowanych do szeregu podmiotow funkcjonujacych w sektorze transportu kolejowego.
Za posrednictwem zalecen upowszechniane sg informacje o zidentyfikowanych zagrozeniach oraz
optymalnych metodach ich niwelowania. Zalecenia bezpieczenstwa ukierunkowane sg bowiem przede

wszystkim na minimalizowanie prawdopodobienstwa wystapienia podobnych wydarzen w przysztosci.

Dotychczasowe doswiadczenia z funkcjonowaniem systemu zalecen bezpieczenstwa w warunkach polskich
wskazujg na pewne mankamenty obecnych rozwigzan. Zalecenia bezpieczenstwa wydawane przez
przewodniczacego PKBWK nie majg charakteru prawnie wigzacego. Nie istnieja réowniez inne skuteczne

narzedzia egzekwowania realizacji tych zalecen.

Prezes UTK identyfikuje jednoczesnie w tym obszarze problem braku faktycznego wptywu innych instytucji
(w tym w szczegdlnosci krajowej wtadzy bezpieczenstwa), na tresé zalecen. Problem ten podnoszony byt

réwniez w ramach dziatan audytowych realizowanych przez Europejska Agencje Kolejowa.

Nastepstwem wymienionych uwarunkowan jest niejako dobrowolne wdrazanie rekomendacji przez sektor
oraz ograniczenie kompetencji Prezesa UTK w tym obszarze do zapewniania dystrybucji rekomendacji

wséréd podmiotéw sektora kolejowego oraz gromadzenia informacji o ich wdrazaniu lub braku wdrazania.
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W roku 2014 r. planowane sg dziatania legislacyjne zwigzane z porzadkowaniem relacji pomiedzy

dziataniami Prezesa UTK i przewodniczacego PKBWK.

W ramach realizacji zadan w obszarze zalecen bezpieczenstwa Przewodniczacy PKBWK, w wyniku
zakonczenia postepowan po zdarzeniach kolejowych, w zwigzku ze stwierdzonymi nieprawidtowosciami
stanowigcymi bezposrednie zagrozenie dla bezpieczenstwa ruchu kolejowego, wydat w 2013 r. zalecenia

bezpieczenstwa, ktorych tres¢ upubliczniona zostata w:

= Raporcie PKBWK nr PKBWK/1/2013 z dnia 15 lutego 2013 r. z badania powaznego wypadku kat.
A01 zaistniatego w dniu 3 marca 2012 r. o godzinie 20:55 na szlaku Sprowa - Starzyny w torze
nrl w km 21,250 linii kolejowej nr 64 Koztdbw - Koniecpol na obszarze dziatania zarzadcy
infrastruktury PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. Zaktad Linii Kolejowych w Kielcach;

= Raporcie Rocznym Komisji za 2012 r.

Adresatem wszystkich zalecenn zawartych w ww. raportach sg podmioty rynku kolejowego, nad ktérymi
Prezes UTK sprawuje ustawowy nadzdér na mocy art. 28| ustawy o transporcie kolejowym. Zalecenia

zostaty przekazane Prezesowi UTK oraz zainteresowanym podmiotom.

W ramach zalecen wydanych w Raporcie z badania powaznego wypadku z dnia 15 lutego 2013 r.,
Przewodniczacy PKBWK nakazat wdrozenie przez podmioty sektora kolejowego rozwigzan przejsciowych,
ukierunkowanych na podniesienie poziomu bezpieczenstwa systemu kolejowego do czasu wprowadzenia
okreslonych rozwigzan prawnych w ramach zmiany przepiséw rozporzadzenia z dnia 18 lipca 2005 r.

w sprawie ogdlnych warunkéw prowadzenia ruchu kolejowego i sygnalizaciji.

Rozwigzania te dotyczyly w szczegdlnosci wdrozenia wymagan dla oznaczenia pojazdow kolejowych
i szlaku, w przypadku prowadzenia ruchu po torze przeciwnym do zasadniczego oraz zaostrzenie procedur

stosowania sygnatu zastepczego Sz.

Ponadto zalecenia odnosity sie do koniecznosci zweryfikowania i uzupetnienia wewnetrznych instrukcji oraz
zeszytow Wewnetrznych Rozktadéw Jazdy, w tym zwiekszenia efektywnosci procedur informowania
0 zmianach w rozktadzie jazdy. Podmioty zostaty zobowigzane do zwiekszenia liczby i przeprowadzenia
odpowiednich szkoleh oraz aktualizacji regulaminéw technicznych i innych dokumentéw dotyczacych

stanowisk pracy na posterunkach ruchu po montazu lub modernizacji urzadzen SRK.

Realizacja zalecen o charakterze systemowym, zawartych w Raporcie, w tym w szczegdélnosci wigzacych
sie z koniecznosciq przeprowadzenia zmian prawnych, prowadzona byta w oparciu o tzw. Zespét ds.
Bezpieczenstwa, powstaty przy ministrze wtasciwym ds. transportu. Zespot od marca 2012 r. opracowat
propozycje zmian w rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury z dnia 18 lipca 2005 r. w sprawie ogdlnych
warunkédw prowadzenia ruchu kolejowego i sygnalizacji uwzgledniajagce zapisy rekomendacji
Przewodniczacego PKBWK. Projekt zmian w dniu 17 kwietnia 2013 r. zostat przestany do Komisji

Europejskiej w celu notyfikacji.

Zalecenia zawarte w Raporcie rocznym Komisji za 2012 r. zobowigzywaty zarzadce infrastruktury PKP PLK
S.A. do podjecia dziatan w zakresie wymiany, przegladéow oraz zapewnienia wilasciwego utrzymania
urzadzen SRK. Ponadto Przewodniczacy PKPBWK w wydanych zaleceniach odnidst sie do zapewnienia
wilasciwego czasu pracy maszynistow i wypoczynku celem zagwarantowania bezpieczenstwa prowadzenia

pojazdow kolejowych. W zwigzku z powyzszym, pracodawcy zatrudniajgcy maszynistéw zobowigzani
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zostali do podjecia dziatan ukierunkowanych na wprowadzenie rozwigzan gwarantujacych zatrudnianie
maszynistow wylacznie w oparciu o umowe o prace, a doraznie do opracowania harmonograméw pracy
maszynistow zatrudnionych u wiecej niz w jednej spdtce oraz wdrozenia procesu wymiany informacji
o treéci planow pracy tych pracownikdéw. Powyzsze zalecenie odnosito sie réowniez do pracodawcow
zatrudniajgcych osoby na stanowiskach bezposrednio zwigzanych z bezpiecznym prowadzeniem ruchu
kolejowego, tj. m.in. dyzurnych ruchu, manewrowych, rewidentéw. Szczegdtowe zalecenia dostepne sg

w Raporcie Rocznym Komisji za 2012 r.

Podmioty sektora kolejowego, ztozyty Prezesowi UTK informacje o stanie realizacji zalecen
powypadkowych wydanych przez Przewodniczacego PKBWK w 2013 r., w zakresie ich dotyczacym. Wykaz
najistotniejszych zalecen w zakresie bezpieczenstwa wydanych przez Przewodniczacego PKBWK w 2013 r.

oraz stan ich wdrozenia uwzgledniajacy opis wdrozonych srodkdéw, ujete zostaty w ponizszej tabeli.
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Tab. 8. Najistotniejsze zalecenia w zakresie bezpieczenstwa wydane przez Przewodniczacego PKBWK w 2013 r.

Zalecenie
w zakresie bezpieczenstwa

Sposab realizacji zalecenia

Stan wdrozenia

Uwzglednienie w tematyce szkolen
druzyn pociagowych i dyzurnych
ruchu zasady podawania i jazdy na
sygnat zastepczy Sz w powigzaniu
z wyswietleniem wskaznika W24
i innych majacych wptyw na sposob
prowadzenia jazdy oraz zagadnien
dotyczacych przyjmowania rozka-
z6w pisemnych z wykorzystaniem
radiotacznosci i postepowania
druzyn trakcyjnych po zmianie
kanatu radiotacznosci; dokonanie
aktualizacji i doprecyzowania zasad
stosowania sygnatow Sz
w przepisach wewnetrznych PKP
PLK S.A.

W szkoleniach dyzurnych ruchu na
symulatorach (w przypadku
wyposazenia stanowisk pracy w
urzadzania komputerowe) uwzgle-
dnienie zasad postepowania
w przypadku wystgpienia usterek
urzadzen srk w szkoleniach.

Dokonanie przez PKP PLK S.A.

Zasady podawania Sz i jazdy na Sz oraz stosowania wskaznika W24
zostaty ujete w programach szkolen zarzadcéw infrastruktury
i przewoznikéw kolejowych: wskazane tematy sg realizowane podczas
szkolen okresowych druzyn pociggowych i dyzurnych ruchu w trybie
ciggtym.

Ponadto Spétka PKP PLK dokonata aktualizacji instrukcji Ir-1
w zakresie dotyczacym m.in. trybu postepowania dyzurnych ruchu
podczas jazdy pociggdéw na sygnat Sz.

Zarzadcy infrastruktury posiadajacy stanowiska pracy dyzurnych
ruchu wyposazone w urzadzenia komputerowe prowadzq dziatania
majace na celu wdrozenie zalecenia.

Spotka PKP PLK S.A. do konica 2015 r. Spétka zrealizuje rozpoczety
projekt zakupu symulatoréw szkoleniowych dla dyzurnych ruchu wraz
z odpowiednim zapleczem technicznym, dydaktycznym i socjalnym
z zatozeniem zabudowy tych symulatoréw, jako czesci istniejgcych lub
budowanych i projektowanych Lokalnych Centréw Sterowania
(zawierajacych symulacje odcinka sterowanego =z danego LCS),
z perspektywg szkolenia pracownikéw danego LCS.

PKP PLK S.A. realizuje  czynnosci

Spotka sprawdzajace
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Zalecenie zrealizowane:

Wykonanie zalecenia weryfikowane
byto w trakcie wybidrczych czynnosci
kontrolnych Prezesa UTK w 2013 r. -
nie stwierdzono nieprawidtowosci.

Zalecenie w trakcie realizacii.

Zalecenie zrealizowane:
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kontroli w zakresie prawidlowosci
i aktualnosci przekazywanych
przewoznikom kolejowym danych
dotyczacych opisu infrastruktury
oraz ich uwzgledniania w zeszytach
Wewnetrznych Rozkiadow Jazdy.

Bezwzgledne przestrzeganie aktuali-
zacji regulaminéw technicznych i
innych dokumentéw dotyczacych
stanowisk pracy na posterunkach
ruchu po montazu lub modernizacji
nowych urzadzen srk.

PKP PLK S.A. powinny dokonac
kontroli sposobu przeprowadzanych

licencjonowanego przewoznika kolejowego w zakresie przestrzegania
zasad bezpieczenstwa ruchu kolejowego zgodnie z rocznym planem
kontroli, Regulaminem przydzielania tras pociggow i korzystania
z przydzielonych tras pociggéw przez licencjonowanych przewoznikow
kolejowych oraz uméw zawartych z przewoznikami.

Spotka opracowata nowa ,Procedure wprowadzania i uzgadniania
zmian oznaczen i skrétéw uzywanych w Wewnetrznym Rozktadzie
Jazdy pociagéw (WRJ)” oraz opracowata harmonogramy kontroli w
zakresie prawidtowosci, kompletnosci oraz aktualnosci oznaczen w nim
stosowanych i poréwnanie tych danych ze stanem faktycznym na
gruncie ze zwrdceniem szczegdlnej uwagi na opis linii kolejowych
zmodernizowanych.

Dodatkowo PKP PLK S.A udostepnita przewoznikom kolejowym
nastepujace dokumenty istotne dla bezpieczenstwa ruchu kolejowego:

1) Dodatek do Wewnetrznego rozktadu jazdy - warunki techniczno-
ruchowe linii;

2) Wyciagi z regulaminéw technicznych posterunkéw ruchu;

3) Miejscowe porozumienia.

Spétka PKP PLK S.A., w zwigzku ze stwierdzonymi brakami
aktualizacji Regulaminéw Technicznych Stacji (RTS), wydata polecenie
aktualizacji RTS, w wyniku, ktérego na dzien 27.03.2013 r. zostat
potwierdzony 100-procentowy stan aktualnosci RTS w Spoéice.
Dodatkowo aktualnos¢ RTS Spotka weryfikuje podczas
przeprowadzanych czynnosci kontrolnych na posterunkach ruchu

przez kontroleréw Spotki.
Pozostali zarzadcy deklaruja przeprowadzenie aktualizacji RTS.
W przypadku modernizacji urzadzen srk opracowywano nowe

regulaminy i zaktualizowano zataczniki.

Spotka PKP PLK S.A. we wszystkich Zaktadach Linii Kolejowych
dokonata sprawdzenia prawidtowosci przeprowadzanych szkolen przed
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Wykonanie zalecenia weryfikowane
byto w trakcie wybidrczych czynnosci
kontrolnych Prezesa UTK w 2013 r. -
nie stwierdzono nieprawidtowosci.

Aspekt ten zostat uwzgledniony
w trakcie dziatan nadzorczych
realizowanych przez Prezesa UTK

w roku 2014 r.

Zalecenie zrealizowane:

Wykonanie zalecenia weryfikowane
byto w trakcie wybidrczych czynnosci
kontrolnych Prezesa UTK w 2013 r. -
nie stwierdzono nieprawidtowosci.

Aspekt ten zostat uwzgledniony
w trakcie dziatan nadzorczych
realizowanych przez Prezesa UTK

w roku 2014 r.

Zalecenie zrealizowane:

Wykonanie zalecenia weryfikowane
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autoryzacji i zapisow w dokumen-
tacji oraz w upowaznieniach do
wykonywania czynnosci na danym
stanowisku. W przypadku rozbie-
znosci z zapisami Instrukcji Ia-5
nalezy przeprowadzi¢ ponownie
szkolenia i autoryzacje.

Wprowadzenie zasady obowiazko-
wego przeprowadzania autoryzacji
na stanowiskach pracy w przypadku
dokonanej modernizacji lub
wymiany urzadzen srk.

Dokonanie przez zarzadcow
infrastruktury weryfikacji ilosci
wewnetrznych kontroli z zakresu:

a) obowigzku okresowego (w try-
bie uregulowanym instrukcjami
wewnetrznymi) odstuchiwania
rozmow przeprowadzanych
z wykorzystaniem tacznosci
i radiotacznosci,

b) prawidlowosci zapisow w doku-
mentacji techniczno-ruchowej

dokonaniem autoryzacji jak rowniez prawidtowosci dokonywania
autoryzacji oraz aktualnosci i kompletnosci zapiséw w tym zakresie,
tj. w ,Rejestrze egzaminow pracownika” oraz ,Upowaznieniu do
wykonywania czynnosci na stanowisku bezposrednio zwigzanym z
bezpieczenstwem i prowadzeniem ruchu kolejowego”. Ponadto
Spotka dokonata weryfikacji (poréwnania) zapisow pomiedzy
rejestrami egzamindw, a upowaznieniami. Ogoétem sprawdzono
zapisy w 17 216 ,Rejestrach egzaminéw pracownika”. Do dnia 16
wrzesnia 2013 r. wszystkie nieprawidtowosci zostaty usuniete.

Spotka PKP PLK S.A., posiada odpowiednie procedury okreslone
w instrukcji Ia-5, ktére zobowiagzujq do bezwzglednego
przeprowadzania autoryzacji w przypadkach zmian organizacyjnych
i technicznych majacych wptyw na sposéb wykonywania czynnosci na
stanowisku w danym miejscu pracy, tj. po robotach inwestycyjnych
lub modernizacji urzadzen srk.

Ponadto Zarzad Spétki polecit poddawaé pracownika autoryzacji, gdy
przerwa na stanowisku w danym miejscu pracy na posterunku
technicznym (nastawni dysponujacej) albo Lokalnym Centrum
Sterowania Ruchem Kolejowym (LCS) Ilub na posterunkach
obstugujacych system ETCS trwata dtuzej niz 3 miesiace.

Spodtka PKP PLK S.A. dokonuje weryfikacji ilosci wewnetrznych kontroli
z zakresu:

a) Odstuchiwania rozméw przeprowadzanych z wykorzystaniem
facznosci i radiotacznosci pociggowej. Spotka podjeta dziatania
w celu doprecyzowania zasad odstuchiwania rozmow
przeprowadzanych z wykorzystaniem facznosci zapowiadawczej
i radiotacznosci. Spotka realizuje plan wyposazenia posterunkow
ruchu w nowoczesne cyfrowe rejestratory rozméw tacznosci
straznicowej, zapowiadawczej, selektorowej i radiotgcznosci
pociggowej. Planowane jest wyposazenie czynnych posterunkéw
ruchu w rejestratory rozméw (wykonane w technologii cyfrowej)
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bylo w takcie wybiérczych czynnosci
kontrolnych Prezesa UTK w 2013 r. -

w trakcie realizowanych czynnosci
kontrolnych Spétki PKP PLK S.A.
w jednym z Zaktadow Linii

Kolejowych stwierdzono nieprawidto-
wosci w przedmiotowym  zakresie,
ktore Prezes UTK nakazat usunac
natychmiast z chwilg ~ doreczenia
wystgpienia pokontrolnego.

Zalecenie zrealizowane:

Wykonanie zalecenia weryfikowane
bylo w trakcie wybidrczych czynnosci
kontrolnych Prezesa UTK w 2013 r. -
nie stwierdzono nieprawidtowosci.

Zalecenie w trakcie realizaciji:

Aspekt ten zostat uwzgledniony
w trakcie wybidérczych dziatan
nadzorczych realizowanych przez

Prezesa UTK w roku 2014 r.

Podczas czynnosci kontrolnych, ktore
ujeto w rocznym planie nadzoru
Prezesa UTK na rok 2014, poszcze-
gblne zagadnienia zostang poddane
weryfikacji.
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prowadzonej na posterunkach
ruchu, w tym w dziennikach
prowadzenia ruchu, szczegolnie
pod wzgledem aktualnosci
i czytelnosci, rodzajow i
czestotliwosci powtarzania sie
usterek urzadzen srk oraz
czytelnosci,

c) rodzajow i czestotliwosci
powtarzania sie usterek
urzadzen srk oraz czytelnosci.

Dokonanie przez zarzadcéw infra-
struktury i przewoznikéw kolejo-
wych analizy przepisow wewne-
trznych w zakresie czestotliwosci
i czasu trwania szkolen personelu
zatrudnionego na stanowiskach bez-
posrednio zwiazanych z bezpieczen-
stwem ruchu kolejowego oraz
prowadzacych pojazdy kolejowe.
Minimalna czestotliwos$é szkolen nie
powinna by¢ mniejsza niz trzy razy
w roku przy tacznej liczbie godzin
tych szkolen zaleznej od
zajmowanego stanowiska.

b)

c)

do konca 2015 r. Dziatanie bedzie kontynuowane, az do
catkowitego zaspokojenia zidentyfikowanych potrzeb Spotki
w tym zakresie. Niezaleznie od ww. dziatan nowe urzadzenia
rejestrujace rozmowy Spoétka instaluje w LCS oraz na
posterunkach w ramach inwestycji infrastrukturalnych,
obejmujacych modernizacje urzadzen systemow srk.

Prawidtowosci zapisow w dokumentacjach techniczno-ruchowych,
prowadzonych na posterunkach ruchu, szczegélnie pod wzgledem
ich aktualnosci i czytelnoéci - realizowane poprzez biezacy
monitoring.

Rodzajow i czestotliwosci wystepowania i powtarzania sie usterek
w urzadzeniach srk - realizowane poprzez biezacy monitoring.

Pozostali zarzadcy dokonuja weryfikacji ilosci kontroli lub deklarujg
weryfikacje w roku 2014 w zakresach obejmujacych pkt. a, b i c
zalecenia.

Zarzadcy infrastruktury i przewoznicy kolejowi po dokonaniu analizy
przepisdw wewnetrznych w zakresie czestotliwosci i czasu trwania

szkolen personelu zatrudnionego na

stanowiskach bezposrednio

zwigzanych z bezpieczenstwem ruchu kolejowego oraz prowadzacych
pojazdy kolejowe, wprowadzili odpowiednie zapisy w instrukcjach oraz
realizujg szkolenia w ilo$ci wskazanej w zaleceniu.
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Zalecenie w trakcie realizaciji:

Aspekt ten zostat uwzgledniony
w dziataniach nadzorczych, Prezesa
UTK, ktore zostaty zaplanowane na
rok 2014. W ramach wybidrczych
dziatah w tym obszarze nie
stwierdzono nieprawidtowosci.

Jednoczesnie rozpoczete zostaty
prace nad modyfikacja przepiséw
krajowych w aspekcie zapewnienia
odpowiedniego czasu szkolenia dla
maszynistow ubiegajacych sie
o $wiadectwo maszynisty.
Zakonczenie dziatan legislacyjnych
zaplanowane zostato na rok 2014.
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Zakonczenie przez PKP PLK S.A.
procesu wymiany bezpiecznikow
wtykowych w obwodach swiatet na
bezpieczniki spetniajace wymogi
konstrukcyjne i projektowe.

Podjecie przez PKP Polskie Linie
kolejowe S.A. dziatan w zakresie
sukcesywnego poddania przegladom
gtéwnym napedéw zwrotnic typu
EEA-4 pracujacych dtuzej niz termin
wskazany przez producenta.

Spotka PKP PLK S.A. podjeta dziatania zmierzajace do rozwigzania
problemu zwigzanego z pozyskaniem producenta bezpiecznikow
wtykowych do urzadzen srk (w Polsce zaprzestano produkcji drutu
oporowego spetniajacego specyficzne wymagania wiasciwe dla tych
bezpiecznikow). Spoétka przewiduje wspotprace z kilkoma firmami,
ktore podejma sie takiej produkcji w oparciu o drut oporowy
sprowadzany od producenta niemieckiego. W pierwszej kolejnosci
przewidywane jest rozpoczecie produkcji bezpiecznikbw o nominale
0,7 A stosowanych w obwodach $wiatet semaforow.

Spétka PKP PLK, zgodnie z postanowieniami zatgcznika nr 2 do DTR
89/EEA-4/2 przegladowi gtdwnemu poddaje napedy zwrotnicowe,
ktore nie przeszty pomysinie przegladu kwalifikacyjnego. W roku 2013
w okresie od stycznia do listopada poddano naprawom i remontom
442 napedy zwrotnicowe, ponadto ze wzgledu na wysoki koszt
regeneracji napedow EEA4, zakupiono 77 nowych napedow
zwrotnicowych. Na rok 2014 planowane jest poddanie naprawom
i remontom 504 napedow zwrotnicowych. Spoétka planuje wdrozenie
w 2014 r. programu wymiany napeddw zwrotnicowych starej
generacji.
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Réwnolegle zaplanowano podjecie
dziatan legislacyjnych, ktérych celem
bedzie modyfikacja rozporzadzenia
w sprawie stanowisk bezposrednio
zwigzanych  z  bezpieczenstwem.
Dziatania w tym zakresie réwniez
zaplanowane zostaty na rok 2014.

Zalecenie w trakcie realizaciji:

Wykonanie zalecenia weryfikowane
byto w takcie wybiérczych czynnosci
kontrolnych Prezesa UTK w 2013 r. -
w trakcie realizowanych czynnosci
kontrolnych nie stwierdzono
nieprawidtowosci.

Zalecenie w trakcie realizaciji:

Wykonanie zalecenia weryfikowane
byto w takcie wybidrczych czynnosci
kontrolnych Prezesa UTK w 2013 r. -

w trakcie realizowanych czynnosci
kontrolnych Spétki PKP PLK S.A.
w jednym z Zaktaddéw Linii

Kolejowych stwierdzono nieprawidto-
wosci  w przedmiotowym  zakresie,
ktore Prezes UTK nakazat usunac
natychmiast  z chwilg ~ doreczenia
wystgpienia pokontrol-nego.
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Podjecie przez PKP PLK S.A. dziatan
w zakresie normowania stanowisk
pracy w celu zapewhienia
niezbednej ilosci pracownikow do
biezacego utrzymania infrastruktury
kolejowej miedzy innymi w pionie
nawierzchni torowej, urzadzen srk,
oraz do nadzoru i kontroli.

Opracowanie i wdrozenie przez
pracodawcow maszynistow kolejo-
wych procesu wymiany informacji
na temat tresci harmonogramow
planéow pracy maszynistow, ktoérzy
zatrudnieni sq u wiecej niz jednego
przewoznika w celu zapewnienia
wlasciwego czasu pracy i wypo-
czynku dla bezpiecznego prowadze-
nia pojazdéw kolejowych przez tych
maszynistow.

Spotka PKP PLK S.A. utworzyta Zespdt ds. weryfikacji jednostek
technicznych w zakresie diagnostyki i utrzymania drogi kolejowej,
automatyki i telekomunikacji, diagnostyki energetyki oraz jednostek
pracy dla posterunkéw ruchu.

Zespot wykonat zakres pracy obejmujacy min.: zinwentaryzowanie
infrastruktury  kolejowej  objetej procesami  diagnostycznymi
i utrzymaniowymi, sporzadzenie katalogu czynnosci wchodzacych
w sktad proceséw diagnostycznych i utrzymaniowych, okreslenie
w oparciu o obowigzujace przepisy czestotliwosci przegladow
diagnostycznych i prac utrzymaniowych, okreslenie niezbednego
czasu pracy (pracochtonnosci) na wykonywanie czynnosci
diagnostycznych i utrzymaniowych oraz obstugi posterunkéw ruchu.

W zwigzku z dodaniem art. 22ca do ustawy z dnia 28 marca 2003 r.
o transporcie kolejowym spoétki zbierajg oswiadczenia maszynistow
dotyczace zatrudnienia u wiecej niz jednego przewoznika, zarzadcy,
uzytkownika bocznicy kolejowej.

Spoétki zobowigzane byly do przekazania oswiadczen w terminie do
6 grudnia 2013 r.
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Zalecenie w trakcie realizacji:

Wykonanie zalecenia weryfikowane
bylo w takcie wybiérczych czynnosci
kontrolnych Prezesa UTK w 2013 r. -

w trakcie realizowanych czynnosci
kontrolnych nie stwierdzono
nieprawidtowosci.

Aspekt ten zostat uwzgledniony
w trakcie dziatan nadzorczych
realizowanych przez Prezesa UTK

w roku 2014 r.

Zalecenie w trakcie realizaciji:

Z uwagi na harmonogram sktadania
oéwiadczen przewidziany w ustawie,
wykonanie zalecenia bedzie podlegato
weryfikacji w trakcie czynnosci
kontrolnych Prezesa UTK w 2014 r.

Jednoczesnie  dziatania kontrolne
realizowane na przetomie lat 2013
i 2014 wykazaty, ze w przypadku
czesci podmiotédw istnieje problem
przekraczania czasu pracy przez
maszynistéw. Problem jest trudny do
monitorowania w szczegdblnosci
w odniesieniu do maszynistéw, ktoérzy
udostepniani sg przewoznikom przez
tzw. agencje pracy. Na rok 2014
przewidziano szczegdlne dziatania
nadzorcze w tym obszarze. Ustalono
tez mozliwe $rodki egzekwujace,
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14.

Opracowanie i wdrozenie przez
pracodawcow zatrudniajacych osoby
na stanowiskach bezposrednio zwia-
zanych z bezpiecznym prowadze-
niem ruchu kolejowego (m. in.
dyzurni ruchu, manewrowi, rewi-
denci) procesu wymiany informacji
na temat tresci harmonogramow
planow pracy tych oso6b, ktore
zatrudnione sg u wiecej niz jednego
pracodawcy w celu zapewnienia

wiasciwego czasu pracy i wypo-
czynku.
Podjecie przez Przewoznikéw

kolejowych dziatan zmierzajacych w
kierunku zatrudnienia maszynistow
wylacznie na umowe o prace.

Zrédto: opracowanie wtasne.

Wiekszos¢ Spotek nie zatrudnia pracownikow na stanowiskach
zwigzanych bezposrednio z bezpieczenstwem ruchu kolejowego,
ktorzy zatrudnieni s u wiecej niz jednego pracodawcy.

Spotki, ktorych pracownicy ztozyli oswiadczenia wskazujace na prace
w innym przedsiebiorstwie uzgadniaja harmonogramy pracy, biorac
pod uwage prace w innej firmie, w celu zachowania norm czasu pracy
(w tym norm odpoczynku).

Niemniej jednak czes¢ Spotek zgtasza problem w realizacji zalecenia:
koncepcja wdrozenia systemu wymiany informacji miedzy
pracodawcami jest trudna do zrealizowania bez odpowiedniego
wsparcia legislacyjnego.

Istotna czes$¢ przewoznikéw przeszta na system zatrudnienia opartego
na umowach o prace. Czes¢ podmiotéw nadal korzysta z wynajmu
maszynistobw na zasadach umoéw cywilnoprawnych. Takie podejscie
(mimo ze stwarza okreslone zagrozenia) nie jest jednak sprzeczne w
obecnym systemem przepiséw obowigzujacych w Polsce.
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dotyczace =zaréwno przedsiebiorstw
jak i samych maszynistow.

Zalecenie w trakcie realizaciji:

Wykonanie zalecenia weryfikowane
byto w takcie czynnosci kontrolnych
Prezesa UTK w 2013 r. - w trakcie
realizowanych czynnosci kontrolnych
nie stwierdzono nieprawidtowosci.

Aspekt ten zostat uwzgledniony
w trakcie dziatan nadzorczych
realizowanych przez Prezesa UTK

w roku 2014 r.

Zalecenie w trakcie realizacii:

Aspekt ten zostat uwzgledniony
w trakcie dziatan nadzorczych
realizowanych przez Prezesa UTK

w roku 2014 r.
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3. Wdrozone srodki niezwigzane z zaleceniami w zakresie
bezpieczenstwa

Wykaz najistotniejszych srodkéw bezpieczenstwa wprowadzonych przez Urzad Transportu Kolejowego jako

krajowg wtadze bezpieczenstwa, wraz z opisem przyczyn ich wprowadzenia zawiera ponizsza tabela.

Tab. 9. Najistotniejsze s$rodki bezpieczenstwa wprowadzone przez krajowa wiadze

bezpieczenstwa.

Obszar, ktorego Obis brzvezvn worowadzenia érodka Wprowadzony $srodek
dotyczy srodek s bt s bezpieczenstwa

eksploatacja
pojazddow
kolejowych

prowadzenie
ruchu kolejowego

kwalifikacje
pracownikow

utrzymanie
infrastruktury
kolejowej

wyroby kolejowe

Pojazdy kolejowe
poddawane
modernizacji,
odnowieniu,
zmianom

powtarzajace sie nieprawidtowosci w
zakresie utrzymania pojazdow trakcyjnych
i wagondéw pasazerskich oraz
powtarzajace sie przypadki awarii
obnizajacych poziom bezpieczenstwa

naruszenie obowigzujacych przepiséw z
zakresu bezpieczenstwa ruchu kolejowego

niedostateczne przygotowanie zawodowe
pracownikéw oraz brak wtasciwego
nadzoru przedsiebiorstw nad
kwalifikacjami

powtarzajace sie nieprawidtowosci
w zakresie utrzymania infrastruktury

niezgodno$¢ pomiedzy kontrolowanymi
wyrobami a ich dokumentacjq techniczng

koniecznos$¢ ujednolicenia procedur
postepowania przez producentow taboru
kolejowego w przypadku modernizacji,
odnowienia i zmian taboru kolejowego.
Stanowisko opisuje procedure
postepowania, a przede wszystkim
wskazuje na obowigzek prowadzenia
analizy bezpieczenstwa w zakresie
wprowadzanych zmian zgodnie

z rozporzgadzeniem Komisji (WE) nr
352/2009

Zrédio: opracowanie wiasne.
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1. decyzje administracyjne wytaczajace
pojazdy kolejowe z eksploatacji

2. decyzje administracyjne nakazujace
usuniecie naruszen w terminie

decyzje administracyjne nakazujace
usuniecie naruszen w terminie

decyzje administracyjne nakazujace
usuniecie naruszen w terminie

1. decyzje nakazujace usuniecie
naruszen w terminie

2. decyzje administracyjne
ograniczajace ruch na liniach
kolejowych

3. decyzje administracyjne
wstrzymujace ruch na liniach
kolejowych

decyzje administracyjne nakazujace
usuniecie naruszen w terminie

stanowisko Prezesa UTK z dnia 28
pazdziernika 2013 r. w sprawie
zgtaszania zmian w dotychczas
wydanych $wiadectwach dopuszczenia
do eksploatacji w zakresie typu wyrobu,
przeznaczonego dla kolejnictwa
opublikowane na stronie internetowej
urzedu:
http://utk.gov.pl/aktualnosci/3645,Stan
owisko-Prezesa-Urzedu-Kolejowego-w-
sprawie-zglaszania-zmian-w-dot.html.
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1. Strategia i plany

Proces planowania nadzoru w 2014 r. zostat przeprowadzony w trzech etapach. W ramach pierwszego

z nich na podstawie doswiadczenia pracownikéw, proponowanych dziatan, wynikdw z dziatan kontrolnych

oraz sprawdzajgco-monitorujgcych i na podstawie zgtoszen oraz skarg wyznaczono priorytety nadzoru.

Priorytety nadzoru na 2014 r. przedstawiaja sie nastepujaco:

nadzér nad podmiotami posiadajgcymi certyfikaty, autoryzacje i $wiadectwa bezpieczenstwa;
nadzér nad podmiotami posiadajagcymi certyfikaty, autoryzacje i $wiadectwa bezpieczenstwa
w procesie recertyfikacji;

nadzér nad wydanymi certyfikatami dla podmiotéw odpowiedzialnych za utrzymanie pojazdéw oraz
wydanych certyfikatow w zakresie funkcji utrzymania;

nadzor nad zasadnoscig stosowania sygnatéw zastepczych;

nadzér nad stanem infrastruktury oraz procesem utrzymania;

nadzér nad bezpieczenstwem ruchu kolejowego w czasie prowadzonych prac inwestycyjnych
na infrastrukturze kolejowej;

nadzo6r nad stanem technicznym, procesem utrzymania i klasyfikacjg skrzyzowan linii kolejowych
z drogami publicznymi;

nadzéor nad osrodkami szkolenia wpisanymi na liste podmiotéw uprawnionych do szkolenia
i egzaminowania 0sob ubiegajacych sie o licencje i $Swiadectwa maszynisty, jak rowniez trybu

pracy dziatajgcych w tych osrodkach komisji egzaminacyjnych;
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* nadzdr nad przestrzeganiem czasu pracy i kwalifikacji pracownikow zatrudnionych na stanowiskach
bezposrednio zwigzanych z prowadzeniem i bezpieczenstwem ruchu kolejowego, prowadzeniem
okreslonych rodzajow pojazdéow kolejowych oraz pojazdéw kolejowych metra;
* nadzdr nad procesem diagnostyki stanéw awaryjnych taboru;

* nadzér nad utrzymaniem i eksploatacjg pojazdéw kolejowych.

Nastepnie na podstawie okreslonych priorytetdw opracowano roczny plan nadzoru, wskazujacy liczbe
czynnosci oraz liczbe podmiotow, ktdére mozliwe sg do nadzorowania w ramach posiadanych zasobow

z zachowaniem nalezytej jakosci przeprowadzanych czynnosci.

W trzecim etapie, w celu wyznaczenia podmiotow, ktére powinny zosta¢ poddane nadzorowi w pierwszej

kolejnosci w ramach posiadanych zasobéw, wykorzystano nastepujace kryteria:

= czas pozostaty do zakonczenia terminu waznosci posiadanego certyfikatu bezpieczenstwa;

= liczba przeprowadzonych wczesniej kontroli w ramach nowego systemowego podejscia;

» wielko$¢ pracy eksploatacyjnej danych podmiotéow (uwzgledniono tutaj wyniki wczesniejszej
analizy zaleznosci liczby zdarzen kolejowych od wielkosci pracy eksploatacyjnej, ktéra sugerowata

prowadzenie dziatan w ,matych” podmiotach).

Podkresli¢ nalezy, ze planowanie nadzoru byto realizowane w sposdb tematyczny, a nie podmiotowy, ze
wzgledu na brak wystarczajacych ispdjnych danych dotyczacych poszczegdlnych podmiotow. W chwili
obecnej w trakcie wdrozenia znajduje sie tzw. Rejestr Parametrow Ryzyka Podmiotow, ktory pozwoli
na bardziej wymierng ocene poszczegdélnych podmiotdw, uwzgledniajac szereg parametrow, a wyniki

otrzymane dzieki tej aplikacji mozna bedzie wykorzysta¢ do planowania nadzoru w kolejnych latach.

2. Zasoby ludzkie

W 2013 r. zakres gromadzonych na potrzeby procesu nadzoru danych nie uwzgledniat zaangazowania
pracownikéw w dziatania nadzorcze. Gromadzenie stosownych informacji rozpoczeto w 2014 r., co pozwoli

na przekazanie doktadniejszych informacji w tym zakresie w przysztorocznym raporcie.

Na potrzeby tegorocznego raportu przygotowano ponizsze szacunkowe dane, charakteryzujace proces

nadzoru w 2013 r. w kontekscie zasobow ludzkich:

= catkowita liczba godzin przeprowadzonych inspekcji i audytéw wyniosta 63 448 godz.;

» liczba przeprowadzonych inspekcji i audytow przypadajacych na jednego pracownika wyniosta
857 godz.;

»= odsetek czasu spedzonego przez pracownikéw na przeprowadzaniu inspekcji i audytéow wyniost
44,6%.

3. Kompetencje

Zgodnie z przepisami prawa krajowego pracownicy Urzedu Transportu Kolejowego zaliczani s do tzw.
korpusu stuzby cywilnej, regulowanego odmiennymi przepisami prawa, tj. ustawg o stuzbie cywilnej.
Przedmiotowy akt prawny wprowadza wsrdd wszystkich cztonkéw korpusu stuzby cywilnej pewne elementy

systemu zarzadzania kompetencjami.
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Kazde stanowisko pracy w urzedzie powinno mie¢ opracowany swoj wiasny opis, zawierajacy podstawowe
informacje dotyczace stanowiska pracy, ze szczegdlnym uwzglednieniem zadan na danym stanowisku,
odpowiedzialnosci i wymaganych kompetencji. Opisy wskazujg rowniez miejsce stanowiska w organizacji

oraz okreslajg wptyw na efekt koncowy zadania.

Opisy stanowisk pracy stanowig punkt wyjscia dla wielu proceséw i narzedzi, pomocnych przy zarzadzaniu
kompetencjami w organizacji. Przyktadowo, zawarte w nich informacje, sa bardzo przydatne w ramach
procesu rekrutacji, umozliwiajgc okreslenie wymagan dla poszukiwanych kandydatow. Wykonywanie
zadan wskazanych w opisie stanowiska stanowi podstawe do tzw. oceny okresowej pracownika,

wykonywanej co 2 lata.

W ramach oceny okresowej, oprocz realizacji zadan, weryfikowany jest pakiet czterech kryteriow
obowigzkowych, dotyczacych rzetelnosci i terminowosci, posiadanej wiedzy, zorientowania na osigganie
celéw czy doskonalenia zawodowego oraz wybrane przez pracownika kryteria, ktore mogg dotyczy¢ m.in.
znajomosci jezyka obcego, umiejetnosci komunikacyjnych, zarzadzania zasobami, umiejetnosci
wspotpracy czy kreatywnosci. Kazdemu z kryteriow przypisuje sie wartosci punktowe od 1 do 5,

a nastepnie na podstawie $redniej arytmetycznej wynikow formutuje sie ocene koncowa.

Elementem oceny okresowej jest rdwniez sformutowanie wnioskow dotyczacych indywidualnego programu
rozwoju zawodowego pracownika, ktéry okresla kierunek rozwoju zawodowego pracownika i planowane
dziatania rozwojowe (zarédwno w formie szkolen zewnetrznych, jak i wymiany doswiadczen w ramach

pracy).

W kontekscie szkolen nalezy wspomnie¢ o zainicjowanym w 2012 r. procesie podnoszenia kompetencji
personelu UTK, zaangazowanego w procesy certyfikacyjne i nadzorcze, w zakresie nabycia umiejetnosci
i wiedzy dotyczacej prowadzenia audytow. W 2013 r. przeszkolona zostata w sumie liczba ok. 70
pracownikéw Urzedu w ramach dwdch sesji szkoleniowych - w lipcu oraz w listopadzie. Niezaleznie od
powyzszego, dla pracownikow uczestniczacych juz w audytach, organizowane sg cykliczne warsztaty
audytorskie, ukierunkowane na doskonalenie zdobytych umiejetnosci oraz aktualizowanie zdobytej wiedzy

m.in. 0 nowe wymagania prawne.

4. Proces decyzyjny

Kryteria podejmowania decyzji wyznaczane sg m.in. na podstawie doswiadczenia pracownikow, wynikdw
z dziatan kontrolnych i sprawdzajgco-monitorujacych, a takze na podstawie zgtoszen i skarg. Nalezy
doda¢, ze czynnosci kontrolne sg przeprowadzane w oparciu o wymogi i kryteria wynikajace z aktow

prawnych zaréwno krajowych, jak i powstajacych na poziomie UE.

W odniesieniu do skarg na dziatania Urzedu w ramach procesu nadzoru, rozbieznosci najczesciej

koncentrujg sie wokét dwdch zagadnien, tj.:

= terminach usuniecia nieprawidtowosci w zwigzku z naruszeniem przepiséw z zakresu kolejnictwa;

= wysokosci kar pienieznych naktadanych za naruszenia poszczegdlnych obowigzkéw kolejowych.
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5. Koordynacja i wspotpraca

W 2013 roku,

bezpieczenstwa z innych panstw cztonkowskich. Pomyst nawigzania wspotpracy pojawit sie dopiero
w 2014 r., kiedy to rozpoczeto dziatania zmierzajace do opracowania projektu ogolnych zasad wspdlnego

podejscia do nadzoru, tzw. ,Common Approach to Supervision (CAS)".

Metodyka Wspdlnego Podejscia do Nadzoru prowadzonego nad przewoznikami kolejowymi — CAS jest
propozycjg wspdlnego podejscia do spraw zwigzanych z nadzorem dotyczacym bezpieczenstwa podmiotow
operujacych w wiecej niz jednym panstwie cztonkowskim, bazujaca na modelu Wspdlnego Podejscia do

Nadzoru - CAS. Model CAS, przedstawiajacy ogolne zasady wspotpracy z innymi organami ds.

w zakresie nadzoru,

bezpieczenstwa, obrazuje ponizszy rysunek.

Rys. 2. Model Wspélnego Podejscia do Nadzoru (Common Approach to Supervision).
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Zrédito: opracowanie wiasne.

Model Wspdlnego Podejscia do Nadzoru CAS obejmuje wspotprace pomiedzy organem ds. bezpieczenstwa
wydajacym certyfikat bezpieczenstwa cz. A oraz organem ds. bezpieczenstwa wydajacym certyfikat
bezpieczenstwa cz. B w zakresie dziatan nadzorczych nad przewoznikiem kolejowym operujgcym w danych
panstwach cztionkowskich. Wspdlne podejscie do nadzoru CAS bazuje na nastepujgcych dwdch filarach:

= porozumienie - okresla zasady wspoétpracy, w formie pisemnego dokumentu; porozumienie
reguluje: zasady nadzoru, wspoélne punkty zainteresowania, sposob postepowania z brakami
luki

w obowigzujacych przepisach prawa (tzw.

a1
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cztonkowskich, jezyk przygotowywanej dokumentacji, harmonogram wspodtpracy, zakres
sporzadzanego raportu rocznego oraz wizyt studyjnych, a takze wspotprace w zakresie ponownej
oceny funkcjonowania systemu zarzadzania bezpieczenstwem - SMS;

= zakres wymiany informacji - ta cze$¢ obejmuje wzajemng wymiane informacji na temat podmiotu

operujacego w danych panstwach cztonkowskich, istniejgcych strategii i plandéw nadzorczych
prowadzonych przez dany organ ds. bezpieczenstwa, wynikdw oceny Systemu Zarzadzania
Bezpieczenstwem - SMS oraz innych prowadzonych dziatan nadzorczych, a takze wymiane

odpowiedniej dokumentacji.

W przypadku nawigzania wspotpracy odpowiednie organy ds. bezpieczenstwa maja obowigzek
poinformowac¢ nadzorowany podmiot o podjeciu dziatan w zakresie Wspdlnego Podejscia do Nadzoru -
CAS.

6. Wnioski z podjetych srodkow

Na podstawie wynikdw dziatan nadzorczych, przeprowadzonych w 2013 r., Prezes UTK wydat tacznie 1 614
zalecen pokontrolnych, w tym zrealizowanych zostato 1 267, a pozostata czes$é¢, tj. 21,5% stanowi

zalecenia do realizacji na dzien 31 grudnia 2013 roku.

Majac na uwadze powyzsze nalezy stwierdzi¢, ze w przypadku pojedynczych awarii (typu niesprawny
uktad blokowania drzwi, uszkodzony system klimatyzacji, brak oznaczen i napiséw na wagonie), btedéw
formalnych w zakresie prowadzonej dokumentacji, niewyposazenia pojazdow trakcyjnych w wymagang
dokumentacje, niewyznaczenia os6b odpowiedzialnych za poszczegdlne zadania itp. $rodki podejmowane

przez podmioty w celu usuniecia tych nieprawidtowosci sq zazwyczaj skuteczne.

Biorgc natomiast pod uwage naruszenia stwierdzone w zakresie utrzymania infrastruktury kolejowej
mozna wywnioskowa¢, ze ze wzgledu na wieloletnie zaniedbania remontowe i inwestycyjne s$rodki

zapobiegawcze podejmowane przez podmioty sq w dalszym ciagu niewystarczajace.
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E. Certyfikacja i autoryzacja
bezpieczenstwa

1. Wytyczne

Na chwile obecng role wytycznych Prezesa UTK w zakresie procedury uzyskiwania certyfikatow
i autoryzacji bezpieczenstwa spetnia strona internetowa Urzedu, na ktdérej znajdujg sie najwazniejsze
informacje dotyczace uzyskiwania ww. dokumentéw. W poszczegdlnych dziatach zawarte sq podstawowe
informacje o systemie zarzadzania bezpieczenstwem, wzdér wniosku wraz z instrukcjg jego wypetniania

oraz informacje dotyczace optat.

W zwigzku ze zblizajgcym sie procesem przedtuzania certyfikatéw i autoryzacji bezpieczenstwa w 2014 r.
priorytetem jest przygotowanie i opublikowanie na stronie internetowej Urzedu Transportu Kolejowego
wytycznych dla podmiotow sktadajacych wnioski o przedtuzenie certyfikatow bezpieczenstwa czesci A i B
oraz autoryzacji bezpieczenstwa. Przedmiotowa informacja zostanie réwniez uzupetniona o planowany
schemat postepowania Urzedu w tym zakresie, pozwalajacy podmiotom na witasciwe przygotowanie sie do

procesu przedtuzania certyfikatdw bezpieczenstwa oraz poznanie oczekiwan Urzedu z tym zwigzanych.

W celu uporzadkowania innego aspektu procesu certyfikacji, w sierpniu 2013 r. opracowane
i opublikowane na stronie internetowej Urzedu zostaty ,Zasady zgtaszania zmian w systemach zarzadzania
bezpieczenstwem”. W opublikowanym dokumencie zostaty zawarte informacje odnosnie procedury
przeprowadzania zmiany w systemie zarzadzania bezpieczenstwem i nastepnie zakresu zmian, ktore
podlegaja zgtoszeniu do Urzedu Transportu Kolejowego. Podjeta zostata réwniez kwestia tzw. zmiany
istotnej, zwigzanej zrodzajem i wielkoscia prowadzonej dziatalnosci, ktérej wdrozenie wymaga

wczesniejszej zmiany certyfikatu lub autoryzacji bezpieczeristwa. Ponadto w dokumencie wskazano
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réwniez katalog innych zmian o charakterze formalno-prawnym wymagajacych wystapienia przez podmiot

o zmiane certyfikatu lub autoryzacji bezpieczenstwa.

2. Kontakty z innymi krajowymi organami ds. bezpieczenstwa

W 2013 r. kontakty Urzedu z innymi krajowymi organami ds. bezpieczenstwa w ramach procesu
certyfikacji bezpieczenstwa byly ograniczone. Do Urzedu nie wptynely wnioski innych organdéw ds.
bezpieczenstwa o udzielenie informacji dotyczacych certyfikatu bezpieczenstwa czesci A wydanego dla
przedsiebiorstwa kolejowego w Polsce. W tym kontekscie nalezy nadmieni¢, ze w 2013 r. jedno z polskich
przedsiebiorstw kolejowych uzyskato dwa certyfikaty bezpieczenstwa w czesci B w innych panstwach

cztonkowskich Unii Europejskiej.

W 2013 r. tylko jedno zagraniczne przedsiebiorstwo uzyskato certyfikat w czesci B w Polsce. W ramach
postepowania w tym zakresie nie zaistniata potrzeba uzyskania dodatkowych informacji od zagranicznego
krajowego organu ds. bezpieczenstwa. Warto podkresli¢, iz obowigzujace uregulowania prawa krajowego
w zakresie uzyskiwania certyfikatu w czesci B w Polsce, nie wymagajg pozyskiwania informacji

Z zagranicy.

3. Kwestie proceduralne

W 2013 r. w ramach prowadzonych postepowan administracyjnych o wydanie, przedtuzenie i zmiane
certyfikatu bezpieczenstwa czesci A, czesci B lub autoryzacji bezpieczenstwa zaczeto wystawia¢ decyzje
administracyjne, do ktorych certyfikat lub autoryzacje stanowig zatgcznik. W okresie wczesniejszym, role
decyzji administracyjnej koniczacej sprawe petnity wytacznie certyfikaty bezpieczenstwa czes¢ A i B oraz

autoryzacje bezpieczenstwa i nie byto koniecznosci wystawiania dodatkowych dokumentéw.

Ponadto w lipcu 2013 r. zostat przeprowadzony w Polsce audyt Europejskiej Agencji Kolejowej,
ukierunkowany m.in. na analize procedur zwigzanych z wydawaniem certyfikatdw bezpieczenstwa.
W Swietle rekomendacji Europejskiej Agencji Kolejowej po audycie, w ramach analizy wnioskéw
o certyfikat bezpieczenstwa zwiekszony zostat nacisk na weryfikacje kryteridéw okreslonych we wspédinych
metodach oceny zgodnosci z wymogami dotyczacymi uzyskania certyfikatdw bezpieczenstwa Iub

autoryzacji bezpieczenstwa.

Kompleksowa przebudowa procedur zwigzanych z certyfikacjg i autoryzacjq bezpieczenstwa, potaczona
z wdrozeniem mozliwych na tym etapie zalecen z audytu (niewymagajacych dodatkowych zmian w prawie
krajowym), jest zaplanowana na drugg potowe 2014 r., po szkoleniu przeprowadzonym przez Europejska

Agencjg Kolejowg w tym zakresie.

4. Informacje zwrotne

Urzad Transportu Kolejowego nie opracowat osobnego mechanizmu, w ramach ktérego przedsiebiorstwa
kolejowe lub zarzadcy infrastruktury mogg wyrazi¢ swoje opinie na temat procedur w zakresie wydawania,
przedtuzania lub zmiany certyfikatéw bezpieczenstwa czesci A i czesci B oraz autoryzacji bezpieczenstwa
lub sktada¢ skargi na dziatalno$¢ Prezesa UTK. Rozwigzania w tym zakresie wynikajg bezposrednio

Z przepisdw obowigzujgcego prawa krajowego.
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System skarg i odwotan od decyzji Prezesa UTK wynika z uregulowan ustawy z dnia 14 czerwca 1960 r.
Kodeks postepowania administracyjnego. Zgodnie z jej postanowieniami na decyzje Prezesa UTK wydang
w pierwszej instancji, niezaleznie od tego, czy byta ona pozytywna czy negatywna, przystuguje prawo
zwrocenia sie do Prezesa UTK w terminie 14 dni od doreczenia decyzji z wnioskiem o ponowne
rozpatrzenie sprawy. W 2013 r. nie zostat ztozony do Urzedu Transportu Kolejowego zaden wniosek
0 ponowne rozpatrzenie sprawy w odniesieniu do decyzji Prezesa UTK wydajacej, zmieniajacej, badz
przediuzajacej certyfikat bezpieczenstwa czes¢ A, czesc B lub autoryzacje bezpieczenstwa.

Ponadto Kodeks postepowania administracyjnego przewiduje procedure sktadania skarg i wnioskéw do
organdw administracji publicznej. Przedmiotem skargi moze by¢ w szczegdlnosci zaniedbanie lub
nienalezyte wykonywanie zadan przez wifasciwe organy albo przez ich pracownikéw, naruszenie
praworzadnosci lub interesdw skarzacych, a takze przewlekte lub biurokratyczne zatatwianie spraw.
Przedmiotem wniosku za$ moga by¢é w szczegdlnosci sprawy ulepszenia organizacji, wzmocnienia
praworzadnosci, usprawnienia pracy i zapobiegania naduzyciom, ochrony wtasnosci, lepszego zaspokajania

potrzeb ludzkosci.

W 2013 r. do Urzedu Transportu Kolejowego nie wptyneta jednakze zadna skarga ani wniosek w trybie
opisanym powyzej, ktore dotyczytyby postepowan administracyjnych w przedmiocie wydania, zmiany lub

przediuzenia certyfikatu bezpieczenstwa czesci A, czesci B, badz autoryzacji bezpieczenstwa.
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F. Zmiany w prawodawstwie

1. Dyrektywa w sprawie bezpieczenstwa kolei

Dyrektywa 2004/49/WE w sprawie bezpieczenstwie kolei zostata wdrozona do przepisow prawa krajowego
w drodze ustawy z dnia 22 lipca 2006 r. o zmianie ustawy o transporcie kolejowym oraz towarzyszacych
jej rozporzadzen wykonawczych. Od tego czasu ustawa o transporcie kolejowym byta kilkukrotnie

nowelizowana, m.in. w zwigzku wejsciem w zycie kolejnych aktdw prawnych na poziomie unijnym.

Szczegotowe informacje w zakresie statusu transpozycji przedmiotowej dyrektywy zostaty zwarte

w tabeli 1 w zataczniku 2 do niniejszego raportu.

2. Zmiany w prawodawstwie i uregulowaniach

W 2013 r. ustawa o transporcie kolejowym byta dwukrotnie nowelizowana w zakresie zwigzanym
z bezpieczenstwem lub interoperacyjnoscig kolei. Zmiany obejmowaty kwestie zwigzane z nastepujacymi

obszarami funkcjonowania sektora kolejowego:

= Certyfikacja podmiotow odpowiedzialnych za utrzymanie wagondéw towarowych;
= Czas pracy maszynistow;

= Dopuszczanie do eksploatacji pojazdéw i podsystemow;

= Funkcjonowania jednostek notyfikowanych i upowaznionych;

= Rejestr infrastruktury kolejowej (RINF);

= System licencjonowania maszynistow.

Szczegdtowe informacje w zakresie zmian w obowigzujacych przepisach krajowych zostaty zawarte

w tabeli 2 w zataczniku 2 do niniejszego raportu.
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G. Stosowanie CSM w zakresie
oceny I wyceny ryzyka

1. Doswiadczenia krajowych organow ds. bezpieczenstwa

Od 2013 r. Prezes UTK w ramach prowadzonych proceséw angazujacych przewoznikdow kolejowych,
zarzadcdw infrastruktury i certyfikowane podmioty odpowiedzialne za utrzymanie wagonéw towarowych,
rozpoczgt proces egzekwowania wymagan rozporzadzenia nr 352/2009, dotyczacych przeprowadzenia
procesu oceny znaczenia zmiany i zarzadzania ryzykiem. Informacje w zakresie dziatan podejmowanych
w tym obszarze przez spotki byty wymagane w sytuacji ubiegania sie o zmiany certyfikatow i autoryzacji
bezpieczenstwa, czy tez zmiany w procesie utrzymania pojazddw, ktéore w warunkach prawa krajowego

wymagajq zatwierdzenia przez Urzad.

Przekazywana w efekcie wystapien Prezesa UTK dokumentacja pozwolita na praktyczng ocene zrozumienia
i wdrozenia wymagan rozporzadzenia nr 352/2009 przez podmioty funkcjonujace w sektorze kolejowym.
Stosunkowo nowe wymagania w odniesieniu do procesu oceny ryzyka i zarzadzania zmiang, zwtaszcza
w kontekscie dotychczasowych minimalnych doswiadczen w tym obszarze przed wdrozeniem wymagan

prawa unijnego, sprawiajg podmiotom wiele trudnosci w ich praktycznym stosowaniu.

W ujeciu ogoélnym nalezy wskazac, iz wiele decyzji podjetych przez podmioty w ramach procesu oceny
znaczenia zmiany wzbudzato watpliwosci ze strony krajowego organu ds. bezpieczenstwa. Stosunkowo
czestym btedem popetnianym przez podmioty przeprowadzajgce proces oceny znaczenia zmiany, byto
btedne zdefiniowanie zakresu wprowadzanej zmiany. W wiekszosci przypadkdéw definiowano zmiane, ktdra
byta zmiang wtdérng, a catkowicie pomijano zmiane o charakterze pierwotnym.

Przyktadowo, zamiast analizowaé zmiane polegajacg na wydtuzeniu cyklow przegladowo-naprawczych

w procesie utrzymania danego typu pojazdu, analizie poddawano zmiane dokumentacji systemu
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utrzymania odzwierciedlajacej zmieniony cykl. W efekcie tak przeprowadzona analiza, obarczona btedem
na etapie okreslania zakresu zmiany stanowigcym fundament do dalszych prac, skutkowata niewielkg

przydatnoscig i prowadzita do wniosku, ze analizowana zmiana jest zmiang nieznaczaca.

Nawet w przypadku prawidtowego okre$lenia zakresu zmiany widoczna jest jednak wsréd podmiotow
tendencja do zbyt wielkiego przywigzywania wagi do kwestii o charakterze prawnym zamiast skupienia sie
na obszarach technicznych i potencjalnych zagrozeniach stad wynikajgcych. Przyktadowo podmioty
analizujg konsekwencje wynikajace np. z ogdlnej umowy o uzytkowaniu wagonow towarowych (AVV), czy
niezgodnosci z krajowym rozporzadzeniem w sprawie ogolnych warunkéw eksploatacji pojazdéw, zamiast
przeanalizowa¢ zagrozenia techniczne zwigzane np. z wydtuzonym cyklem naprawczym i brakiem

weryfikacji stanu pewnych elementdéw pojazdu przez dodatkowy czas.

Bardzo powaznym problemem, z ktorym boryka sie Prezes UTK analizujac otrzymywang dokumentacje,
jest jej niska jakos$¢. Podmioty czesto przekazywaty dokumenty w formie jedno lub dwustronicowych
notatek, w ktérych jednym zdaniem podsumowywano poszczegolne kryteria oceny znaczenia zmiany, a na
koncu wskazywano, iz zmiana ma charakter nieznaczacy. Tymczasem zgodnie z art. 4 ust. 2
rozporzadzenia nr 352/2009, wnioskodawca jest zobowigzywany do przechowywania dokumentacji, ktora
uzasadnia jego decyzje. W wiekszosci przypadkéw dokumentacja przekazywana do Prezesa UTK
odnotowywata jedynie podjeta decyzje, a nie zawierata zadnych informacji pozwalajacych ocenic

prawidtowos$c jej podjecia i argumenty za nig stojace.

Problemem w obszarze dokumentacji lecz o nieco innym charakterze, jest rowniez brak wystarczajacych
informacji o wprowadzanej zmianie. W przekazywanej dokumentacji podmioty czesto nie zawierajq
wystarczajacych szczegodtow, pozwalajacych okresli¢ faktyczny rozmiar zmiany oraz system, do ktdérego
jest wprowadzana. Najczesciej dopiero w wyniku wezwan Prezesa UTK dokumentacja jest uzupetniania

o bardziej szczegdétowe informacije.

Analiza otrzymywanej dokumentacji w wielu przypadkach wprowadza rowniez watpliwosci odnosnie
prawidtowosci przeprowadzonego mechanizmu oceny znaczenia zmiany. Cze$¢ podmiotéw wydaje sie
z gory zaktadad, iz ocena ma udowodnié, ze zmiana jest nieznaczaca, aby unikngé¢ uruchomienia procesu
zarzadzania ryzykiem. W efekcie podejmowane decyzje maja czesto kontrowersyjny charakter i np.
w przypadku wydtuzania okresu miedzynaprawczego dla pojazddw, w analizie kryterium dotyczacego
skutkéw awarii, wpisywana jest informacja ,nie dotyczy”. Z kolei zmiany majgce zastosowanie do kilku

tysiecy pojazddow sa uznawane za zmiany o niewielkiej ztozonosci.

Istotnym problemem, dotyczacym juz jednak gtéwnie zmian uznanych za znaczace i poddawanych
procesowi zarzadzania ryzykiem, zgodnie z zatacznikiem I do rozporzadzenia nr 352/2009, jest
kontrowersyjna ocena ryzyka przy uzyciu metody FMEA. Przedmiotowa metoda opiera sie na trzech
czynnikach, okreslanych jako prawdopodobienstwo wystapienia zdarzenia, jego potencjalne skutki oraz
wykrywalno$¢ zagrozenia. Kazdemu z czynnikdw przypisuje sie wartos¢ w przedziale od 1 do 10.
Nastepnie wymnaza sie poszczegdlne czynniki przez siebie, okreslajac tym samym tzw. liczbe priorytetowq
ryzyka (czasami okreslang tez w inny sposdb np. jako liczba istotnosci ryzyka). W zaleznosci od wyniku

kazde ryzyko jest klasyfikowane i w zaleznosci od wyniku tego procesu podejmowane lub nie sg dziatania.
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Wada metodologii opartej na metodzie FMEA jest jej duza uznaniowo$¢, prowadzaca czesto do
ksztattowania wynikdw, tak aby nie zostaty przekroczone wartosci graniczne wtasciwe najczesciej dla klasy
gwarantujacej brak podejmowania jakichkolwiek dziatan zwigzanych z danym ryzykiem. W efekcie
prowadzi to do przypisania np. najnizszych wartosci prawdopodobienstw dla zagrozen, zwigzanych
z wypadkami na przejazdach kolejowych czy potraceniami osdb postronnych na torach, w momencie, gdy
przedmiotowe kategorie wypadkdow sa jednymi z najczestszych, jakie wystepujg na polskiej sieci
kolejowej. W niektérych przypadkach widoczna jest réwniez wyrazna stabo$¢ przeprowadzonej
identyfikacji zagrozen, ktdre sg okreslane w sposdb bardzo ogdlny i czesto przypisywane sg im nie do

konca adekwatne skutki, nieodzwierciedlajace realnej skali zagrozenia.

Stosunkowo $wiezg praktyka wymagajacq w ocenie Prezesa UTK dokfadniejszej analizy jest zlecanie
przeprowadzenia procesu oceny znaczenia zmiany i zarzadzania ryzykiem podmiotom zewnetrznym.
W Swietle wymagan rozporzadzenia nr 352/2009, gdzie za wszystkie czynnosci w tym zakresie odpowiada

whnioskodawca, zjawisko to wymaga dalszego zbadania.

W odniesieniu do udziatu jednostek oceniajacych w procesie zarzadzania ryzykiem, nalezy wskazaé, ze
informacje posiadane przez Prezesa UTK w tym wzgledzie sq obecnie niewielkie. Zdecydowana wiekszos¢
dotychczasowych zmian byta uznawana za zmiany nieznaczace, co eliminowato koniecznosc

zaangazowania jednostki oceniajacej.

W Swietle powyzszych wnioskéw, dzialania Prezesa UTK w zakresie monitorowania stosowania
rozporzadzenia nr 352/2009 beda kontynuowane. Pierwsze doswiadczenia zgromadzone w tym
zakresie w 2014 r. pokazuja pozytywna tendencje wsérod czesci podmiotéw, wskazujaca na
stopniowy wzrost jakosci realizowanych ocen ryzyka oraz wzrost liczby zmian kwalifikowanych

jako znaczace.

2. Informacje zwrotne od podmiotow

Informacje o doswiadczeniach podmiotéw w zakresie stosowania CSM o ocenie ryzyka sg przekazywane
w drodze rocznych raportéw w sprawie bezpieczenstwa, ktére podmioty przekazujg Prezesowi UTK
w terminie do 30 czerwca kazdego roku. Raporty za 2013 r. zostaty po raz pierwszy w historii opracowane
przez podmioty w oparciu o jednolite wytyczne Prezesa UTK wskazujace sugerowany uktad i zawartosé

informacji w raporcie.

W zakresie dotyczacym stosowania rozporzadzenia nr 352/2009, Urzad sugerowat w swoich wytycznych

przekazanie nastepujacych informacji:

= krétkiego opisu najwazniejszych zmian uznanych przez podmiot za nie majgce wptywu na
bezpieczenstwo;

= opisu gtdwnych zmian uznanych za nieznaczace;

= opisu gtdwnych zmian uznanych za znaczace, w tym réwniez informacje o przeprowadzonym
procesie zarzadzania ryzykiem, dotyczace udziatu podwykonawcéw w procesie itp.;

= opisu przeprowadzonych przez podmioty audytow skutecznosci procesu zarzadzania ryzykiem.

W tym kontekscie nalezy wskazad, ze podmioty dostosowaty sie do powyzszych wytycznych i przekazaty

wymagane informacje, ktére stanowity jedng z podstaw do opracowania wnioskdw, zawartych w punkcie
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1 niniejszego rozdziatu. Z przekazanych informacji wynika, ze najczesciej analizowane zmiany wigzaty sie
z modyfikacjaq dokumentacji systemu zarzadzania bezpieczenstwem np. w wyniku zmian przepisow
prawnych czy instrukcji wewnetrznych. Najczesciej zmiany te byty oceniane jako niemajace wptywu na
bezpieczenstwo Iub nieznaczace. Pozostate analizowane zmiany dotyczyty innych zagadnien np.
wprowadzenia do eksploatacji nowego typu taboru czy zmian zwigzanych z przejazdami kolejowymi

(likwidacja, utworzenie nowych, przeklasyfikowanie).

Wsrdd innych istotnych informacji przekazanych w raportach nalezy wskazaé, ze w wiekszosci przypadkow
przewoznicy kolejowi nie angazowali w swoje procesy zarzadzania ryzykiem podmiotow zewnetrznych.
Inaczej sytuacja wyglada w przypadku zarzadcéw infrastruktury, ktorych specyficzna rola w systemie
kolejowym, wymaga wspotpracy w zakresie oceny ryzyka z podmiotami zewnetrznymi, przede wszystkim
przewoznikami kolejowymi. Dobrg praktyka w powyzszym zakresie jest organizacja spotkan

ukierunkowanych na analize i ocene ryzyk wspdlnych i pozostatych.

W odniesieniu do pracy niezaleznych jednostek oceniajacych, nalezy wskaza¢, iz w wiekszosci przypadkow
w 2013 r. funkcja ta byta umieszczona w ramach wewnetrznych struktur przewoznikéw kolejowych
i zarzadcow infrastruktury. Niemniej jednak juz na obecnym etapie mozna wskazaé, ze doswiadczenia
2014 r. wskazuja na powolne wyksztatcanie sie rynku podmiotéw zewnetrznych, swiadczacych ustugi jako

niezalezna jednostka oceniajaca.
3. Zmiana krajowych przepisow w celu uwzglednienia CSM
w zakresie oceny i wyceny ryzyka

W 2013 r. nie wprowadzono zadnych zmian w przepisach krajowych, ktérych celem bytoby uwzglednienie
wspodlnej metody bezpieczenstwa w zakresie oceny i wyceny ryzyka. Pierwsze zmiany w tym zakresie sg

jednak z inicjatywy Prezesa UTK planowane na 2014 r. w obszarze utrzymania pojazdow kolejowych.
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H. Odstepstwa od systemu
certyfikacji ECM

Art. 14a ust. 8 dyrektywy 2004/49/WE w sprawie bezpieczenstwa kolei przewiduje, iz panstwa
cztonkowskie moga w okreslonych przypadkach podjac¢ inng decyzje o sposobie wykonania obowigzkow
zwigzanych z okresleniem podmiotu odpowiedzialnego za utrzymanie i jego certyfikacjg, anizeli jest to
przewidziane w obowigzujacych przepisach europejskich. Odstepstwa tego rodzaju powinny by¢ wdrazane
przy rejestrowaniu pojazdéw kolejowych oraz w procesie wydawania certyfikatéw i autoryzacji

bezpieczenstwa.

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

1) zarejestrowanych w panstwie innym niz pafnstwo cztonkowskie Unii Europejskiej i utrzymywanych
zgodnie z przepisami obowigzujgcymi w tym panstwie,

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

3) wpisanych do rejestru zabytkéw Ilub do inwentarza muzealiow oraz pojazdow kolejowych
wojskowych i pojazdéw kolejowych specjalnych, ktérych przejazd wymaga uzyskania zezwolenia
Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego

realizuje przewoznik kolejowy przemieszczajacy te wagony na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej.
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W zwigzku z powyzszym, Urzad Transportu Kolejowego nie wydaje odstepstw we wspomnianym zakresie,
gdyz odstepstwa te majgq zastosowanie do wymienionych kategorii wagondéw z mocy samej ustawy i nie

wymagajq uzyskania dodatkowych zezwolen.
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Zatacznik 1:
Wspolne wskazniki bezpieczenstwa

Tab. 1. Wspodlne wskazniki bezpieczenstwa (CSI).

m Opis danych Format danych m

1.1a. kaczna liczba wypadkow i podzial na nastepujace typy wypadkow

NOO | taczna liczba wszystkich wypadkéow Wartos¢ liczbowa 328

NO1 LICZb'a.|(O|IZ]I pociggow, w tym kolizji z obiektami wewnatrz Wartos¢ liczbowa 6
skrajni

NO2 | Liczba wykolejen pocigagdéw Wartos¢ liczbowa 13

NO3 Liczba w,ypadkovy na prz_ejazdach kolejo_wych, w tyn'_l Wartos¢ liczbowa 75
wypadkow z udziatem pieszych na przejazdach kolejowych

NO4 Liczba V\{ypadl_<ow z udzia’re_m 0so6b sp_owo_dowanych przez Wartosé liczbowa 233
poruszajacy sie tabor kolejowy, z wyjatkiem samobdjstw

NO5  Liczba pozaréw taboru kolejowego Wartosc liczbowa 1

NO6 | Liczba innych wypadkdéw Wartosc liczbowa 0

1.2a. Liczba wypadkéw w przeliczeniu na min pociagokilometrow oraz podziat na nastepujace
typy wypadkow

NO7 | Liczba zdarzen: samobdjstwa Wartos¢ liczbowa 71
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1.3a. Laczna liczba wypadkow zwiazanych z transportem towaréw niebezpiecznych w podziale

N18

N19

N20

TS00

TS01

TS02

TS03

TS04

TS05

TS06

na nastepujace kategorie

taczna liczba wypadkdw z udziatem co najmniej jednego
pojazdu kolejowego przewozacego towary niebezpieczne

Liczba wypadkow z udziatem co najmniej jednego pojazdu
kolejowego przewozacego towary niebezpieczne, w ktorych
NIE doszto do uwolnienia towarow niebezpiecznych

Liczba wypadkow z udziatem co najmniej jednego pojazdu
kolejowego przewozgcego towary niebezpieczne, w ktorych
DOSZtO do uwolnienia towardéw niebezpiecznych

Wartos¢ liczbowa

Wartosc liczbowa

Wartos¢ liczbowa

2.1a. kaczna liczba powaznie rannych oséb, wediug rodzaju wypadku, w podziale

na nastepujace kategorie
Ogotem we wszystkich wypadkach

W kolizjach pociggéw, w tym w kolizjach z obiektami
wewnatrz skrajni

W wykolejeniach pociggéw

W wypadkach na przejazdach kolejowych, w tym w
wypadkach z udziatem pieszych na przejazdach kolejowych

W wypadkach z udziatem oséb spowodowanych przez
poruszajacy sie tabor kolejowy, z wyjatkiem samobdjstw

W pozarach taboru kolejowego

W pozostatych wypadkach

Wartos¢ liczbowa

Wartos¢ liczbowa

Wartos¢ liczbowa

Wartosc liczbowa

Wartos¢ liczbowa

Wartosc liczbowa

Wartos¢ liczbowa

101

36

64

0

2.2a. kaczna liczba powaznie rannych pasazerow, weditug rodzaju wypadku, w podziale

PS00

PSO1

PS02

PS03

PS04

PS05

PS06

na nastepujace kategorie
Ogétem we wszystkich wypadkach

W kolizjach pociggéw, w tym w kolizjach z obiektami
wewnatrz skrajni

W wykolejeniach pociggéw

W wypadkach na przejazdach kolejowych, w tym
w wypadkach z udziatem pieszych na przejazdach
kolejowych

W wypadkach z udziatem oséb spowodowanych przez
poruszajacy sie tabor kolejowy, z wyjatkiem samobdjstw

W pozarach taboru kolejowego

W pozostatych wypadkach

Wartos¢ liczbowa

Wartosc liczbowa

Wartos¢ liczbowa

Wartos¢ liczbowa

Wartos¢ liczbowa

Wartosc¢ liczbowa

Wartos¢ liczbowa

0

2.3a. kaczna liczba powaznie rannych pracownikéw, w tym pracownikéw wykonawcéw, wedlug
rodzaju wypadku, w podziale na nastepujace kategorie

SS00

SS01

Ogétem we wszystkich wypadkach

W kolizjach pociggéw, w tym w kolizjach z obiektami
wewnatrz skrajni
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SS02 | W wykolejeniach pociggow Wartos¢ liczbowa 0

$S03 W wypadkach na_przejaz_dach kolejowyc_h, w tym w ' Wartosé liczbowa 2
wypadkach z udziatem pieszych na przejazdach kolejowych

$S04 W wypadkach_z udziatem Qsob spowqdov_vanych przez Wartos¢ liczbowa 1
poruszajacy sie tabor kolejowy, z wyjatkiem samobdjstw

SS05 W pozarach taboru kolejowego Wartosc liczbowa 0

SS06 | W pozostatych wypadkach Wartos¢ liczbowa 0

2.4a. kaczna liczba powaznie rannych uzytkownikéw przejazdow kolejowych, wedtug typu
wypadku, w podziale na nastepujace kategorie

LS00 | Ogotem we wszystkich wypadkach Wartos¢ liczbowa 34

LS01 W kolizjach pociagow, w tym w kolizjach z obiektami Wartosé liczbowa 0
wewnatrz skrajni

LS02 | W wykolejeniach pociggéw Wartos¢ liczbowa 0

LS03 W wypadkach na_prze]az_dach koIeJowyc_h, w tym w _ Wartosé liczbowa 34
wypadkach z udziatem pieszych na przejazdach kolejowych

LS04 w wypa_dkach_z udziatem <_)sob spowc_)dov_vanych przez Wartoéé liczbowa 0
poruszajacy sie tabor kolejowy, z wyjatkiem samobdjstw

LS05 =W pozarach taboru kolejowego Wartosc liczbowa 0

LS06 | W pozostatych wypadkach Wartos¢ liczbowa 0

2.5a. Laczna liczba powaznie rannych nieupowaznionych osob na terenie kolei, wediug typu
wypadku, w podziale na nastepujace kategorie

US00 | Ogotem we wszystkich wypadkach Wartos¢ liczbowa 55

Uso1 W kolizjach pociggow, w tym w kolizjach z obiektami Wartoéé liczbowa 0
wewnatrz skrajni

US02 | W wykolejeniach pociggow Wartos¢ liczbowa 0

US03 W wypadkach na_przeJaz_dach koIeJowyc_h, w tym w . Wartosé liczbowa 0
wypadkach z udziatem pieszych na przejazdach kolejowych

US04 W wypa(_:lkach_z udziatem qsob spowqdov_vanych przez Wartosé liczbowa 55
poruszajacy sie tabor kolejowy, z wyjatkiem samobdjstw

US05 W pozarach taboru kolejowego Wartos¢ liczbowa 0

US06 | W pozostatych wypadkach Wartos¢ liczbowa 0

2.6a. Laczna liczba innych powaznie rannych os6b, wedlug typu wypadku, w podziale
na nastepujace kategorie

0S00 | Ogdétem we wszystkich wypadkach Wartos¢ liczbowa 0

W kolizjach pociggéw, w tym w kolizjach z obiektami

wewnatrz skrajni Wartosc liczbowa 0

0s01
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0S02 | W wykolejeniach pociggow Wartos¢ liczbowa 0

W wypadkach na przejazdach kolejowych, w tym w

Gty wypadkach z udziatem pieszych na przejazdach kolejowych B TezheE v

0504 W wypadkach_z udziatem Qsob spowqdov_vanych przez Wartos¢ liczbowa 0
poruszajacy sie tabor kolejowy, z wyjatkiem samobdjstw

0S05 W pozarach taboru kolejowego Wartosc liczbowa 0

0S06 | W pozostatych wypadkach Wartos¢ liczbowa 0

3.1a. Laczna liczba osdb zabitych, wedtug typu wypadku, w podziale na nastepujace kategorie

TKOO | Ogdétem we wszystkich wypadkach Wartos¢ liczbowa 227

TKO1 W kolizjach pociagow, w tym w kolizjach z obiektami Wartosé liczbowa 1
wewnatrz skrajni

TKO2 | W wykolejeniach pociggow Wartos¢ liczbowa 0

TKO3 W wypadkach na_prze]az_dach koIeJowyc_h, w tym w _ Wartosé liczbowa 52
wypadkach z udziatem pieszych na przejazdach kolejowych

TKO4 w wypa_dkach_z udziatem c_)sob spowqdov_vanych przez Wartoéé liczbowa 174
poruszajacy sie tabor kolejowy, z wyjatkiem samobdjstw

TKO5 = W pozarach taboru kolejowego Wartosc liczbowa 0

TKO6 = W pozostatych wypadkach Wartos¢ liczbowa 0

3.2a. kaczna liczba zabitych pasazeréw, wediug typu wypadku, w podziale na nastepujace
kategorie

PKOO | Ogotem we wszystkich wypadkach Wartos¢ liczbowa 6

PKO1 W kolizjach pociggow, w tym w kolizjach z obiektami Wartoéé liczbowa 0
wewnatrz skrajni

PK02 | W wykolejeniach pociggdw Wartos¢ liczbowa 0

PKO3 W wypadkach na_przeJaz_dach koIeJowyc_h, w tym w . Wartosé liczbowa 0
wypadkach z udziatem pieszych na przejazdach kolejowych

PKO4 W wypa(_:lkach_z udziatem c_)sob spowo_dov_vanych przez Wartosé liczbowa 6
poruszajacy sie tabor kolejowy, z wyjatkiem samobdjstw

PKO5 = W pozarach taboru kolejowego Wartos¢ liczbowa 0

PK0O6 | W pozostatych wypadkach Wartos¢ liczbowa 0

3.3a. kaczna liczba zabitych pracownikéw, w tym pracownikow wykonawcow, wedtug typu
wypadku, w podziale na nastepujace kategorie

SK0O0 | Ogodtem we wszystkich wypadkach Wartos¢ liczbowa 2

W kolizjach pociggéw, w tym w kolizjach z obiektami

wewnatrz skrajni Wartosc liczbowa 0

SKO01
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SK02

SKO03

SK04

SKO05

SKO06

W wykolejeniach pociggow Wartos¢ liczbowa 0
W wypadkach na_prze]az_dach koIeJowych, w tym w _ Wartosé liczbowa 0
wypadkach z udziatem pieszych na przejazdach kolejowych

W wypadkach_z udziatem Qsob spowqdov_vanych przez Wartos¢ liczbowa 2
poruszajacy sie tabor kolejowy, z wyjatkiem samobdjstw

W pozarach taboru kolejowego Wartos¢ liczbowa 0
W pozostatych wypadkach Wartos¢ liczbowa 0

3.4a. Laczna liczba zabitych uzytkownikéw przejazdéw kolejowych, wedtug typu wypadku,

LKOO

LKO1

LK02

LKO3

LKO4

LKO5

LK06

w podziale na nastepujace kategorie

Ogodtem we wszystkich wypadkach Wartos¢ liczbowa 52
W kolizjach pociagow, w tym w kolizjach z obiektami Wartosé liczbowa 0
wewnatrz skrajni

W wykolejeniach pociggéow Wartos¢ liczbowa 0
W wypadkach na_prze]az_dach koIeJowyc_h, w tym w _ Wartosé liczbowa 52
wypadkach z udziatem pieszych na przejazdach kolejowych

w wypa_dkach_z udziatem c_)sob spowqdov_vanych przez Wartoéé liczbowa 0
poruszajacy sie tabor kolejowy, z wyjatkiem samobdjstw

W pozarach taboru kolejowego Wartosc liczbowa 0
W pozostatych wypadkach Wartos¢ liczbowa 0

3.5a. Laczna liczba zabitych nieupowaznionych osob na terenie kolei, wedtug typu wypadku,

UKO0O0

UKO01

UKO02

UKO3

UK04

UKO5

UKO06

3.6a.

OKO0O0

OKo1

w podziale na nastepujace kategorie

Ogodtem we wszystkich wypadkach Wartos¢ liczbowa 165

W kolizjach pociggow, w tym w kolizjach z obiektami Wartoéé liczbowa 0

wewnatrz skrajni

W wykolejeniach pociggow Wartos¢ liczbowa 0

W wypadkach na_przeJaz_dach koIeJowyc_h, w tym w . Wartosé liczbowa 0

wypadkach z udziatem pieszych na przejazdach kolejowych

W wypa(_:lkach_z udziatem c_)sob spowo_dov_vanych przez Wartosé liczbowa 165

poruszajacy sie tabor kolejowy, z wyjatkiem samobdjstw

W pozarach taboru kolejowego Wartos¢ liczbowa 0

W pozostatych wypadkach Wartos¢ liczbowa 0

taczna liczba innych zabitych os6b, wedlug typu wypadku, w podziale na nastepujace
kategorie

Ogodtem we wszystkich wypadkach Wartos¢ liczbowa 2

W kolizjach pociggéw, w tym w kolizjach z obiektami

wewnatrz skrajni Wartos¢ liczbowa 1
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OKo02

OKO03

OKo04

OKO05

OKO06

W wykolejeniach pociggow

W wypadkach na przejazdach kolejowych, w tym w

Wartos¢ liczbowa

Wartosc liczbowa

wypadkach z udziatem pieszych na przejazdach kolejowych

W wypadkach z udziatem oséb spowodowanych przez

poruszajacy sie tabor kolejowy, z wyjatkiem samobdjstw

W pozarach taboru kolejowego

W pozostatych wypadkach

Wartos¢ liczbowa

Wartosc liczbowa

Wartos¢ liczbowa

4.1a. Laczna liczba zdarzen poprzedzajacych wypadki i ich podziat na nastepujace typy

100

101

102

103

104

105

106

Co0

C10

Cco1

C02

taczna liczba zdarzen poprzedzajacych wypadki
taczna liczba peknietych szyn
taczna liczba odksztatcen torow

taczna liczba defektdw sygnalizacji
taczna liczba przypadkéw miniecia sygnatu
informujacego o niebezpieczenstwie

taczna liczba peknietych kot w uzytkowanym taborze
kolejowym

taczna liczba peknietych osi w uzytkowanym taborze
kolejowym

5.1a. Wskazniki do wyliczenia skutkow ekonomicznych wypadkéw

Skutki ekonomiczne WSZYSTKICH wypadkdéw

Skutki ekonomiczne TYLKO znaczacych wypadkow

Skutki ekonomiczne wypadkdéw $miertelnych

Skutki ekonomiczne powaznych obrazen

Wskutek WSZYSTKICH wypadkow

C03

co7

Co4

C05

Co6

Koszty szkéd materialnych w taborze kolejowym lub w
infrastrukturze (wszystkie wypadki)

Koszty szkdd w Srodowisku (wszystkie wypadki)

Koszty opoznien spowodowanych wszystkimi
wypadkami

Minuty opo6znien pociagédw osobowych (wszystkie
wypadki)

Minuty op6znien pociggow towarowych (wszystkie
wypadki)
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Wartosc liczbowa
Wartos¢ liczbowa
Wartos$¢ liczbowa
Wartosc liczbowa
Wartos¢ liczbowa
Wartosc liczbowa

Wartos¢ liczbowa

Wartos¢ liczbowa (€)
Wartos¢ liczbowa (€)
Wartos¢ liczbowa (€)

Wartos¢ liczbowa (€)

Wartos¢ liczbowa (€)
Wartos$¢ liczbowa (€)

Wartos¢ liczbowa (€)

Wartos¢ liczbowa
(minuty)

Wartosc liczbowa
(minuty)

1278

1145

83

13

34

191988110

170223520

142147400

8624482

14254839,09

316361

26645028

140408

386243
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Wskutek TYLKO powaznych wypadkow

Koszty szkéd materialnych w taborze kolejowym lub w

C13 infrastrukturze (znaczace wypadki) Wartosc liczbowa (€) 5793425,900

C17 Koszty szkdéd w srodowisku (znaczace wypadki) Wartos¢ liczbowa (€) 27973,000

ci4 Koszty opoznien spowodowanych znaczacymi Wartosé liczbowa (€) 13630239
wypadkami

Ci5 Minuty opoznien pociagow osobowych (znaczace Wa_rtosc liczbowa 99944
wypadki) (minuty)

ci6 Minuty c_Jpoznien pociggow towarowych (znaczace Wa_rtosc liczbowa 112484
wypadki) (minuty)

6.1a. Wskazniki odnoszace sie do bezpieczeinstwa technicznego infrastruktury i jego wdrazania

Odsetek tordéw z funkcjonujacq automatyczng ochrong = Wartos¢ liczbowa (%)

o,

s pociagéw (ATP) (67% = 0.67) e

To2 Odset_ek p_oqagokllometr,ow z wykorzystaniem Wartoé¢ liczbowa (%) 0,00%
funkcjonujacych systemdéw ATP

T03 Lgczna I|_czba przeJa.zdow ko_IeJowych (z czynnymi i Wartosé liczbowa 13609
biernymi systemami zabezpieczen)

T06 taczna Ilcz_ba przeJ_azdoYV kolejowych z czynnymi Wartosé liczbowa 5020
systemami zabezpieczen

TO7 z automatycznym systemem ostrzegania uzytkownika Wartos¢ liczbowa 1288

To8 z _automat_ycznym systemem zabezpieczen Wartoé liczbowa 0
uzytkownika

T09 z automatycznym systemem zabezpieczen i Wartoéé liczbowa 414

ostrzegania uzytkownika

z automatycznym systemem zabezpieczen i
T10 | ostrzegania uzytkownika oraz systemem Wartos¢ liczbowa 468
zabezpieczenia toréw

T11 z recznym systemem ostrzegania uzytkownika Wartosc liczbowa 54
T12 z recznym systemem zabezpieczen uzytkownika Wartos¢ liczbowa 1247
T13 recznym s_,ystemem zabezpieczen i ostrzegania Wartosé liczbowa 1549
uzytkownika
T14 taczna liczba prze_Jazdoyv kolejowych z biernym Wartosé liczbowa 8589
systemem zabezpieczen
7. Wskazniki dotyczace zarzadzania bezpieczefnstwem
AO1 | taczna liczba przeprowadzonych audytéw Wartos¢ liczbowa 562
AO2 Odsetek przeprowadzonych/wymaganych (lub Wartoé¢ liczbowa (%) 94,77%

planowanych) audytéw
8. Dane referencyjne dotyczace ruchu i infrastruktury

Wartosc liczbowa

RO1 taczna liczba pociggokilometrow (min pociago-km)

217,011
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RO2

RO5

RO6

R0O4

RO7

RO8

RO3

RO9

R10

R11

R12

R13

R14

R15

R16

R17

R18

R19

R20

10

NO11

NO12

TKO11

Liczba pasazerokilometrow

Liczba pociggokilometréw dla pociggdéw pasazerskich
Liczba pociggokilometrow dla pociggéow towarowych
Liczba pociggokilometrow dla innych pociggow

Liczba tonokilometrow dla tadunkéw

Liczba kilometrow linii (linie dwutorowe nalezy liczy¢
RAZ)

Liczba kilometréw torow (linie dwutorowe nalezy liczy¢
PODWOJNIE)

Wartos¢ liczbowa
(mIn pasazero-km)

Wartosc liczbowa
(mln pociggo-km)

Wartosc liczbowa
(mIn pociggo-km)

Wartosc liczbowa
(mln pociggo-km)

Wartos¢ liczbowa
(mIn tono-km)

Wartos¢ liczbowa (km)

Wartos¢ liczbowa (km)

9. Dane referencyjne dla wskaznikéw ekonomicznych

Sredni odsetek pasazeréw dojezdzajacych do pracy
rocznie

Sredni odsetek pasazeréw podrézujacych w celach
niepracowych rocznie

Krajowa wartos¢ zapobiezenia ofierze $miertelnej

Krajowa wartos¢ zapobiezenia powaznemu obrazeniu

Krajowa wartos¢ czasu na pasazera pociggu
dojezdzajacego do pracy (ha godzineg)

Krajowa wartos$¢ czasu na pasazera pocigqgu
podrézujacego w celach niepracowych (na godzine)

Krajowa wartos¢ czasu dla tony tadunku (na godzine)
Wartos¢ domysina zapobiezenia ofierze Smiertelnej

Warto$¢ domysina zapobiezenia powaznemu obrazeniu

Domyslna wartos¢ czasu na pasazera pociggu
dojezdzajacego do pracy (na godzine)

DomysIna wartos¢ czasu na pasazera pociggu
podrézujacego w celach niepracowych (na godzine)

DomysIna wartosc czasu dla tony fadunku (na godzine)

Wartos¢ liczbowa (%)
Wartosc liczbowa (%)
Wartos¢ liczbowa (€)
Wartosc¢ liczbowa (€)
Wartos¢ liczbowa (€)
Wartosc¢ liczbowa (€)
Wartos¢ liczbowa (€)
Wartos¢ liczbowa (€)
Wartos¢ liczbowa (€)
Wartos¢ liczbowa (€)
Wartos¢ liczbowa (€)

Wartos¢ liczbowa (€)

w zakresie bezpieczenstwa)

Liczba kolizji pociggow, w tym kolizji z obiektami
wewnatrz skrajni, w przeliczeniu na pociggokilometr

Liczba kolizji z przeszkodami w skrajni

Liczba oséb zabitych w kolizjach pociggow
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Wartos¢ liczbowa

Wartos¢ liczbowa

Wartos¢ liczbowa

16679,443

137,688

74,184

5,139

47475,483

19268,686

37734,105

75%

25%

626200,00

85390,91

23,63

7,88

1,43

. Dane raportowane opcjonalnie (zgodnie z rekomendacja Grupy Roboczej ds. wynikow
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TKO12 L
skrajni

TS011  Liczba oséb powaznie rannych w kolizjach pociggéow

TS012 przeszkodami w skrajni

Liczba oséb zabitych w kolizjach z przeszkodami w

Liczba oséb powaznie rannych w kolizjach z

Wartos¢ liczbowa

Wartos¢ liczbowa

Wartos¢ liczbowa

Tab. 2. Obliczenia skutkéw ekonomicznych wypadkéw na potrzeby CSI.

Przewozy pasazerskie
Warto$c¢ czasu dla pasazeréw podrézujgcych w celach stuzbowych

Sredni odsetek pasazeréw podrézujacych w celach zawodowych
Wartos$¢ czasu dla pasazerdéw podrézujacych w celach innych niz

zawodowe

Sredni odsetek pasazeréw podrézujacych w celach innych niz

zawodowe
Wartos$¢ czasu dla wszystkich pasazeréw VT(p)

Wspotczynnik 1 (K1)
Liczba pasazerokilometrow

Liczba pasazerskich pociggokilometrow

Koszt 1 minuty opdznienia pociggu pasazerskiego C(mp)

Opdznienia pociqgdw pasazerskich

Przewozy towarowe

Krajowa wartosc czasu dla tony towaru (na godzine)
Liczba tonokilometréw

Liczba towarowych pociggokilometréw

Wartosc¢ czasu dla pociggow towarowych VT(f)
Wspotczynnik 2 (K2)

Koszt 1 minuty opdznienia pociggu towarowego C(m

Opdznienia pociggéw towarowych

Podsumowanie

Koszt wszystkich opoznien

f)
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€/h
%

€/h
%

€/h

min pas.-km
mln pockm
€

minut

min tonokm
mln pockm

€/h

minut

23,634
75%
7,88
25%
19,70
2,5
16 679,4429
137,688
99
140 408

1,432
47 475,483
74,184
916,671
2,15
32,847
386 243

26 645 028



Zatacznik 2:
Zmiany w prawodawstwie

Tab. 1. Transpozycja zmian do dyrektywy 2004/49/WE w sprawie bezpieczeninstwa kolei.

. Transpozycja . Data wejscia
Dyrektywy zmieniajace Odniesienie prawne L.
(T/N) w zycie

Ustawa o zmianie ustawy o transporcie

Dyrektywa 2008/57 /WE T kolejowym z dnia 16 wrzesnia 2011 r. 28 stycznia 2012 r.
(Dz. U. z 2011 r. Nr 230, poz. 1372)
Ustawa o zmianie ustawy o transporcie

Dyrektywa 2008/110/WE T kolejowym z dnia 16 wrzesnia 2011 r. 28 stycznia 2012 r.
(Dz. U. z 2011 r. Nr 230, poz. 1372)
Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia
20 lipca 2010 r. w sprawie wspdlnych

Dyrektywa 2009/149/WE T L . , 24 sierpnia 2010 r.
wskaznikow bezpieczenstwa (CSI)

(Dz. U. z 2010 r. Nr 142 poz. 952)
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Tab. 2. Zmiany w prawodawstwie i uregulowaniach.

Prawodawstwo i uregulowania

Dotyczace krajowego organu

ds. bezpieczenstwa

Odniesienie prawne
Ustawa z dnia 12 lipca 2013 r.

0 zmianie ustawy o transporcie

kolejowym oraz ustawy o zmianie

ustawy o transporcie kolejowym
(Dz. U. 2013 r. poz. 1033)

Ustawa z dnia 30 sierpnia 2013 r.

0 zmianie ustawy o transporcie
kolejowym
(Dz. U. 2013 r. poz. 1152)

Rozporzadzenie Ministra
Transportu, Budownictwa

i Gospodarki Morskiej z dnia
3 stycznia 2013 r. w sprawie
sposobu prowadzenia rejestru
oraz sposobu oznakowania

pojazdow kolejowych

31 marca 2014 r.

1 marca 2013 r.
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Dodanie Prezesowi UTK uprawnien

w zakresie inicjowania projektow aktow
prawnych i udziatu w pracach nad
zmianami przepisow (art. 13 ust. 1b,
art. 20a);

Doprecyzowanie przepiséw dotyczacych
uzyskiwania licencji i Swiadectw
maszynisty;

Wprowadzenie obowigzku
przedkfadania o$wiadczen o pracy

u innych przewoznikow przez

maszynistow.

Nadanie uprawnien Prezesowi UTK do
certyfikacji funkcji ECM;
Doprecyzowanie mechanizmu
uzyskiwania odstepstw od TSI;
Doprecyzowanie przepisdw w zakresie
procesu dopuszczania do eksploatacji
pojazdéw i podsystemow.
Doprecyzowanie zakresu wytaczen

z obowigzywania rozporzadzenia
(bocznice, linie waskotorowe itp.);
Wprowadzenie oznaczenia uzyskanych
dopuszczeni do eksploatacji w innych

krajach

7 pazdziernika 2013 r.

Wprowadzenie jednolitych
warunkéw wykonywania
dziatalnosci przewoznikow

i zarzadcow infrastruktury;
Dotychczasowe przepisy
stwarzaty trudnosci
interpretacyjne i nie byty
wystarczajaco jasne

w pewnych aspektach.
Motywacjg byta rowniez chec
uporzadkowania kwestii czasu
pracy maszynistow,
pracujacych u kilku

przewoznikdow.

Brak jasnych przepiséow w tych

zakresach.

Brak jasnych przepiséw w tych

zakresach.
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Dotyczace jednostek
notyfikowanych, podmiotéw
wyznaczonych, jednostek
oceniajacych, podmiotow
trzecich ds. rejestracji,
badania itp.

(Dz. U. 2013 r. poz. 211)

Ustawa z dnia 12 lipca 2013 r.

0 zmianie ustawy o transporcie
kolejowym oraz ustawy o zmianie
ustawy o transporcie kolejowym
(Dz. U. 2013 r. poz. 1033)

Ustawa z dnia 30 sierpnia 2013 r.
0 zmianie ustawy o transporcie
kolejowym

(Dz. U. 2013 r. poz. 1152)

Rozporzadzenie Ministra
Transportu, Budownictwa

i Gospodarki Morskiej z dnia 6
listopada 2013 r. w sprawie
interoperacyjnosci systemu kolei
(Dz. U. 2013 r. poz. 1297)
Rozporzadzenie Ministra
Transportu, Budownictwa

i Gospodarki Morskiej z dnia

27 grudnia 2012 r. w sprawie
wykazu wiasciwych krajowych
specyfikacji technicznych

i dokumentow normalizacyjnych,
ktorych zastosowanie umozliwia
spetnienie zasadniczych wymagan
dotyczacych interoperacyjnosci

systemu kolei

7 pazdziernika 2013 r.

31 marca 2014 r.

31 marca 2014 r.

25 stycznia 2013 r.
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Doprecyzowanie przepiséow dotyczacych
funkcjonowania osrodkow
szkoleniowych i egzaminowania

maszynistow

Doprecyzowanie przepisow w zakresie
funkcjonowania jednostek
notyfikowanych w ramach procesu
dopuszczania do eksploatacji pojazdow
i podsystemow.

Modyfikacja przepiséw w zakresie
funkcjonowania jednostek
notyfikowanych (warunki
przeprowadzania weryfikacji WE,

zawartosc deklaracji WE itp.)

Okreslenie wymagan technicznych dla
pojazdoéw i infrastruktury nieobjetej

obowigzkiem stosowania TSI

Brak jasnych przepiséw w tym

zakresie.

Brak jasnych przepiséw w tym

zakresie.

Brak jasnych przepiséw w tym

zakresie.

Brak jasnych przepiséw w tym

zakresie.
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Dotyczace przedsiebiorstw
kolejowych, zarzadcéw
infrastruktury i podmiotéw
odpowiedzialnych za

utrzymanie

Wdrazajace inne wymogi
unijne dotyczace

bezpieczenstwa kolei

(Dz. U. 2013 r. poz. 43)

Ustawa z dnia 30 sierpnia 2013 r.
0 zmianie ustawy o transporcie
kolejowym

(Dz. U. 2013 r. poz. 1152)

Oswiadczenie Rzadowe z dnia
22 maja 2013 r. w sprawie
wejscia w zycie zmian do
Regulaminu miedzynarodowego
przewozu kolejami towaréw
niebezpiecznych (RID),
stanowigcego zatacznik C do
Konwencji o miedzynarodowym
przewozie kolejami (COTIF),
sporzadzonej w Bernie dnia

9 maja 1980 r.

25 lipca 2013 r.

31 marca 2014 r.
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Zwolnienie certyfikowanych ECM
z obowigzku wystawiania $wiadectw
sprawnosci technicznej wg wzoréw

z prawa krajowego

Wdrozenie znowelizowanych przepisow
RID

Swiadectwo sprawnosci
technicznej dublowato dokumenty
dopuszczenia do uzytkowania

i przywrécenia do eksploatacji
wynikajace z rozporzadzenia

nr 445/2011.

Zmiana przepisow RID.



Zatacznik 3:
Schemat organizacyjny UTK
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