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Szanowni Paristwo,

Deklaracja w sprawie rozwoju kultury bezpieczeristwa
w transporcie kolejowym jest projektem, ktéry stale
rozwijamy w poszukiwaniu nowejjakosci. Kreujqgc nowe
formy komunikacji z rynkiem oraz obszary wspotpracy
stworzylismy niniejszy magazyn. To wyjqtkowy zbicr
artykutdw, ktdry powstat w wyniku wspdtpracy Urzedu
Transportu Kolejowego i przedstawicieli sektora rynku
kolejowego.

Opracowanie artykutéw zaréwno przez praktykow,
jak i przedstawicieli Swiata nauki scisle zwigzanych
z branzq kolejowgq, stanowi o wyjgtkowosci publikacji
ijestjej niewgtpliwym walorem. Kwestie bezpieczeristwa
ibudowania kultury bezpieczenstwa traktujemy bowiem
priorytetowo i pragniemy, aby byta pojmowana w jak
najszerszym kontekscie.

Zakres merytoryczny magazynu obejmuje zagadnienia zwigzane z rzeczywistym stosowaniem
zasad kultury bezpieczeristwa. Tresci dotykajq materii systemdw zarzqdzania bezpieczeristwem
i utrzymaniem, innowacji i rozwiqzan technicznych, dziatar edukacyjnych i szkoleniowych,
a takze aspektéw ukierunkowanych na podnoszenie Swiadomosci, ktéra jest kluczowym
czynnikiem ksztaftowania kultury bezpieczeristwa.

Rozwdj projektu Deklaracji, réwniez poprzez wydawnictwa takie jak to, mozliwy jest dzieki
pracy wielu 0s6b i organizacji. Podziekowania nalezq sie wszystkim osobom zaangazo-
wanym w projekt poczqwszy od sygnatariuszy Deklaracji, skoriczywszy na pracownikach
Urzedu Transportu Kolejowego, ktdrzy uczestniczyli przez ostatnie lata w tworzeniu koncepcji
i organizacji wydarzer zwiqzanych z projektem. Dzieki temu mozemy dzieli¢ sie z rynkiem
naszymi wspdélnymi inicjatywami oraz zaciesnia¢ wspdfprace na rzecz bezpieczeristwa pol-
skiego transportu kolejowego.

Chciatbym, aby publikacja na state wpisata sie do katalogu wydawnictw Urzedu i stanowita
dla nas pomoc w tworzeniu jeszcze bezpieczniejszej kolei.

Z wyrazami szacunku

drinz. Ignacy Gora
Prezes Urzedu Transportu Kolejowego
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KULTURA BEZPIECZENSTWA
ZNAKIEM JAKOSCI POLSKIEJ KOLEI

Z Prezesem Urzedu Transportu Kolejowego dr. inz. Ignacym Gérq rozmawia
Piotr Szczepaniak - Dyrektor Departamentu Planowania i Nadzoru Urzedu

Transportu Kolejowego

Jeszcze kilka lat temu nie méwito sie gtosno o kulturze bezpieczenstwa na kolei. Czy rze-
czywiscie to nowe zjawisko?

Promowanie kultury bezpieczeistwa w transporcie kolejowym byto zupetnie nowa idea.
Pierwsze kroki do tego, by wprowadzi¢ te idee w zycie, podjelismy juz z poczatkiem 2016 r.
Jako petnigcy wéwcezas obowiazki Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego pragnatem, aby
dziatania realizowane przez Urzad zostaty ukierunkowane na kreowanie bezpiecznych i kon-
kurencyjnych warunkéw swiadczenia ustug na rynku transportu kolejowego. Zatozenia te zna-
lazly swoje odzwierciedlenie w przyjetej misji Urzedu, a takze w strategii, ktéra wyznacza kie-
runek naszego rozwoju na najblizsze lata i ktadzie szczegdlny nacisk na promowanie kultury
bezpieczenstwa.

Rozmawiamy o kulturze bezpieczestwa, a czym wilasciwie ona jest? Jak by Pan ja
zdefiniowat?

Kultura bezpieczenstwa jest wyrazem tego, jaki jest stosunek danego $rodowiska do ryzyka,
zagrozen i bezpieczenstwa oraz jakie wartosci w tym zakresie uwazane sa za istotne. Wysoka
kultura bezpieczenstwa, takze w obszarze transportu kolejowego, jest nieodtacznie zwigza-
na z wartoscig nadrzedna, jaka jest zdrowie i zycie ludzkie. Postawa charakteryzujaca wysoki
poziom kultury bezpieczenstwa jest réwniez utrzymywanie granicy miedzy niezbednym ry-
zykiem, ktére jest nieodtagcznym elementem dziatalnosci, a zapewnieniem bezpieczenstwa
i ochrony przed zagrozeniami.

Ksztattowanie pozadanej kultury bezpieczenstwa musi by¢ procesem ciagtym, poniewaz
rzeczywista zmiana zachowan jest trudna i wymaga czasu. Pojedyncze dziatania moga by¢
efektowne, ale w rezultacie przynosza pozorne efekty, bo po ich zakorczeniu wszystko wraca
do normy. Aby zmiana byta trwata i efektywna, musi dokonac sie na poziomie wartosci i prze-
konan. Wtedy ukierunkowanie na bezpieczenstwo bedzie odruchem naturalnym dla wszyst-
kich i bedzie zwigzane z wieksza troskg pracownikéw o wiasne zdrowie i bezpieczenstwo,
co przektada sie bezposrednio na mniejsza liczbe wypadkéw.

W jaki sposéb udato sie stworzy¢ zatozenia kultury bezpieczeistwa w majacym wyjatkowa
specyfike transporcie kolejowym?

Przy tworzeniu docelowego ksztattu projektu i okresleniu, czym tak naprawde charakteryzuje
sie dziatanie w oparciu o kulture bezpieczenistwa, inspirowalismy sie, mysle, bardzo dobrym
wzorcem, jakim jest transport lotniczy, ktéry — jak sami Paristwo wiecie — jest jednym z najbez-
pieczniejszych rodzajéw transportu.



Jesli wezmiemy pod uwage specyfike technologiczna i eksploatacyjna lotnictwa i kolei, mozna
by wysnu¢ wniosek, ze nie ma mozliwosci adaptacji mechanizméw stosowanych w lotnictwie
do transportu kolejowego. Nic bardziej mylnego. Kultura bezpieczerstwa to przede wszystkim
zbiér postaw. Nie tyle zaleznych od technologii, co takich, ktére potrafig korzystac z potencjatu
technologicznego na rzecz bezpieczenstwa i ksztattowania Swiadomosci zagrozen.

Dlatego tez zrodzit sie pomyst stworzenia Deklaracji w sprawie rozwoju kultury bezpieczen-
stwa w transporcie kolejowym. Opracowano otwarty katalog zasad, jakimi powinni kierowac
sie uczestnicy transportu kolejowego, a sygnowanie Deklaracji stato sie na przestrzeni lat nie-
mal znakiem jakosci, Swiadczacym o wysokich standardach bezpieczeristwa wdrazanych w ra-
mach realizowanej dziatalnosci.

Kto moze przystapic¢ do Deklaracji stworzonej przez UTK?

Deklaracja zostata stworzona z mysla o wszystkich uczestnikach rynku kolejowego. Pozostaje
jednak otwarta dla podmiotéw catej branzy transportowej, jednostek dydaktycznych, szko-
leniowych, redakcji magazynéw branzowych i wszystkich pozostajacych w obszarach zwia-
zanych z bezpieczenstwem czy takze higiena pracy. Promuje ona aktywnos¢ w podejmowa-
niu wszelkich dziatarh zmierzajacych do podniesienia poziomu bezpieczeristwa w transporcie
kolejowym. Do tej pory w gronie sygnatariuszy znajduje sie prawie 200 podmiotéw, w tym
m.in. Ministerstwo Infrastruktury, Paristwowa Komisja Badania Wypadkéw Kolejowych, Urzad
Lotnictwa Cywilnego, Komendant Gtéwny Policji, Gléwny Inspektor Ochrony Srodowiska, jed-
nostki naukowe i wyzsze uczelnie techniczne, przewoznicy, zarzadcy infrastruktury, producen-
ci i dostawcy ustug na rzecz sektora kolejowego.

Czy przyktady podobne do polskiej Deklaracji mozna znalez¢ jeszcze gdzies w Europie?

Dziatania Urzedu w zakresie propagowania zasad kultury bezpieczenstwa juz w roku 2016 byty
jednymi z pierwszych w Europie, stosowanych w skali catego kraju. Potwierdzeniem potrze-
by zwrdcenia uwagi na inne niz techniczne aspekty bezpieczenstwa sg pdzniejsze dziatania
podejmowane przez Agencje Kolejowa Unii Europejskiej, zmierzajace do miedzynarodowe-
go wymiaru tych wartosci. Owocem prac jest europejska deklaracja kultury bezpieczenstwa,
funkcjonujaca od roku 2018. Co wiecej, IV pakiet kolejowy zaktada wprowadzenie pojecia kul-
tury bezpieczenstwa i zwigzanych z nig wymagan jako elementu systeméw zarzadzania bez-
pieczenstwem, ktére stanowig podstawe prowadzenia dziatalnosci przewoznikéw kolejowych
i zarzadcow infrastruktury.

Czy mozemy zatem powiedzie¢, ze IV pakiet upowszechni kulture bezpieczenstwa na kolei?

Warto zaznaczy¢, ze poziom bezpieczeristwa systemu kolejowego jest ogélnie wysoki, zwtasz-
cza w poréwnaniu z transportem drogowym. Poziom bezpieczeristwa na kolei nalezy jednak
ciagle podnosi¢, z uwzglednieniem postepu technicznego i naukowego oraz rozwoju prawo-
dawstwa. Priorytetami w tym zakresie winny by¢ procesy ukierunkowane na zapobieganie wy-
padkom oraz uwzglednienie wptywu czynnika ludzkiego.

Dlatego IV pakiet kolejowy przewiduje, ze przedsiebiorstwa funkcjonujace na rynku trans-
portu kolejowego musza zapewnic szereg proceséw gwarantujacych, ze wiasciwe postawy
oparte na zasadach kultury bezpieczenstwa stosowane sg zawsze, na kazdym szczeblu organi-
zacji. Wykorzystujac system zarzadzania bezpieczenstwem, nalezy propagowac relacje opar-
te na wzajemnym zaufaniu, pewnosci i uczeniu sie, w ramach ktérych zacheca sie personel
do przyczyniania sie do rozwoju bezpieczenstwa przy jednoczesnym zapewnianiu poufnosci.



Przepisy usankcjonuja kulture bezpieczenstwa. Ale czy to wystarczy?

Wazne jest, aby podmioty rynku kolejowego okreslaty jasno i precyzyjnie dziatania i zacho-
wania mogace ksztattowac pozytywna kulture bezpieczenstwa, w ramach ktérej pracownicy
sg zachecani do wnoszenia wkfadu w rozwdj bezpieczenstwa poprzez zgtaszanie niebezpiecz-
nych zdarzen i zapewnianie informacji zwigzanych z bezpieczerstwem.

Nalezy przy tym pamieta¢, ze kultura bezpieczerstwa wymaga ciggtego doskonalenia, oparte-
go na wykorzystaniu wiedzy fachowej i dostepnych metod identyfikowania kwestii behawio-
ralnych majacych wptyw na rézne obszary dziatalnosci. Rozwdj to takze ustawiczne wprowa-
dzenie whasciwych $rodkéw dla uwzglednienia tych kwestii w ramach doskonalenia systeméw
zarzadzania bezpieczenstwem.

IV pakiet kolejowy jeszcze nie wszedt w zycie, o kulturze bezpieczenstwa nie wspominaja
ustawy czy rozporzadzenia - jednym stowem brak jest obowiazku. Przedsiebiorcéw mozna
zachecaci czy to sie udaje?

O popularnosci projektu swiadczy stale zwiekszajaca sie liczba sygnatariuszy Deklaracji.
W pierwszym roku dziatalnosci idea wdrazania kultury bezpieczenistwa w transporcie kolejo-
wym, jako pionierskie podejscie na rynku, zgromadzita az 128 podmiotéw i organizacji. Dzi$
projekt realizowany jest przez az 200 sygnatariuszy. Doskonatym przyktadem namacalnego
wdrazania zasad kultury bezpieczenstwa w branzy kolejowej sg prezentowane w ramach kon-
kursu kultury bezpieczenstwa rozwigzania techniczne, organizacyjne, edukacyjne i prospo-
feczne, z powodzeniem i pozytywnymi rezultatami wdrazane w organizacjach kolejowych.

Podpisanie Deklaracji ma motywowac jej sygnatariuszy do wspodtpracy poprzez wymiane
doswiadczen oraz zacheca¢ do wdrazania nowych, niestandardowych rozwigzan. Obec-
ne grono sygnatariuszy charakteryzuje sie skuteczna praca nad bezpieczernstwem i ciagty-
mi staraniami nad ksztattowaniem aspektéw technicznych i organizacyjnych wptywajacych
na bezpieczenstwo.

Deklaracja ma motywowa¢ do wymiany doswiadczen, czerpania dobrych wzorcéw, ale czy
jej podpisanie utatwia takie dziatania?

Fakt przystapienia do projektu Deklaracji nie moze stanowi¢ wytacznie aktu sygnowania do-
kumentu. Musi nies¢ za soba szczerg i zaangazowana postawe we wdrazaniu zasad kultury
bezpieczenstwa, do ktérych przestrzegania zobowiazali sie jej sygnatariusze. Dlatego, jako
jeden z sygnatariuszy, wraz z pracownikami Urzedu w sposéb ciagty staramy sie poszerzac
zakres oddziatywania projektu na rynek. Przez ostatnie 3 lata doskonalilismy formute konkursu
kultury bezpieczenstwa, dostosowujac ja tak, aby kazdy z sygnatariuszy mégt przedstawic sto-
sowane przez siebie rozwigzania bez wzgledu na rodzaj prowadzonej dziatalnosci. W tym roku
poszlismy krok dalej — wprowadzamy Plebiscyt o Nagrode Publicznosci. Uczestnicy konkursu
beda mogli wybra¢ jedno dziatanie, ktére wg nich zastuguje na wyrdznienie. Decyzja ta podje-
ta zostanie w drodze gtosowania i bedzie niezalezna od werdyktu kapituty Konkursu.

Musze przyznac tez, ze kazdego roku zaszczytem jest dla mnie wyréznianie pracownikéw od-
znaczajacych sie niebywata dbatoscig o bezpieczenstwo, szczegélnym respektowaniem pod-
stawowych zasad kultury bezpieczenstwa, wspétzycia spotecznego, a nade wszystko odpo-
wiedzialnoscia za siebie i za innych. £acznie w trzech edycjach konkursu wyréznilismy 8 oséb,
ale jestem jednoczesnie przekonany, ze w naszym kraju wiekszo$¢ stanowig kolejarze z powo-
fania, zorientowani przede wszystkim na bezpieczenstwo pasazeréw i przewozoéw.



Czy coroczny konkurs wystarczy, by idea kultury bezpieczenstwa funkcjonowata jako real-
ne dziatania sygnatariuszy?

Rok 2019 zaowocowat réwniez nowymi inicjatywami promujacymi kulture bezpieczenstwa
na rynku kolejowym. Jedna z nich jest organizacja Forum Kultury Bezpieczenstwa. W naszych
planach bedzie to coroczne wydarzenie, ktérego celem bedzie przede wszystkim zaciesnianie
wiezi miedzy sygnatariuszami Deklaracji, tworzenie wspélnej platformy wymiany doswiad-
czen oraz poszukiwanie najskuteczniejszych rozwiagzan identyfikowanych probleméw i zagro-
zen. W lipcu biezacego roku odbyto sie | Forum Kultury Bezpieczenstwa poswiecone tematyce
kultury bezpieczenstwa w pracy na stanowisku maszynisty. Mam szczera nadzieje, ze wydarze-
nie to na state wpisze sie w kalendarz projektu Kultury Bezpieczenstwa.

Kolejna nowg inicjatywa jest coroczne opracowanie publikacji zawierajacej zbiér artykutéw
opisujacych dotychczasowe i przyszte dziatania oraz osiagniecia, ktére sg przez Paristwa wdra-
zane i prowadzone w ramach propagowania kultury bezpieczeristwa — Magazyn Kultury Bez-
pieczenstwa. Koncepcja publikacji zakfada, ze tematyka artykutéw bedzie zwigzana z takimi
obszarami jak: innowacje, badania naukowe i technika, systemy zarzadzania bezpieczeristwem
i utrzymaniem wdrozone w przedsiebiorstwach, programy ksztatcenia i dziatalnos¢ szkét oraz
uczelni wyzszych, kultura bezpieczenstwa w praktyce, integracja i dostep do ustug kolei dla
0s6b z niepetnosprawnosciami, a takze bedzie zawierafa relacje pracownikéw wyréznionych
w konkursie, tzw. bohateréw kolei. Magazyn bedzie w catosci tworzony przez Sygnatariuszy
Deklaracji.

Mowa jest caly czas o zachecaniu przedstawicieli rynku do dziatania, wymianie doswiad-
czen miedzy spétkami kolejowymi, ale co robi UTK, by da¢ dobry przyktad poprzez realne
dziatanie?

Réwniez Prezes UTK jest istotnie zaangazowany w proaktywne dziatania na rzecz poprawy
bezpieczenstwa. Szczegdlny nacisk kfadziemy na aspekty edukacyjne. Ostatnie lata zdeter-
minowane s3 dziataniami edukacyjnymi najmtodszych w ramach kampanii ,Kolejowe ABC",
ktdrej adresatami s dzieci i mtodziez w wieku szkolnym i przedszkolnym oraz ich nauczyciele
i wychowawcy. Coraz czesciej to wtasnie dzieci ucza dorostych — kierowcdw - zasad zachowa-
nia na przejazdach.

Istotnym dziataniem jest réwniez Projekt Akademii Bezpieczeristwa Kolejowego (ABK) (wcze-
$niej Akademia UTK). Jest to projekt szkoleniowy, ktérego zasadniczym celem jest ksztatto-
wanie bezpiecznego i konkurencyjnego oraz sprawnie funkcjonujacego systemu kolejowego
przez wyréwnywanie poziomu wiedzy i kompetencji uczestnikéw sektora transportu kolejo-
wego, a takze upowszechnianie dobrych praktyk. Projekt obejmuje przede wszystkim organi-
zacje i prowadzenie szkolen o zasiegu ogdlnokrajowym z zakresu bezpieczernstwa kolejowego
dla przedstawicieli rynku kolejowego, a takze pracownikéw Urzedu Transportu Kolejowego,
odpowiedzialnych za prowadzenie dziatart nadzorczych nad bezpieczenstwem systemu kole-
jowego. Uczestnicy szkolen, warsztatéw i seminariéw otrzymuja nie tylko merytoryczne uzu-
petnienie wiedzy, ale takze gotowe materiaty w postaci poradnikéw czy prezentacji.

Na tamach wydawnictw oraz strony internetowej UTK dostepne sa réwniez opracowania pro-
mujgce stosowane rozwigzania techniczne czy organizacyjne, rekomendowane jako gotowe
narzedzia propagujace idee kultury bezpieczenstwa.



Robimy bardzo duzo, by réwniez poprzez wtasne dziatania dawa¢ przyktad prawidtowego ro-
zumienia bezpieczenstwa. To nie zawsze s3 proste i fatwe dziatania, a do tego efekt moze by¢
odfozony w czasie.

Dlugotrwatos¢ zmian wynika czesto z uwarunkowan determinowanych koniecznoscia
przeprowadzenia proceséw legislacyjnych. Czy Urzad planuje jakie$ inicjatywy dotyczace
zmian prawnych w zakresie bezpieczenstwa transportu kolejowego?

Tak, chcieliby$smy realnie oddziatywac¢ na redukcje wptywu czynnika ludzkiego na wystepu-
jace zdarzenia kolejowe. Obecnie podczas egzaminu kandydata na maszyniste nie jest we-
ryfikowana jego zdolnos¢ do zarzadzania sytuacjami trudnymi i niebezpiecznymi. Podczas
praktycznej czesci egzaminu istnieje znikoma szansa na wystapienie sytuacji potencjalnie nie-
bezpiecznej. Jazda praktyczna moze odbywac sie po dowolnej czesci poznanej infrastruktury
kolejowej danego zarzadcy infrastruktury i w dowolnym czasie. W zwiagzku z tym istnieje duza
luka w systemie oceny kompetencji personelu kolejowego. A to przeciez jakos¢ szkolenia kadr
oraz wtasciwa ocena nabytych umiejetnosci w procesie egzaminowania ma najwiekszy wptyw
na minimalizacje zagrozen zwigzanych z czynnikiem ludzkim w transporcie. Konkluzja jest jed-
na — pracownicy przygotowani odpowiednio na szkoleniach wstepnych maja szanse na lepsze
funkcjonowanie w srodowisku zawodowym w przysztosci.

W obowiazujacym stanie prawnym osoby prowadzace pojazdy w transporcie kolejowym, jako
jedyne sposréd oséb odpowiedzialnych za bezpieczerstwo pasazeréw i przewozonych towa-
réow, przechodza egzaminy przeprowadzane przez podmioty prowadzace dziatalno$¢ gospo-
darczg, ktére nastawione sa na wynik ekonomiczny. W kazdej pozostatej czesci sektora trans-
portu egzaminy wykonuje organ panstwowy. W przypadku transportu drogowego egzaminy
przeprowadzane sg przez Wojewddzkie Osrodki Ruchu Drogowego. W transporcie morskim
egzaminuje Urzad Morski, a w transporcie lotniczym Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego.

Dlatego podjeliémy decyzje o wprowadzeniu sporych zmian w obszarze szkolenia i egzami-
nowania maszynistéw, powotujac projekt Centrum Monitorowania i Egzaminowania Maszy-
nistow.

Po wdrozeniu niezbednych zmian legislacyjnych nastapi rozdzielenie funkcji szkolenia i egza-
minowania maszynistéw. Szkoleniem w dalszym ciggu beda sie zajmowac osrodki szkolenia
maszynistéw i kandydatéw na maszynistéw, a egzaminy beda prowadzone przez egzamina-
toréw zatrudnianych przez Prezesa UTK. Wierze, ze zwiekszenie bezstronnosci egzamindw za-
pewni réwniez podniesienie jakosci ksztatcenia kandydatéw na maszynistéw, a co za tym idzie
- bezpieczenstwa na szlakach.

Jesli chodzi o efekty dziatan - co zyskuje system kolejowy dzieki kulturze bezpieczenstwa?

Zasady i wartosci wdrazane przez podmioty rynku kolejowego w ramach idei kultury bezpie-
czenstwa stanowig punkt wyjscia w procesie kreowania bezpiecznej i innowacyjnej kolei. Wie-
rze, ze w obecnych czasach, gdy priorytetem staty sie przede wszystkim aspekty ekonomiczne,
wspolnie, na wszystkich szczeblach, dzieki wspotpracy i celowi, ktéry nam przyswieca, wiele
sie zmieni — ze nasze dziatania ukierunkowane na rozwdj kultury bezpieczenstwa pozwola roz-
wigzac pojawiajace sie w branzy kolejowej problemy.
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WYBRANE ROZWIAZANIA
BEZPIECZENSTWA PASYWNEGO
STOSOWANE W WAGONACH
TOWAROWYCH

Maciej Grzywna, Tymoteusz Rasinski

Politechnika Krakowska, Instytut Pojazdéw Szynowych

Bezpieczenstwo to zagadnienie szczegdlnie istotne w odniesieniu do transportu towaréw
niebezpiecznych, ktére stanowia zagrozenie dla zdrowia i zycia ludzi oraz srodowiska natu-
ralnego. Nowoczesne konstrukcje wagondw towarowych musza spetnia¢ szereg wymagan,
m.in. te zawarte w regulaminie dla miedzynarodowego przewozu kolejami towaréw niebez-
piecznych (RID). Umozliwia to bezpieczne przemieszczanie wspomnianych tadunkéw po sieci
kolejowej. Odpowiednie wyposazenie wagonéw towarowych w systemy bezpieczerstwa po-
zwala na ograniczenie negatywnych skutkéw zdarzen niepozadanych. W sktad tych systeméw
wchodza podzespoty umozliwiajace pochtanianie energii zderzenia, eliminujace zjawisko
wspinania, umozliwiajace wykrywanie przypadkéw wykolejenia oraz ograniczajace uszkodze-
nia zawordéw zatadunkowych wagonu.

Przemieszczanie towaréw niebezpiecznych, z wykorzystaniem transportu kolejowego wiaze
sie z ryzykiem wystapienia zagrozenia chemicznego, ekologicznego i pozarowego [1]. Zwia-
zane s3 one z mozliwoscia pojawienia sie sytuacji niebezpiecznych, spowodowanych wysta-
pieniem zdarzen niepozadanych, a w szczegdlnosci incydentéw, wypadkéw oraz powaznych
wypadkéw, do ktérych zaistnienia moga przyczyni¢ sie wady lub uszkodzenia materiatowe
elementéw pojazdéw kolejowych. Inne przyczyny to m.in. niewtasciwe metody i organizacja
pracy, btedy popetniane w procesie eksploatacji, niedostateczne kwalifikacje pracownikéw,
zly stan techniczny infrastruktury, nieprawidtowo przeprowadzony zatadunek lub roztadunek,
w tym zte zabezpieczenie tadunku, a takze niekorzystne warunki atmosferyczne [2]. Wystapie-
nie tych zdarzen stanowi zagrozenie dla zdrowia i zycia ludzi, moze spowodowa¢ degradacje
srodowiska naturalnego, a takze zniszczenia badz uszkodzenia débr materialnych. W sekto-
rze kolejowych przewozéw towarowych problem transportu towaréw niebezpiecznych iden-
tyfikowany jest gtéwnie w obszarze konstrukcji oraz wyposazenia wagonéw zbiornikowych
i cystern. Dlatego tez w wagonach towarowych stosowany jest szereg rozwigzan konstrukcyj-
nych i podzespotéw zaliczanych do systeméw bezpieczerstwa (biernego). Maja one zdolnos¢
m.in. do:

= pochfaniania i rozpraszania nadmiernej energii dynamicznej, nad ktéra nie
ma kontroli w czasie zderzenia, co odbywa sie na drodze odksztatcen sprezystych
i plastycznych,
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=  wyeliminowania badz ograniczenia skutkéw pionowego rozminiecia sie zderzakéw
- tzw. wspinania, prowadzacego czesto do uszkodzenia i przebicia $ciany czotowej
(dennicy) wagonu,

= detekgji standéw awaryjnych wagonu, w szczegdélnosci wykolejenia,

= zabezpieczenia termicznego tadunku.

Detektor wykolejenia

Do wykolejerr wagondéw towarowych dochodzi znacznie czesciej w trakcie prac przetokowych
niz podczas jazdy liniowej z wieksza predkoscia. Ich przyczyna moga by¢ btedy druzyn ma-
newrowych np. poprzez nieusuniecie ptéz hamulcowych spod két jezdnych przed rozpocze-
ciem prac przetokowych. Podczas jazdy liniowej prowadzacy pojazd trakcyjny czesto nie jest
w stanie samodzielnie wykry¢ sit wzdtuznych spowodowanych wykolejeniem pojedynczego
wagonu badz ich grupy zestawionych w sktad pociaggu towarowego o znacznej dtugosci. Przy
wykolejeniu nie zawsze dochodzi do rozerwania pociagu, przez co przewdd gtéwny zachowu-
je swoja ciggtosé. Znane sa przypadki wielokilometrowej jazdy wykolejonego pojazdu, co wia-
Ze sie z powstaniem znacznych strat finansowych, zwigzanych zaréwno z uszkodzeniami drogi
kolejowej, infrastruktury towarzyszacej, jak i urzadzen przytorowych. Ponadto uszkodzone
pojazdy kolejowe moga spowodowac dodatkowe niebezpieczerstwo np. w przypadku rozsz-
czelnienia sie zbiornika, w ktérym przewozone s3 towary niebezpieczne.

Aby zminimalizowa¢ prawdopodobienstwo wystapienia takich zdarzen i utrzymac niska licz-
be zwigzanych z tym uszkodzen, stosowane s3 detektory wykolejenia. Pozwalaja one na au-
tomatyczne wdrozenie procedury hamowania nagtego poprzez wypuszczenie z przewodu
gtdbwnego sprezonego powietrza. Podstawa dziatania urzadzen wykrywajacych wykolejenie
sa pomiary przyspieszen w ruchu oscylacyjnym masy sejsmicznej, reagujacej na przyspiesze-
nia pionowe ramy wagonu. Wazne jest, aby po zabudowie detektora wagony towarowe nadal
spetniaty wymagania interoperacyjnosci przy jednoczesnym spetnianiu wymagan dotycza-
cych prac obstugowych przy pojezdzie.

Przyktadem detektora wykolejenia jest detektor EDT101 (rys. 1) wprowadzony na rynek przez
firme Knorr-Bremse.

Rys. 1. Detektor wykolejenia EDT101 firmy Knorr-Bremse dla pojazdéw szynowych [3]



Urzadzenie to moze zosta¢ zabudowane w wagonie bez wprowadzania wiekszych modyfi-
kacji w jego konstrukgji. Ponadto nie wymaga ono zadnych dodatkowych prac wykonywa-
nych w trakcie planowych przegladéw i napraw. Producent zastrzega, ze zabudowa detektora
nie powinna by¢ wykorzystywana jako usprawiedliwienie dla nienalezytego wykonywania
czynnosci obstugowych. Po wykryciu wykolejenia pojazdu z detektora wysuwa sie czerwony
wskaznik informujacy o zadziataniu urzadzenia, ktéry jest aktywny do momentu przywrécenia
go do potozenia zasadniczego poprzez manualne wcisniecie go do srodka korpusu.

Zasadniczo stosowanie detektoréw wykolejenia moze budzi¢ watpliwosci w stosunku
do zgodnosci dziatania tego typu urzadzer z wymaganiami Technicznych Specyfikacji Inte-
roperacyjnosci (TSI) w aspekcie ,Bezpieczerstwa w tunelach kolejowych’, dotyczacych zapisu
o wdrozeniu hamowania nagtego w zwiazku z zagrozeniem pozarowym podczas przejazdu
przez tunel. Zgodnie z [4], w ktérym zdefiniowano zasady postepowania na wypadek zdarze-
nia niebezpiecznego, pociag nalezy zatrzymac przed wjazdem do tunelu badZ wyprowadzi¢
z tunelu z wyjatkiem wystapienia wykolejenia, ktére wymaga natychmiastowego zatrzymania.
Zatem wszelkie watpliwosci dotyczace opisywanej zgodnosci ze wspomnianymi wymagania-
mi TSI sa bezpodstawne.

Zderzak pochtaniajacy energie zderzenia

Kolejnym elementem majacym wptyw na tagodzenie sit wzdtuznych, dziatajacych na pojazdy
szynowe, s3 zderzaki kolejowe. Posredniczg one w kontakcie pomiedzy ciggnionymi, pchany-
mi, odrzucanymi i nabiegajacymi pojazdami kolejowymi.

Zgodnie z wymaganiami prawnymi [5], wagony cysterny musza by¢ zdolne do pochtoniecia
minimum 800 kJ energii na prostym torze, na kazdym z kofncéw wagonu, wskutek odksztat-
cen sprezystych i plastycznych zaréwno konstrukcji podwozia, jak i dodatkowych elemen-
téw pochtaniajacych. W pochtanianiu tej energii nie moze bra¢ udziatu sam zbiornik z uwagi
na prawdopodobienstwo jego uszkodzenia badz odksztatcenia. Dlatego tez absorbcja energii
zderzenia poprzez odksztatcenia plastyczne powinna nastepowac przy predkosci najechania
wiekszej niz 12 km/h lub sile w pojedynczym zderzaku wiekszej niz 1500 kN. Pochtanianie
energii zderzenia przez zderzaki odksztatcalne polega najczesciej na deformacji plastycznej
pochwy zderzaka. Standardowy zderzak pochtaniajacy energie tzw. crash buffer (rys. 2) musi
zaabsorbowac i rozproszy¢ energie o wartosci minimum 400 kJ w przypadku nowych wa-
gondéw towarowych lub 250 kJ — w przypadku starszych wagonéw towarowych. Tego typu
zderzaki mocowane s3 do czotownicy wagonu czteropunktowo za pomoca $rub dokreconych
z momentem przewidzianym przez konstruktora wagonu. Jego wymiary przestrzenne musza
by¢ zgodne z [6], daje to mozliwos¢ zastosowania tego typu zderzakéw zamiennie ze zderza-
kami standardowej konstrukgji.

Rys. 2. Zderzak pochtaniajqcy energie zderzenia po odksztatceniu plastycznym pochwy [7]
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Kontrola przydatnosci zderzaka odksztatcalnego odbywa sie w ramach organoleptycznej oce-
ny odcinka wsuniecia tulei w pochwe. Jesli tréjkat (zlokalizowany na tulei) w catosci znajduje
sie poza pochwa, zderzak jest zdatny do eksploatacji. Kiedy jego czes¢ znajduje sie w pochwie,
to w konstrukcji zderzaka mogto dos¢ juz do odksztatcen plastycznych i taki zderzak nalezy
wymienic.

Czotowa ostona zbiornika

Warunki ograniczenia szkéd przy pionowym rozminieciu sie zderzakdédw wagondw przewoza-
cych towary niebezpieczne definiuja przepisy RID [5]. Szkody spowodowane tym nadzwyczaj
szkodliwym zjawiskiem mozna zminimalizowa¢ poprzez:

= zwiekszenie grubosci scian dennic zbiornika do minimum 12 mm badz nie mniej niz
18 mm w przypadku przewozu gazéw: UN 1017, UN 1749, UN 2189, UN 2901, UN
3057 albo uzycie materiatu o wyzszej zdolnosci do pochtaniania energii zderzenia,

=  zastosowanie zbiornikéw z dennicami typu sandwich cover,

=  zabudowe ostony ochronnej na kazdym z czé6t wagonu, o odpowiednich wymiarach
zewnetrznych pozwalajacych na zabezpieczenie zbiornika (rys. 3).
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Rys. 3. Widok na czotowgq osfone zbiornika [8]

Modut antywspinaniowy

Powszechny scenariusz wypadku kolejowego polega na najechaniu (nabieganiu) jednego po-
jazdu na drugi z nadmierng predkoscia, co prowadzi do odksztatcen w ich konstrukgji, a takze
czesto do pionowego rozminiecia sie zderzakéw, czego wynikiem jest wspinanie sie na siebie
sasiednich pojazdéw. Aby zapobiec temu zjawisku, ktére prowadzi m.in. do rozszczelnienia
zbiornika wagonu przewozacego towar niebezpieczny w konstrukcjach wagonéw towaro-
wych, stosuje sie specjalistyczne urzadzenia zapobiegajace wspinaniu. Komplet tych urzadzen
powinien sktadac sie z czterech elementéw o niewielkiej masie, przytwierdzanych bezposred-
nio do czotownicy pojazdu.

Zgodnie z obowiazujacymi przepisami [5] zbiorniki wagondéw cystern musza by¢ chronione
przed rozminieciem sie zderzakéw lub wykolejeniem, a takze w celu ograniczenia szkéd spo-
wodowanych tym procesem. Modut antywspinaniowy jest skonstruowany w taki sposéb, aby
catkowicie eliminowa¢ zjawisko wspinania. W trakcie zderzenia modut ten powinien zapew-
nia¢ m.in.:



= pozostanie ostoi (ramy wagonu) na takim samym poziomie,

= nienaruszalno$¢ skrajni statycznej i kinematycznej wagonu, w tym przestrzeni
bernenskiej,

= dziafanie niezaleznie od stanu obcigzenia i zuzycia,

= wytrzymatos¢ na obcigzenia pionowe (gore i w dot),

=  mozliwo$¢ normalnej pracy zderzaka na drodze odksztatcern sprezystych
i plastycznych,

= mozliwos¢ jazdy po tuku torowym o promieniu ok. 75 m,

= dziafanie niezalezne od wyposazenia sgsiedniego pojazdu,

= nie zagrazac¢ przedziurawieniem dennicy zbiornika.

Przyktadowa konstrukcje modutu zabezpieczajacego przed pionowym rozminieciem sie zde-
rzakéw produkgji EST o oznaczeniu AC04 przedstawiono na rys. 4. Na rynku dostepne sg réw-
niez moduty antywspinaniowe o nieco innej konstrukgji, dostarczane przez takich producen-
téw jak VTG Rail Europe oraz Ermewa.

Rys. 4. Modut antywspinaniowy EST AC04 zabudowany na czotownicy wagonu [9]

Modut zabezpieczajacy przed przegrzaniem

W przypadku przewozu gazdw skroplonych konstrukcja zbiornika wagonu cysterny zgodnie
z przepisami [5] musi posiada¢ odpowiedniga izolacje cieplna (rys. 5). Zazwyczaj ostona ochron-
na wykonana jest z materiatu izolacyjnego o odpowiedniej grubosci i pokrywa minimum 1/3
(lecz nie wiecej niz potowe) gérnej powierzchni zbiornika. Pfaszcz nie moze bezposrednio przy-
lega¢ do zbiornika, a warstwa posrednia powietrza pomiedzy nimi musi mie¢ minimum 4 cm.

Do zagadnienia izolacji cieplnej odnosza sie réwniez przepisy RID, ktére okreslaja, ze ostona
przeciwstoneczna i wszystkie nieostoniete czesci zbiornika powinny by¢ pokryte biatg farba
badz polerowana metalowa ostona. Powtoka lakiernicza powinna by¢ czyszczona przed kaz-
dym przewozem, a takze odnowiona w razie zzétkniecia lub pogorszenia jej stanu pierwotnego.
Ponadto cysterny musza by¢ wyposazone w zawory bezpieczenstwa typu sprezynowego lub
w plytki bezpieczenstwa oraz urzadzenia do pomiaru rzeczywistej temperatury. W przypadku
gdy transportowane towary sa palne, zawory podcisnieniowe i zawory bezpieczenstwa typu
sprezynowego cystern powinny by¢ wyposazone w tltumik ptomienia, ktérego wptyw na zmniej-
szenie przepustowosci wspomnianych zaworéw nalezy uwzglednic¢ przy obliczeniach.

15



Rys. 5. Widok na ptaszcz przeciwstoneczny pokrywajqcy gérnq czes¢ zbiornika [10]

Podsumowanie

Wspoétczesne konstrukcje wagondw towarowych pozwalaja na bezpieczne transportowanie
towardw niebezpiecznych po sieci kolejowej. Spetnienie wymagan prawnych (gtéwnie RID)
ma ogromne znacznie w ograniczeniu ryzyka wystapienia niebezpieczenstwa zwigzanego
z zaistnieniem zdarzen niepozadanych. Nowoczesne systemy bezpieczeristwa w wagonach
towarowych pozwalaja m.in. na pochfanianie energii zderzenia, zapobieganie skutkom piono-
wego rozminiecia sie zderzakdw lub ich ograniczanie, wykrywanie stanu wykolejenia pojazdu,
a takze zabezpieczenie termiczne towaru. Elementy systemu bezpieczeristwa w niedalekiej
przysztosci moga by¢ powszechnie wykorzystywane w wiekszosci wagonéw towarowych, nie
tylko w konstrukcjach przystosowanych do przewozu towaréw niebezpiecznych. Stosowanie
tych systemoéw w wagonach towarowych, pomimo poczatkowych kosztéw, znacznie wptywa-
ja na poprawe bezpieczenstwa prowadzenia przewozéw towardw niebezpiecznych, wykorzy-
stujacych kolejowa gataz transportu.
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Wstep

Rozjazd jest najbardziej ztozonym elementem nawierzchni kolejowej. Jego skomplikowana
konstrukcja wymaga duzej precyzji podczas zabudowy [1]. Nawet bardzo niewielkie odchy-
lenia od normy moga skutkowa¢ jego niepoprawnym dziataniem czy powstaniem zbyt du-
zych odksztatcen, co w konsekwencji moze doprowadzi¢ do ponadnormatywnego zuzycia,
uszkodzen, a nawet do katastrofy kolejowej. Zachowanie odpowiedniego rygoru tolerancji
wymiarowych podczas montazu rozjazdu decyduje wiec wprost o jego dalszej trwatosci i bez-
pieczenstwie.

Roztadunek i zabudowa rozjazdu w miejscu zabudowy odbywa sie w kilku konfiguracjach
[2, 3, 4], np. przy pomocy:

a) dwoch koparko-tadowarek. Z uwagi na to, ze fadowarki nie sa dostosowane do roztadunku
tego typu materiatéw, moze dojs¢ do uszkodzenia rozjazdu, a wymagana precyzja posadowie-
nia rozjazdu nie jest mozliwa do uzyskania;

b) automatyzacji technologii, ktéra doprowadzita do zabudowy rozjazdu z wykorzystaniem
dwéch ciezkich dZzwigéw. Ten system zabudowy jest kosztowny i czasochtfonny, ze wzgledu
na koniecznos¢ uzycia specjalistycznego sprzetu budowlanego oraz koniecznosci demontazu
sieci trakcyjnej i stupow trakcyjnych, przy jednoczesnym braku zachowania sztywnosci prze-
noszonego rozjazdu — brak specjalnych trawerséw;

) zastosowania specjalistycznych wagondéw z przechylana platforma z napedem hydrau-
liczno-spalinowym. W zakfadzie produkcyjnym rozjazd montowany jest na platformie, ktéra
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nastepnie jest obracana do pozycji skosnej, aby zmiesci¢ sie w skrajni kolejowej, a w miejscu
zabudowy ponownie obracana do pozycji poziomej. Zatadunek i roztadunek wagonu wymaga
zaangazowania duzych dzwigéw kolejowych. Na polskim rynku brak jest duzych dzwigéw to-
rowych, a koszt pojedynczego dzwigu jest bardzo duzy, tym samym jego zakup ze wzgledéw
finansowych jest najczesciej poza zasiegiem polskich firm produkcyjnych i budowlanych;

d) specjalistycznych platform wézkéw, stuzacych do przewozu rozjazdu z miejsca montazu
na terenie budowy do miejsca zabudowy z wykorzystaniem dzwigaréw.

W zwiazku z przyjeta przez PKP PLK S.A. polityka wprowadzania do powszechnego zastoso-
wania technologii zabudowy prefabrykowanych rozjazdéw poprzez wprowadzenie w 2016 r.
instrukcji: Warunki techniczne wykonania i odbioru robét nawierzchniowo-podtorzowych
Id-114, okreslajacej sposéb transportu rozjazdédw w blokach dla linii o predkosci eksploatacyj-
nej powyzej 160 km/h, producenci wdrozyli nowe typy wagondéw przystosowane do przewo-
zu prefabrykowanych rozjazdéw w blokach bezposrednio z zaktadéw produkcyjnych.

Nikt lepiej od producenta nie zna sie na zaawansowanej i bezpiecznej logistyce tych kon-
strukcji, nawet firma specjalizujaca sie w projektowaniu i produkcji maszyn torowych. Jesli
chcemy zadba¢ o produkt oraz bezpieczenstwo realizacji transportu i roztadunku, producenci
musieli sie zmierzy¢ z tym wyzwaniem, stato sie to jasne juz po sygnatach ze strony PKP PLK
o wprowadzeniu w najblizszej przysztosci obowiazku transportu blokowego czesci konstrukgji
rozjazdowych.

Intensywna $ciezka projektowa, w ktérej na kazdym etapie najwazniejsze byto bezpieczen-
stwo i jako$¢ poczatkowa rozjazdu, zaowocowata przetomowym projektem — Switcher. System
Switcher juz od momentu pierwszej prezentacji w roku 2015 udowadnia swoja wyjatkowos¢.
Zastosowanie rozwigzania logistycznego uzupetnionego o technologie roztadunku poprzecz-
nego blokéw rozjazdéw z wagondéw, wyposazonych w platformy uchylne i dodatkowo w urza-
dzenia dZzwigowe, jest ciagle jedynym takim rozwigzaniem na rynku polskim.

Technologia transportu na specjalistycznych wagonach i pézniejszego roztadunku prefabry-
kowanych blokéw rozjazdéw wspomaganego przez zewnetrzne urzadzenia dzwigowe (kopar-
ki dwutorowe, zurawie kolejowe, dzwigi) znana byta juz wczesniej. Opierata sie ona na dwéch
rozwijanych osobno kosztownych technologiach, ktére dostarczaty producentom rozjazdéw
lub wykonawcom robét firmy zewnetrzne zajmujace sie produkcja specjalistycznych urzadzen
kolejowych. Wspomniana wczesniej instrukcja 1d-114 wymusita pojawienie sie tej technologii
réwniez w Polsce. Konkurencyjni dla KZN-u dostawcy rozjazdéw sformutowali dwie dos¢ zbli-
zone strategie logistyki tych konstrukcji. Firma Track Tec oparta sie na gruntownej modernizacji
wagondw-platform Uai wyprodukowanych ponad 30 lat temu przez chorzowski Konstal oraz
remoncie dwéch dzwigdéw kolejowych Gottwald i Takraf, tworzac w ten sposéb ,pociag zabu-
dowy rozjazdéw". Sporym ograniczeniem systemu pozostaje fakt, ze pierwotnie powstawat on
dla mniej rozbudowanego asortymentu rozjazdowego, w zwigzku z tym transportowac moze
rozjazdy o promieniu nieprzekraczajgcym R500, a urzadzenia dzwigowe maja ograniczenia
udzwigu oraz niedostateczny system stabilizacji.

Z kolei drugi z dostawcoéw rozjazddw — austriacka Voestalpine VAE; opiera sie w zaawansowa-
nej logistyce swych konstrukgji na doraznym wynajmie wagonéw-platform (WTW produkgji
Matisa) ze spo6tki Weichenwerk Wort, w ktérej posiada 50% udziatéw oraz aktualnie dostep-
nych na rynku specjalistycznym ciezkich dzwigéw kolejowych (np. Strabag, LWZ, Bahn Technik
Wroctaw). Zmiennos$¢ konfiguracji systemu i jego obstugi oraz fakt, ze realizuja go firmy ze-



wnetrzne, nie wptywa pozytywnie na pewnos¢, bezpieczenstwo i czas roztadunku, rozmywa-
jac takze odpowiedzialnos¢ za finalny produkt.

Istota systemu Switcher jest zastosowanie innowacyjnej technologii logistyki modularnej i au-
tonomicznego procesu zabudowy rozjazdéw. Proces ten jest oparty o wykorzystanie specja-
listycznych wagonoéw do transportu blokéw rozjazdu. Zatadunek i roztadunek rozjazdu jest
realizowany za pomocg zamontowanych na platformie wagonu dzwigéw hydraulicznych (zin-
tegrowane kompaktowe zurawie HDS), rozjazdy transportowane sa na specjalnym wagonie
kolejowym, transport bloku rozjazdowego jest realizowany na przechylnej platformie, zatadu-
nek i roztadunek rozjazdu na platforme jest realizowany w poziomym potozeniu platformy, lo-
gistyka zatadunku i roztadunku rozjazdéw zapewnia utrzymanie parametréw geometrycznych
rozjazdu. Te specjalne wagony posiadaja system zdalnego sterowania radiowego i zabezpie-
czen. Praca dzwigéw i zabudowa rozjazdéw moga wiec odbywac sie w sposéb w petni zauto-
matyzowany. Wykorzystanie specjalnych zurawi mogacych operowac pod trakcja elektryczna
bez demontazu sieci trakcyjnej, charakteryzujacych sie duzym udzwigiem umozliwiajagcym
roztadunek i posadowienie kompletnych rozjazdéw, jest niewatpliwym plusem tego rozwia-
zania w odniesieniu do kolei o duzym stopniu zelektryfikowania (takich jak koleje polskie).

KZN postawit na catosciowe rozwigzanie problemu - zapewnienie jak najwyzszej jakosci po-
czatkowej rozjazdu kolejowego zabudowywanego w torze, ze szczegélnym uwzglednieniem
rozjazdéw przeznaczonych dla wiekszych predkosci, ktérych dtugos¢ konstrukcyjna jest zna-
czaca. Kompleksowe podejscie oznacza przede wszystkim stworzenie modelu logistycznego,
umozliwiajacego transport dtugich elementéw, np. catych blokéw zwrotnicy, szyn taczacych
i krzyzownicy rozjazdéw o promieniu R=500, R=760 i R=1200 metréw. W ten sposéb istotnie
ograniczone zostang prace na placu budowy.

Tradycyjny model produkgji, transportu i zabudowy rozjazdu pozostaje rozdzielony miedzy
rézne podmioty — firma produkcyjna, transportowa i wykonawca inwestycji. Ten rozdziat od-
powiedzialnosci, réznice proceséw i procedur w ramach suwerennych organizacji powoduje
fragmentaryczna kontrole nad produktem (np. dochodzenie, kto jest odpowiedzialny za braki
i uszkodzenia), ale réwniez utrudnia ujednolicanie i egzekwowanie proceséw produkcyjnych
nastawionych na zachowanie jakosci i precyzji poczatkowej konstrukcji rozjazdowej. Kazdy
podmiot odpowiedzialny jest za inny etap procesu i ma w nim inne priorytety. Moze to zna-
czaco wptywac na jako$¢ poczatkowa konstrukgji.

Blokowy transport rozjazdéw przy uzyciu systemu Switcher lub réwnowaznych eliminuje po-
wyzsze problemy. Odpowiedzialno$¢ za konstrukcje rozjazdowa spoczywa na producencie
rozjazdéw, a wiec podmiotu najbardziej zainteresowanego maksymalnym zabezpieczeniem
konstrukcji w trakcie proceséw logistycznych i budowlanych. Tym samym jakos¢ poczatkowa
konstrukcji zabezpieczana jest nie tylko w ramach ukierunkowanych proceséw technologicz-
nych (montaz, zatadunek, transport, roztadunek, zabudowa), ale takze w ramach ujednolica-
nych w ramach jednego podmiotu standardéw i procedur.

Bezpieczenstwo w trakcie procesu produkcyjnego

Proces produkcyjny dostosowany do montazu rozjazdéw w bloki konstrukcyjne w fabryce
wytwdrcy konstrukgcji, przygotowujacego do pézniejszej logistyki przy pomocy systemu Swit-
cher, rézni sie od standardowej produkcji dziataniami na ostatnich etapach.
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W tradycyjnym procesie produkcyjnym po zmontowaniu stalowej czesci rozjazdu i jej odbio-
rze technicznym nastepuje etap zmudnego demontazu. Podstawowym problemem staje sie
tu dtugotrwatos¢ i mnogos¢ operacji demontazowych, podczas ktérych wykorzystywany jest
czesto wewnetrzny transport napowietrzny (suwnice) elementéw ciezkich i dtugich (elementy
szynowe). Problemem pozostaje takze brak standaryzacji srodkéw transportu — naczepy cia-
gnikéw siodtowych o réznych gabarytach i zabudowie. Powoduje to duzg liczbe kombinacji
modelu umieszczenia i rozktadania tadunku w strefie transportowej. W trakcie proceséw zata-
dunkowych istnieje mozliwo$¢ pomylenia lub pominiecia drobniejszych elementéw konstruk-
¢ji (elementy ztgczne i mocujace). Ich brak na placu budowy powoduje wydtuzenie procesu
(oczekiwanie na dostawe) i/lub stosowanie czesci znajdujacych sie na budowie, ktére nieko-
niecznie odpowiadajg tym zastosowanym pierwotnie. Wptywac to moze wydatnie na jakos¢
poczatkowa i trwatosc konstrukgji.

Systemy blokowej logistyki rozjazdéw zmieniaja dotychczasowa technologie. Rozjazdy zmon-
towane kompleksowo (czes¢ stalowa, napedy i podrozjazdnice) w warunkach zaktadu produk-
cyjnego - hala produkcyjna wytwoércy, wyposazona w stoty montazowe i niezbedne urzadze-
nia, sa w takiej formie odbierane, a nastepnie bezposrednio tadowane na wagony z uchylnymi
platformami. Unikatowym rozwigzaniem systemu Switcher jest opracowanie technologii
zabezpieczenia i zatadunku dla kazdego z podstawowych typéw rozjazdéw stosowanych
na polskiej sieci kolejowej (montowane na betonie i drewnie rozjazdy zwyczajne o promie-
niach 190, 300, 500, 760 i 1200 metréw oraz rozjazdy krzyzowe). Dzieki temu zabezpieczone
zostaja bloki poszczegélnych typéw konstrukcji i bezpiecznie mozna je zatadowac na platfor-
my wagonowe, wykorzystujac zintegrowane z wagonami dzwigi HDS. Producent uzyskuje tez
pewnos¢, ze konstrukcyjne bloki rozjazdu sa kompletne i dobrze zabezpieczone.

Podstawowe parametry techniczne wagonow:
Charakterystyka specjalistycznego wagonu
- szerokosé toru 1435 mm

« rozjazdy transportowane s3 na uchylnej platformie tadunko- - dlugosc wagonu ze zderzakami 27 500 mm
wej, dzieki czemu zachowana jest skrajnia taborowa (kine- -mak Ina predkosc ekspl: yjna

tyczna), * w stanie préznym 120 km/h
« przechyl platformy realizowany jest poprzez hydraulike * w stanie fadownym 100 km/h
silowa, - masa wiasna wagonu ca31,5/349t

« dlugie, mierzace 27,5 metra, wagony dostosowane s3 do
przewozu rozjazdéw kolejowych do promienia 1200 m,

- wagon zaprojektowany zostal w dwaoch wersjach wyposaze-
nia:

1 Typ A - wagon wyposazony w urzadzenia dzwigowe typu
HDS specjalnie dobrane i przeprojektowane, aby miescity sie
w skrajni taborowej, mogly pracowa¢ bez koniecznosci
demontazu trakgji, posiadaly odpowiednie charakterystyki
udzwigow na zadanych ramieniach

1 Typ B - wagon z dluga platforma fadunkowa przeznaczony
do transportu najdiuzszych blokéw rozjazdowych (do 26,26
m)

Typ A -z diwigami / A type -

- maksymalna dopuszczalna masa catkowita wagonu 77t

- minimalny promien tuku toru przy przetaczaniu

pojedynczego wagonu w stanie fladownym 75m
- wozki dwuosiowe
* rozstaw osi 1800 mm
* érednica toczna kola 920 mm
* maks. obciazenie zestawu kolowego 225t
- powierzchnia fadunkowa wagonu typu A
(wyposazony w system samowyladowczy) 19200 mm

- powierzchnia ladunkowa wagonu typu B
(z diuga platforma tadunkowa) 26 260 mm
1 | koié T

(diugosc podrozjazdnicy) 4,2 m (warunkowo 4,4 m)

with a HDS crane

Typ B - z diuga platforma / B type - with long loading platform

iL T
it ]
'j [ I

Rys. 1. Wagon Switcher



Bezpieczenstwo w trakcie procesu produkcyjnego

Zwazywszy na ztozonos¢ konstrukcji rozjazdu i jego elementéw, wynikajaca ze skomplikowa-
nego schematu geometrycznego i statycznego, niejednorodnej sztywnosci podtuznej i po-
przecznej elementéw, specyficznej konstrukcji weztéw (krzyzownice, dziobnice, potaczenia,
przytwierdzenia), tatwo okresli¢, jak duzo trudnosci wiaze sie z jego wykonaniem i utrzyma-
niem w statej niezawodnosci. Dbajac o spetnienie tych wysokich wymagan, gtéwnie ze wzgle-
du na bezpieczenstwo transportu szynowego, w ostatnim czasie przystepuje sie do projek-
towania specjalistycznych platform w procesie zatadunku, wytadunku i zabudowy rozjazdéw
kolejowych w liniach kolejowych.

W tradycyjnym procesie produkcja i montaz rozjazdu kolejowego odbywa sie w zaktadach
wytwdrczych na specjalistycznych stotach montazowych. Zmontowany rozjazd jest podda-
ny odbiorom przez komisarzy zamawiajacego na specjalnie do tego przygotowanych kar-
tach pomiarowych z wykorzystaniem przyrzadéw pomiarowych i szablonéw pomiarowych.
Po dokonanym odbiorze rozjazd kolejowy jest poddawany zmudnemu procesowi demontazu
na 10 czesci, a nastepnie tadowany zostaje na platformy transportowe w zaleznosci od wyma-
gan zamawiajacego jest to samochdd typu TIR lub wagon kolejowy. W momencie zatadunku
producent nie ma zadnego wptywu na jako$¢ transportu ani jakos$¢ rozladunku czesci rozjazdu
kolejowego w miejscu docelowym.

Problemem pozostaje takze brak standaryzacji srodkéw transportu — naczepy ciagnikéw sio-
dtowych o réznych gabarytach i zabudowie. Powoduje to duzg liczbe kombinacji modelu
umieszczenia i rozktadania tadunku w strefie transportowej. W trakcie proceséw zatadunko-
wych istnieje mozliwo$¢ pomylenia lub pominiecia drobniejszych elementéw konstrukgji (ele-
menty ztaczne i mocujace). Ich brak na placu budowy powoduje wydtuzenie procesu (oczeki-
wanie na dostawe) i/lub stosowanie czesci znajdujacych sie na budowie, ktére niekoniecznie
odpowiadaja tym zastosowanym pierwotnie. Wptywaé to moze wydatnie na jako$¢ poczatko-
wa i trwatos¢ konstrukgji.

Bezpieczenstwo w trakcie procesu logistycznego

Kolejnym etapem procesu logistyki jest ponowny montaz rozjazdu kolejowego w liniach
PKP PLK SA przez firmy budowlane niemajace przeszkolenia w zakresie montazu rozjazdéw
kolejowych.

Na tym etapie unaocznia sie zdecydowanie przewaga systeméw logistyki blokowej nad inny-
mi modelami logistyki rozjazdéw. System Switcher ma jeszcze dodatkowy atut — jest on stwo-
rzony przez producenta rozjazdéw (nie firme taborowa czy zajmujaca sie specjalistycznymi
maszynami kolejowymi), od poczatku powstawat z mysla o maksymalnym zabezpieczeniu
konstrukcji rozjazdowej. Switcher sktada sie z komplementarnych modutéw transportowych
- wagon z uchylng platforma; dZzwigowych - zurawie HDS; mocujacych i usztywniajacych —
systemy uniemozliwiajace odksztatcenie konstrukcji oraz powodujace zabezpieczenie kon-
strukcji na uchylnych platformach.

Systemy logistyczne do transportu blokowego podnoszg ich poziom bezpieczenstwa. Szcze-
golnie wazne jest zastosowanie unikalnej kombinacji, jak to ma miejsce w systemie Switcher.
Zabezpieczone specjalnymi usztywnieniami bloki rozjazdowe fadowane sa na platformy wa-
gonowe przy uzyciu zurawi HDS, a nastepnie zabezpieczane systemem specjalnych mocowan.
Po ustawieniu platform wagonowych w pozycji uchylnej moze odby¢ sie bezpieczna podréz
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tadunku na plac budowy, gdzie réwniez w ramach jednego systemu nastepuje roztadunek.
Caty proces jest ustandaryzowany, powtarzalny i szybki. Zmniejsza do minimum liczbe zaan-
gazowanych pracownikéw i eliminuje konieczno$¢ korzystania z dodatkowych maszyn i urza-
dzen - co wptywa na znaczaca redukcje ryzyka wypadkowego.

Bezpieczenstwo w trakcie procesu budowlanego

Brak mozliwosci dostawy i instalacji rozjazdu w catosci i wiazaca sie z tym konieczno$¢ demon-
tazu skutkuje obnizeniem parametréw technicznych rozjazdu. Utrudnione, a w niektérych
przypadkach niemozliwe jest osiggniecie parametréw technicznych (geometria konstrukgji,
sztywnosc itd.) na poziomie identycznym jak uzyskane w procesie produkcyjnym na stotach
montazowych. Konieczno$¢ demontazu i ponowny montaz rozjazddw znaczaco wydtuza tacz-
ny czas produkgji i instalacji rozjazdu, co wymaga wydtuzenia okresu wyfaczenia linii kolejo-
wych na czas modernizacji.

Na rys. 2 pokazano posadowienie rozjazdu przy pomocy 2 tadowarek. Z uwagi na to ze fado-
warki nie sa dostosowane do roztadunku tego typu materiatéw, moze dojs¢ do uszkodzenia
rozjazdu, a wymagana precyzja posadowienia rozjazdu nie jest mozliwa do uzyskania.

¥

Rys. 2. UfoZenie rozjazdu przy pomocy dwdch tadowarek

Montaz rozjazdu kompletnie rozmontowanego z uzyciem lekkiego sprzetu dzwigowego po-
kazano na rys. 3. Ten system posiada wprawdzie zalete, ze nie ma koniecznosci demontazu
trakgji i stupdéw trakcyjnych, jednakze wymaga zaangazowania duzej liczby pracownikéw oraz
wytaczenia toréw na dtugi okres eksploatacji z uwagi na czasochtonno$¢ recznie wykonywa-
nych prac.



Rys. 3. Montaz rozjazdu w torze w wersji kompletnie zdemontowanej do transportu

Préby automatyzacji technologii zabudowy z wykorzystaniem dwéch ciezkich dzwigéw kole-
jowych pokazano narys. 3 i4.Ten system zabudowy jest kosztowny i czasochtonny ze wzgledu
na koniecznos¢ uzycia specjalistycznego sprzetu oraz koniecznosci demontazy sieci trakcyjnej
oraz stupéw trakcyjnych.

Rys. 4. Uktadanie elementéw nawierzchni przy uzyciu dwéch specjalistycznych dzwigéw torowych.
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Zagraniczne firmy, na przyktad Matisa (Szwajcaria), Plasser (Austria), Kirow (Wielka Brytania),
sa producentami specjalistycznych wagondéw z przechylang platforma z napedem hydrau-
liczno-spalinowym. W zakfadzie produkcyjnym rozjazd montowany jest na platformie, ktéra
nastepnie jest obracana do pozycji skosnej, aby zmiesci¢ sie w skrajni kolejowej, a w miejscu
zabudowy ponownie obracana do pozycji poziomej. Zatadunek i roztadunek wagonu wymaga
zaangazowania duzych dzwigéw kolejowych.

Rys. 5. Roztadunek elementdw rozjazdu z wagonu przy uzyciu dwdch dzwigdw torowych

W czasie prac zatadowczych i roztadowczych czesto dochodzi do uszkodzenia czesci rozjazdo-
wych, co spowodowane jest wykorzystywaniem niewtasciwych metod mocowania tadunku
do haka dZwigu, koparki lub tadowarki. W wyniku braku odpowiedniego zabezpieczenia, blok
rozjazdu w czasie transportu narazony jest na dziatanie niekorzystnych sit $ciskajacych

Nieprawidtowe, punktowe zamocowanie czesci rozjazdu za pomoca lin, paséw lub tarncuchéw
prowadzi do uginania sie dtugiego elementéw (rys. 5).

Istniejgce na rynku europejskim i Swiatowym rozwiazania technologii zabudowy:

= nie zapewniaja kompleksowego zintegrowanego systemu transportu i roztadunku,

"  wymagaja zaangazowania wielu kosztownych maszyn i urzadzen,

= nie daja gwarancji utrzymania geometrii rozjazdu (zabezpieczenie przed
uszkodzeniem),

= nie pozwalajg na prace bez koniecznosci zdejmowania trakgji,



= nie sg dostosowane do przewozu najnowoczes$niejszych konstrukgji dtugich elemen-
téw rozjazdowych dla rozjazdéw duzych predkosci.

Model zabudowy rozjazdéw metoda blokowa przy uzyciu systemu Switcher (rys. 6 i 7) elimi-
nuje konieczno$¢ angazowania na placu budowy duzej liczby ludzi, maszyn i urzadzen oraz
wykonywania wielu operacji zwigzanych z przemieszczaniem dtugich i ciezkich elementéw
konstrukcyjnych (elementy szynowe, podrozjazdnice). Redukcja ww. czynnikéw wptywa wy-
datnie na podniesienie poziomu bezpieczerstwa na placu budowy.

Rys. 7. Roztadunek przy uzyciu dZzwigéw zintegrowanych — system Switcher
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Gotowy rozjazd jest roztadowywany w miejscu zabudowy przy pomocy specjalistycznie wy-
posazonego w urzadzenia dZwigowe wagonu Switcher (w stosunku do ciezkich dZzwigéw
kolejowych), w procesie uczestniczy od 2 do 6 pracownikédw w ramach ujednoliconego stan-
dardu. Podczas gdy w tradycyjnym modelu méwimy o kliku dniach, kilkunastu osobach i przy-
najmniej kilku réznych maszynach (rys. 8). Tymczasem na placu budowy, gdzie w warunkach
inwestycji kolejowych do czynienia mamy czesto z praca na czynnym odcinku linii kolejowych
(zamkniecie pojedynczych toréw), liczba pracownikéw, zaangazowanych srodkéw i czas trwa-
nia operacji maja decydujacy wptyw na poziom wypadkowosci. Im szybciej i sprawniej wyko-
nana zostanie dana operacja, im mniej mozliwosci swobodnego/pozastandardowego wyko-
rzystania maszyn i urzadzen (rys. 9), tym wiekszy poziom bezpieczeristwa.

Technologia logistyki

Fazy wymiany rozjazdu Technologie tradycyjne .
modularnej
Prace przygotowawcze 16 8
Demontaz starego rozjazdu
. X 14 14
i przygotowanie placu budowy
Instalacja nowego rozjazdu 16 10
Prace wykonczeniowe 8 8
taczna liczba pracownikéw 54 40

Rys. 8. Poréwnanie wielkosci zasoboéw ludzkich niezbednych do wymiany rozjazdéw dla réznych
technologii logistyki i zabudowy — Zrédto: opracowanie wtasne

Technologia logistyki

Fazy wymiany rozjazdu Technologie tradycyjne .
modularnej
Prace przygotowawcze 32 0
Demontaz starego rozjazdu
. . 16 16
i przygotowanie placu budowy
Instalacja nowego rozjazdu 32 16
Prace wykonczeniowe 0 0
taczny czas wynajmu sprzetu 80 32

Rys. 9. Poréwnanie wykorzystania zasobéw sprzetowych niezbednych do wymiany rozjazdéw dla
réznych technologii logistyki i zabudowy - Zrédto: opracowanie wtasne

Bezpieczenstwo w trakcie procesu eksploatacyjnego

Jak powszechnie wiadomo, jako$¢ poczatkowa przektada sie bezposrednio na trwatos¢ kon-
strukcji rozjazdowej — ilos¢ i czestotliwos¢ czynnosci eksploatacyjnych, liczbe potencjalnych
awarii, niezawodnos¢ i zywotnos¢ catej konstrukgji.

Z punktu widzenia bezpieczenstwa transportu kolejowego tendencje rynku do zwiekszania
predkosci i przepustowosci linii kolejowej powoduja zapotrzebowanie na szybka, dynamiczna
wymiane rozjazdéw kolejowych przy zachowaniu najwyzszej jakosci produktu. Model bloko-
wej zabudowy rozjazddw przy uzyciu systemu Switcher pozwala na osiggniecie maksymalnie
wysokiej jakosci poczatkowej rozjazddw kolejowych, odpowiadajacej wprost jakosci konstruk-
¢ji uzyskiwanej w trakcie produkgji i precyzyjnego montazu w fabryce wytwoércy. Tak wysoka
jakos¢ poczatkowa uzyskiwana jest dzieki zintegrowanym w ramach jednego procesu i urza-
dzenia etapom zatadunku, transportu i roztadunku blokéw rozjazdowych (platforma uchylna
wagonu, dzwigi HDS, usztywnienia i mocowania) - rys. 10.



Technologia logistyki modu-

Fazy wymiany rozjazdu Technologie tradycyjne .
larnej
Prace przygotowawcze 32 16
Demontaz starego rozjazdu
. . 16 16
i przygotowanie placu budowy
Instalacja nowego rozjazdu 32 16
Prace wykonczeniowe 16 16
taczny czas wymiany rozjazdu 96 64

Rys. 10. Poréwnanie czaséw trwania faz wymiany rozjazdéw dla réznych technologii logistyki

i zabudowy - Zrédfo: opracowanie wtasne

Podsumowanie

Stosowany z powodzeniem na sieci PKP PLK od 2015 r. system Switcher na kazdym etapie
w sposéb kompleksowy zabezpiecza rozjazd i pracujacych przy nim ludzi, a ograniczajac czas
poszczegdlnych operacji, liczbe zaangazowanych pracownikéw i eliminujac konieczno$¢ sto-
sowania dodatkowych urzadzen, wydatnie obniza ryzyko zdarzen niebezpiecznych podczas
procesu produkcji, logistyki, zabudowy i eksploatacji. Innowacyjnos¢ systemu réwniez pod
wzgledem bezpieczenstwa doceniona zostata w konkursach Teraz Polska, Innovator Matopol-
ski, INTARG, o Nagrode Ernesta Malinowskiego i innych.
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SYSTEM AOM — INNOWACYJNE
ROZWIAZANIE WSPOMAGAJACE
PRACE MASZYNISTY
| ZWIEKSZAJACE
BEZPIECZENSTWO RUCHU
KOLEJOWEGO

Zbigniew Szafranski
PKP Energetyka S.A.
Adam Pecho
SSK Rail sp. z o.0.

Artykut prezentuje innowacyjny projekt ,System AOM’, realizowany przez PKP Energetyke
S.A. przy wspétpracy z firma,SSK Rail”. Celem projektu jest zbudowanie rozwiagzania informa-
tycznego z wykorzystaniem rejestratora obrazu szlaku przed pociggiem, ktére — wykorzystu-
jac inteligentna analize strumienia wideo pobieranego z kamery — wygeneruje komunikaty
ostrzegajace maszyniste w sytuacji, kiedy zaistnieje zagrozenie przejechania pojazdu poza
sygnat zabraniajacy dalszej jazdy. Idea rozwigzania zostata w 2018 r. nagrodzona wyrdznie-
niem w konkursie o Nagrode Prezesa UTK ,Kultura bezpieczeristwa w transporcie kolejowym"”.
Od tego czasu w projekcie uzyskano przetomowe osiagniecia, pozwalajace na podjecie kolej-
nych etapéw rozwoju. Artykut przedstawia wyniki testéw skutecznosci rozwigzania oraz dalsze
zagadnienia przewidziane do opracowania w ramach projektu.

Transport kolejowy nalezy do najbezpieczniejszych form przemieszczania oséb i tadunkéw.
Wypadki, wskutek ktérych kolej jako ich przyczyna trafia na pierwsze strony gazet, zdarzaja sie
bardzo rzadko. O wiele czesciej dochodzi na sieci kolejowej do zdarzen o znacznie mniejszym
znaczeniu, np. przejazd poza sygnat zabraniajacy jazdy (kat. BO4 i C44). Mimo ze w wigkszo-
$ci nie powoduja one skutkéw badz prowadza do stosunkowo niewielkich strat materialnych,
stwarzajg powazne ryzyko powstania przy niefortunnym zbiegu okolicznosci zdarzen o znacz-
nie powazniejszych skutkach.

System SHP, obecnie powszechny, a jeszcze przez wiele lat dominujacy na sieci kolejowej
w Polsce, nie daje maszyniscie oczekiwanego wsparcia, tak jak stosowane na innych kolejach
systemy ASFA, PZB, MIREL itp. Na zmodernizowanych liniach maszynista prowadzac pociag,
z duza predkoscia mija co kilkaset metréw sygnalizator, kasujac co chwila przycisk SHP, w do-
datku na przemian z przyciskiem czuwaka aktywnego CA, nie uzyskujac przy tym Zadnej
informacji o sygnale nadawanym przez sygnalizator. Na obszarach stacji jest jeszcze gorzej,



poniewaz impuls SHP nastepuje juz po minieciu semafora, a przed sygnalizatorami do jazd
manewrowych elektromagnesy SHP nie sa umieszczane.

Z drugiej strony w dobie sukcesywnej implementacji na terenie Unii Europejskiej zunifikowa-
nego systemu zarzadzania ruchem kolejowym ERTMS modyfikacja narodowego systemu klasy
B, jakim jest SHP, zapewne nie znajdzie politycznego ani ekonomicznego wsparcia.

Idea rozwigzania

Juz dwa lata temu, po zdarzeniu kolejowym kat. C44, wéréd kadry menedzerskiej PKP Energe-
tyka S.A. zrodzit sie pomyst, aby wykrywac zblizanie sie pojazdu kolejowego do semafora z sy-
gnatem, Stéj” na podstawie obrazu kamery skierowanej na szlak. Na podstawie tego pomystu
Zarzad PKP Energetyka S.A. oficjalnie powotat innowacyjny projekt, ktéry ostatecznie zyskat
nazwe ,System AOM” (Automatyczne Ostrzeganie Maszynisty).

Pierwsze préby przeprowadzone w listopadzie 2017 r. potwierdzity szanse wykorzystania stru-
mienia wideo z kamery jako Zrédta informacji o sygnalizatorach i wyswietlanych na nich sygna-
fach. Wynikato z nich jednak réwniez, ze osiagniecie celu wysokiej sprawnosci w warunkach
kolejowych nie bedzie fatwe, a detekcja sygnatéw na sygnalizatorach jest zadaniem zdecy-
dowanie trudniejszym niz system rozpoznawania znakéw drogowych, juz obecnie stosowany
w wielu markach samochodéw.

Kluczowa kwestig byt dobér sprzetu, na ktérym oprogramowanie do analizy obrazu miatoby
dziata¢. Aby sprawnie rozwiazywac zidentyfikowane problemy i skupi¢ sie na rozwoju algoryt-
mu analizy obrazu, PKP Energetyka S.A. nawiagzata w lutym 2018 r. wspdtprace z firma SSK Rail
z Poznania, ktéra miata duze doswiadczenie w opracowaniu i implementacji systeméw reje-
stracji obrazu szlaku przed pociagiem, cechujacych sie wysoka sprawnoscia i niezawodnoscia
dziatania. Od tego momentu obie firmy pracuja w projekcie razem, a prezentowane w artykule
wyniki sg efektem ich wspdlnych dziatan.

W kwietniu 2018 r. Prezes UTK ogtosit Ill Edycje Konkursu ,Kultura Bezpieczeristwa w Transpo-
rcie Kolejowym”. Projekt ,System AOM” zostat zgtoszony w kategorii,,Rozwiazanie techniczne”
i jako idea uzyskat wyréznienie. Stworzyto to dla obu wspétpracujacych firm motywacje do in-
tensywnej pracy celem osiagniecia zatozonych w projekcie celéw.

Istota rozwigzania

Przyjete w projekcie rozwigzanie bazuje na sztucznej inteligencji. Zadanie gtéwne polegato
na uczeniu sieci neuronowej rozpoznawania zdefiniowanych obiektéw, ktéra to sie¢ nastep-
nie stworzy wzorce okre$lonych ciaggéw danych do zaaplikowania w rejestratorach pojazdéw
kolejowych.
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Uczenie systemu AOM rozpoznawania obiektow

Siec neuronowa

Faza uczenia systemu Faza testowania systemu
Rys. 1. Schemat uczenia sieci neuronowej

Proces uczenia ilustruje rys. 1. Na podstawie setek, a jeszcze lepiej tysiecy réznych zdje¢ takich
samych obiektéw, wykonanych w odmiennych warunkach, na réznych ttach, celowo zawiera-
jacych elementy czesciowo przestaniajace rozpoznawany obiekt itp., sie¢ neuronowa wypra-
cowuje ciag danych opisujacych przedmiot detekcji. Dane powinny opisywa¢ obiekt mozli-
wie precyzyjnie, a jednoczesnie wychwytywac jego najbardziej charakterystyczne cechy tak,
aby uktad mogt rozpoznac sygnalizator nawet wtedy, gdy nie jest widoczny w catosci (gatezie
drzew, zanieczyszczenie szyby pojazdu itp.). Nie powinien go réwniez pomyli¢ z innymi ele-
mentami infrastruktury kolejowej, ktére moga mie¢ wyglad podobny do sygnalizatora.

Podkresli¢ nalezy, ze proces uczenia sieci neuronowej jest iteracyjny. Im wiecej réznych zdjec
obiektu zostanie wykorzystane do uczenia sieci, tym trafnos$¢ rozpoznania obiektu przez reje-
strator bedzie wieksza. Oznacza to, ze doskonalenie skutecznosci rozpoznawania sygnalizato-
réw bedzie osiaggane nawet wtedy, gdy urzadzenia beda juz produkcyjnie eksploatowane na
pojazdach kolejowych, a ich oprogramowanie z kazdym przyrostem inteligencji sieci bedzie
okresowo aktualizowane.

Na potrzeby rozpoczecia procesu uczenia sieci przygotowano ponad 1300 zdje¢ semaforéw
i tarcz manewrowych, ktére wykonano manualnie na kilku stacjach tédzkiego wezta kolejo-
wego. Pamietano tez, ze sie¢ powinna potrafi¢ poprawnie rozpozna¢ semafory czy tarcze nie-
nadajace zadnego sygnatu (ciemne), a takie obiekty w rzeczywistosci bardzo trudno spotkac.
Opracowano zatem kolejng partie zdje¢ sygnalizatoréw ciemnych, ktérych obrazy sygnatowe
zostaty odpowiednio przerobione w programie graficznym.

Proces uczenia sieci mégt by¢ rozpoczety, ale dla os6b prowadzacych projekt byto oczywiste,
ze manufaktura nie jest wiasciwym rozwigzaniem i nalezy w sposéb systemowy pozyskiwac
zdjecia sygnalizatoréw, szczegdlnie tych zlokalizowanych na szlakach linii kolejowych.

Wspotpraca z przewoznikami kolejowymi

Cecha typowa dla pociggéw sieciowych jest bardzo maty udziat jazdy pociaggowej w ogéinym
czasie pracy pojazdu. Inaczej méwiac: pociag sieciowy gtdwnie porusza sie w miejscu pracy
(tor zamkniety, plac budowy) albo na bazie oczekuje na wyruszenie do kolejnego zadania.



Przejazd do miejsca pracy, a nastepnie powrét do bazy trwa stosunkowo niedtugo, zatem i licz-
ba mijanych po drodze sygnalizatoréw jest niewielka.

Potrzeba pozyskiwania duzej liczby zdje¢ sygnalizatoréw wskazywata na koniecznos¢ zaan-
gazowania do udziatu w projekcie przewoznikéw, ktérych pociagi wykonuja regularne jazdy
handlowe w czestym takcie lub na duze odlegtosci. Po przeprowadzonych z kierownictwami
kilku przewoznikéw rozmowach ostatecznie prototypowe zestawy urzadzerh AOM zostaty za-
montowane na trzech pojazdach trakcyjnych:

1. zespole trakcyjnym L4268-009 Lédzkiej Kolei Aglomeracyjnej,

2. zespole trakcyjnym 31WE-003 Kolei Dolno$laskich,

3. lokomotywie M62-1007 Przedsiebiorstwa Napraw i Utrzymania Infrastruktury Kole-
jowej w Krakowie.

Podkresli¢ przy tym nalezy znakomita wspétprace podczas realizacji projektu nie tylko z kie-
rownictwem, ale i z pracownikami tych trzech spétek. Rzecz bowiem nie polegata jedynie
na zgodzie na jednorazowg instalacje rejestratoréw, ale na biezacych kontaktach, informowa-
niu o obiegach pojazdéw, udostepnianiu pojazdu celem przekalibrowania urzadzen, podmia-
ny dyskéw SSD czy wgrania kolejnej wersji oprogramowania.

Partnerem w projekcie jest PKP Intercity S.A., na obecnym etapie umozliwiajac upowaznionym
osobom przejazd w kabinach pojazdéw trakcyjnych na potrzeby rejestracji pozycji sygnaliza-
toréw, o czym mowa nizej.

Wole wspétpracy w projekcie, potwierdzonga przez zawarcie stosownych umoéw, wyrazity réw-
niez Koleje Wielkopolskie, PKP LHS i,Pol-Miedz-Trans", ale na dotychczasowym etapie przebie-
gu projektu nie byto koniecznosci wykorzystania dodatkowych pojazdéw.

Baza danych o sygnalizatorach

Typowy rejestrator w trakcie jazdy pociagu pobiera strumierr danych z kamery i zapisuje
na dysku w okreslonym formacie. Pliki wideo pozostajg na dysku rejestratora do czasu, az zo-
stang nadpisane przez kolejne dane.

Tymczasem na potrzeby projektu potrzebne byty pojedyncze klatki zawierajace zdjecia sygna-
lizatoréw, do ktérych zblizat sie pociag. Zatem rejestrator powinien:

1.  pobrac¢ klatke z filmu w odpowiednim momencie (w miejscu dobrej widocznosci
sygnalizatora),
2. umozliwi¢ automatyczny pobdr potrzebnej klatki i przestanie jej na serwer.

Oznaczato to potrzebe umozliwienia zdalnego dostepu do rejestratora, celem przekazania in-
formacji o miejscach, w ktérych maja by¢ wykonane zdjecia, a nastepnie przestania ich - na od-
rebne zadanie — na serwer do dalszego wykorzystania.

Z uwagi na skomplikowany i niejednoznaczny system okreslania lokalizacji na liniach kolejo-
wych wedtug numeru linii w Id-12 oraz kilometra/hektometra przyjeto niebudzacy watpliwo-
$ci i tatwy do implementacji system wedtug pozycji GPS sygnalizatoréw.

Firma SSK Rail udostepniata juz wczesniej przewoznikom platforme analityczna o nazwie VoD
Rail’, jednakze jej podstawowymi funkcjami byty: testowanie systemu monitoringu na po-
jezdzie w trakcie jego uruchamiania, regularne sprawdzanie funkcjonowania monitoringu
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w czasie jazdy pojazdu oraz pobieranie i przesytanie na serwer materiatu flmowego na od-
rebne zadanie uzytkownika. Firma opracowata nowga wersje 3.0, ktéra umozliwia szczegétowa
inwentaryzacje sygnalizatoréw na liniach kolejowych, a nastepnie dwustronng komunikacje
z rejestratorami pracujacymi na pojazdach kolejowych. Zmodyfikowano réwniez odpowied-
nio oprogramowanie rejestratoréw AOM.
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Rys. 2. Interfejs aplikacji VoD Rail v3
Baza zawiera o kazdym wpisanym sygnalizatorze nastepujace podstawowe informacje:

= numer identyfikacyjny ID i wspétrzedne GPS,

=  rodzaj sygnalizatora (semafor obstugiwany, semafor samoczynny, tarcza ostrzegaw-
cza, tarcza ostrzegawcza przejazdowa, tarcza manewrowa, wskaznik samodzielny,
np. W3 lub Sz),

= typ glowicy (uktad swiatet) w ramach wpisanego rodzaju,

= kat skierowania strumienia swiatet,

=  pozycja sygnalizatora w stosunku do toru, do ktérego sie odnosi,

= informacje dodatkowe, np. o uniewaznieniu sygnalizatora.

Informacje te potrzebne sg nie tylko na potrzeby gromadzenia materiatu zdjeciowego do ucze-
nia sieci neuronowej. Beda réwniez wykorzystywane do badan eksploatacyjnych urzadzen
AOM w trybie pétautomatycznym.

Do bazy na wybranych odcinkach linii kolejowych wpisane sa wszystkie sygnalizatory na szla-
kach oraz w stacjach przy torach gtéwnych zasadniczych i wybranych dodatkowych. Nie sg na-
tomiast ujmowane sygnalizatory powtarzajace jako nieposiadajace samodzielnego znaczenia
sygnatowego.

Osiagnieta skutecznos¢ oprogramowania AOM

Ocena skutecznosci oprogramowania AOM, osiggnieta do dnia napisania niniejszego artykutu,
zostata przeprowadzona w dniu 3 czerwca 2019 r. w siedzibie PKP Energetyka S.A.

Do przeprowadzenia testu wykorzystano dwa rejestratory AOM, z ktérych jeden stuzyt jako na-
dajnik strumienia wideo filméw przygotowanych do przeprowadzenia testu, natomiast drugi
dziatat jako wtasciwe urzadzenie AOM, ktére na podstawie analizy obrazu generowato stosow-



ne komunikaty na ekranie programu testujacego, jak réwniez dokonywato wpiséw do pliku
logow.

W czasie rzeczywistym byt wyswietlany podglad filmu testowego. Algorytm komunikowat
wyniki swojego rozpoznania, otaczajac wykryty obiekt ramka odpowiedniego koloru (przez
to algorytm dokonywat klasyfikacji wykrytego obiektu):

= ramka czerwona: semafor zabraniajacy jazdy,

= ramka zielona: semafor zezwalajacy na jazde,

= ramka niebieska: tarcza manewrowa karzetkowa zabraniajaca jazdy,

=  ramka biafa: tarcza ostrzegawcza przejazdowa lub inny sygnalizator/sygnat zezwa-
lajacy na jazde.

@ System AOM » Podglad
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Rys. 3. Interfejs programu testowego
Do przeprowadzenia badania skutecznosci wykorzystano filmy:

KD Zmigréd — Wroctaw Gt. 2019-04-15 5-6 (noc),

KD Zmigréd — Wroctaw Gt. 2019-04-14 14-15 (pochmurno),

KD Zmigrod — Wroctaw Gt. 2019-05-01 18-19 (stonecznie),

LKA £6dZz Widzew - £6dz Kaliska — Zgierz 2019-05-06 5-5 (pochmurno),
KD Wegliniec — Wroctaw Gt. 2019-04-16 11-13 (stonecznie),

KD Wegliniec — Wroctaw Gt. 2019-04-14 11-13 (pochmurno),

LKA Warszawa Wsch. - £6dz Fabryczna 2019-05-05 11-12 (pochmurno),
KD Wegliniec — Wroctaw Gt. 2019-04-30 5-7 (pochmurno-pod storice).

© NV wWwN =

Dobér filméw do testu zapewniat sprawdzenie dziatania algorytmu na réznych liniach kolejo-
wych, w réznych warunkach pory dnia i oswietlenia.

Test skutecznosci detekcji zostat ponadto przeprowadzony przy nastepujacych ograniczeniach:
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1. podstawa wypracowania decyzji przez oprogramowanie byta wytacznie analiza ob-
razu wideo przesytanego z rejestratora (obraz jakosci, jak w rejestratorze dziatajagcym
na pojezdzie kolejowym),

2. do wypracowania decyzji algorytm nie mégt postuzy¢ sie informacja z platformy
VOD Rail 3.0; informacja taka (lokalizacja GPS sygnalizatora, typ sygnalizatora, uktad
Swiatet na gtowicy) utatwia podjecie decyzji przez algorytm w trudnych warunkach
oswietleniowych i zwieksza poziom trafnosci decyzji.

Powyzsze oznacza, ze detekcja sygnalizatoréw i sygnatéw wykonana zostata w warunkach
trudniejszych niz podczas pracy urzadzenia AOM na pojezdzie kolejowym.

Za btad krytyczny uznawany byt brak komunikatu ostrzegajagcego maszyniste i odpowiednie-
go wpisu do pliku logéw w przypadkach, gdy sygnalizator nadawat sygnat zabraniajacy jazdy.

Nalezy przy tym zaznaczy¢, ze na potrzeby testu za sygnaty zabraniajace jazdy uznawano réw-
niez tarcze manewrowe nadajace sygnat Ms1,Jazda manewrowa zabroniona’, mimo ze sygnat
ten nie obowiazuje w trybie jazdy pociagowe;j.

Natomiast za btagd pomniejszy uznane byto wygenerowanie komunikatu ostrzegajacego ma-
szyniste i dokonanie odpowiedniego wpisu do pliku logéw (zbedne ostrzezenie maszynisty)
w nastepujacych przypadkach:

1. zblizania sie czofa pojazdu do semafora lub tarczy manewrowej nadajacej sygnat ze-
zwalajacy na jazde,

2. zblizania sie czota pojazdu do sygnalizatora powtarzajacego, tarczy ostrzegawczej lub
tarczy ostrzegawczej przejazdowej, niezaleznie od sygnatu przez nie nadawanego,

3. w miejscu, w ktérym nie ma sygnalizatora.

Oceny poziomu skutecznosci detekcji sygnalizatoréw dokonano w stosunku do facznej liczby
sygnalizatoréw zlokalizowanych na drodze przejazdu pojazdu wyposazonego w rejestrator
AOM, zgodnie z wykonanga inwentaryzacja sygnalizatoréw w poszczegdlnych plikach filmo-
wych przygotowanych do przeprowadzenia testu. £aczna liczba sygnalizatoréw w filmach te-
stowych wynosita 759.

Algorytm zaimplementowany w urzadzeniu AOM podczas testu w warunkach maksymalnie
zblizonych do pracy na pojezdzie kolejowym (z ograniczeniami jak wyzej) wykazat sie:

= w zakresie detekcji sygnalizatoréw z sygnatem zabraniajacym jazdy skutecznoscia
97,2% (min. poziom oczekiwany: 95%),

= w zakresie detekcji wszystkich sygnalizatoréw (z uwzglednieniem btedéw pomniej-
szych, opisanych wyzej) skutecznoscig 91,8% (min. poziom oczekiwany: 80%).

Oznacza to, ze na obecnym poziomie rozwoju oprogramowanie spetnito oczekiwania dla aktu-
alnego etapu realizacji projektu i nadaje sie do podjecia eksploatacji obserwowanej celem po-
twierdzenia skutecznosci i doskonalenia dziatania algorytmu w warunkach jazdy pociggowej.

Rezultaty i wnioski z badania skutecznosci okazaty sie niezwykle przydatne do dalszych mody-
fikacji algorytmu AOM. Pojedyncze przypadki przeoczenia przez algorytm sygnatu zabrania-
jacego jazdy badZ wygenerowania nieuzasadnionego ostrzezenia o sygnale ,St6j", dotyczyty
prawie wytacznie karzetkowych tarcz manewrowych. Wskazuje to jednoznacznie na kierunki
dalszych prac w projekcie w zakresie detekgji sygnalizatoréw.



Modut interpretujacy

Dziatanie rejestratoréw AOM wylacznie na podstawie informacji wypracowanych przez al-
gorytmy sieci neuronowej jest tylko podstawa do prawidtowego generowania ostrzezen dla
maszynisty.

Sie¢ reaguje na pobierany strumien wideo szybko, ale zupetnie bez kontekstu. Jesli rozpozna
gtowice sygnalizatora, na ktérej w gdrnej czesci Swieci sie $wiatto zielone, uzna to za sygnat ze-
zwalajacy na jazde. Jednak wskutek zblizania sie pojazdu do semafora w pewnym momencie
gorna czes¢ gtowicy znajdzie sie poza kadrem obrazu, a przez to swiatto zielone zniknie z pola
widzenia, sie¢ uzna widoczna wtedy cze$¢ gtowicy jako semafor ciemny i wysle komunikat,
ze semafor zmienit sygnat na, Stoj".

Podobnie bytoby z semaforem nadajacym sygnat zielony migajacy, ktéry dla sieci bedzie ozna-
czat naprzemiennie: semafor z sygnatem zielonym i semafor ciemny.

Dlatego tez informacje generowane przez modut rozpoznawania obrazu filtrowane sa przez
modut interpretujacy, ktéry ma za zadanie uwzgledni¢ kontekst sytuacyjny przed wygenero-
waniem decyzji: ostrzegaé maszyniste czy nie. Modut ten, wykorzystujac dwustronng komuni-
kacje z platforma VOD Rail 3.0, moze np. wygenerowac prawidtowy komunikat w sytuacji, gdy
sie¢ nie jest w stanie dostatecznie pewnie rozpoznac koloru swiecgcego $wiatta. Moze réwniez
wygenerowac ostrzezenie o zblizaniu sie w porze nocnej do semafora ciemnego, dysponujac
informacja o aktualnej pozycji GPS pojazdu.

Opis sygnalizatorow Modut 1) Wpisy do logow
z bazy ,VoD Rail” interpretacji 2) Alerty dla maszynisty
Strumien video Modut detekcji
LT obiektow

Rys. 4. Schemat blokowy oprogramowania AOM

Kolejnym zadaniem, jakie ,otrzyma” modut interpretujacy, bedzie okreslenie obszaru, w kté-
rym sie¢ ma skanowa¢ obraz w poszukiwaniu sygnalizatora (skanowanie catej klatki jest nie-
zasadne z uwagi na zajecie mocy obliczeniowej rejestratora i straty czasu). Jesli pojazd jedzie
w trybie jazdy pociggowej, skanowanie obszaru niskiego na prawo od toru, w ktérym lokalizo-
wane s3 tarcze manewrowe karzetkowe, bedzie wytaczone. W trakcie jazdy lewym torem se-
mafor bedzie poszukiwany na lewo od toru, chyba ze dane z bazy wskazuja inaczej, np. gtowica
semafora jest umieszczona na bramce.

Doskonalenie modutu interpretujacego jest gtéwnym zadaniem w kolejnych etapach projektu.
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Dalsze dziatania w projekcie

PKP Energetyka S.A. wyposazy w systemy monitoringu z rejestratorami AOM kolejne pociagi
sieciowe (jeden - sekcji w Koluszkach - juz ma rejestrator AOM). Dziatanie urzadzern AOM,
uzupetnionych o panel do generowania komunikatéw dla maszynisty, zostanie poddane bez-
posredniej ocenie przysztych uzytkownikéw rozwigzania. Testowanie bedzie dotyczy¢ przede
wszystkim detekcji sygnalizatoréow w trybie jazdy manewrowe;j.

Trzy rejestratory AOM pozostang jeszcze przez kilka miesiecy na pojazdach wspétpracujacych
przewoznikéw, aby testowac dziatanie algorytmu — w szczegdlnosci modutu interpretujacego
- w trybie jazdy pociagowej.

Projekt planowo ma sie zakonczy¢ w grudniu 2019 r. Niewykluczone jest jego przedtuzenie
o 3 miesigce celem przetestowania dziatania algorytmu rozpoznawania sygnatéw w warun-
kach zimowych.

Mozliwosci sztucznej inteligencji zaimplementowanej w systemie AOM nie ograniczajq sie je-
dynie do wykrywania sygnatéw wyswietlanych na sygnalizatorach, stad w PKP Energetyka S.A.
powstaty plany zwigzane z dalszym rozwojem jego funkcjonalnosci. Spétka rozwaza podjecie
kolejnego projektu, ktérego przedmiotem bytaby detekcja na podstawie strumienia wideo
innych sytuacji, waznych z punktu widzenia bezpieczenstwa ruchu kolejowego badz bezpie-
czenstwa pracy.

Podsumowanie i wnioski

Przeprowadzony test wykazat, ze oprogramowanie AOM osiggneto poziom skutecznosci de-
tekcji sygnalizatoréw i sygnatéw wyzszy od oczekiwanego, moze zatem by¢ poddane bada-
niom w warunkach eksploatacyjnych.

Rejestrator AOM bedzie wykazywat wysoka skutecznos¢ detekcji w trybie jazdy manewrowej,
nawet jesli wyposazony w niego pojazd porusza sie po torach, na ktérych nie dokonano wcze-
$niej inwentaryzacji sygnalizatoréw.

W trybie jazdy pociggowej duzym wspomaganiem dla algorytmu AOM, wptywajacym na po-
ziom detekgdji i bezbtednos¢ generowanych alertéw, jest mozliwos¢ korzystania z bazy danych
o sygnalizatorach udostepnianych poprzez platforme analityczng ,VoD Rail” 3.0. W ramach
projektu zostana opisane sygnalizatory w torach szlakowych i gtéwnych zasadniczych stacji
na 2536 km linii kolejowych. Dalszy rozwdj bazy uzalezniony jest od przysztego zapotrzebo-
wania przewoznikéw na tego rodzaju ustuge.
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KOLIZJE ZE ZWIERZETAM
ZAGROZENIEM DLA
BEZPIECZENSTWA RUCHU
POCIAGOW

Marek Stolarski

Przedsiebiorstwo Wdrozeniowo-Produkcyjne ,,NEEL" sp. z o.o.

Problem kolizji pociaggdw ze zwierzetami istnieje tak dtugo jak sama kolej i dotyczy wszystkich
panstw na $wiecie, w ktérych swiat techniki i $wiat zwierzat sie spotyka. Jest to problem wie-
loaspektowy, taczy bowiem kwestie etyczno-$rodowiskowe (zabijanie zwierzat), ekonomiczne
(koszty napraw taboru, opdéznien, utraty wiarygodnosci i zaufania pasazeréw) oraz bezpie-
czenstwa ruchu pociagdéw (mozliwos¢ wykolejenia pociagu).

Zwierze na torach

Polska wciaz moze sie pochwali¢ wysoka bior6znorodnoscia. Mamy liczne tereny chronione.
Wystepuja u nas gatunki zwierzat, ktére w zachodniej Europie juz wyginety. Gatunki pospoli-
te, takie jak sarna, dzik, jelen czy lis, s3 obecne na obszarze catego kraju, czesto pojawiaja sie
nawet w miastach.

Przy inwestycjach o charakterze liniowym nie sposéb omina¢ wszystkich cennych przyrodni-
czo terendw, a tym bardziej wszystkich siedlisk pospolitych gatunkéw zwierzat. Tory kolejowe
czesto przecinaja ich terytoria, w wyniku czego zwierzeta przekraczaja je, przemieszczajac sie
w ramach swojej normalnej codziennej aktywnosci. Gatunki migrujace maja tez state trasy,
po ktérych wedruja na dalsze odlegtosci - sa to tak zwane korytarze ekologiczne o znaczeniu
od regionalnego po ogélnoeuropejski. Niektére gatunki zwierzat korzystaja z nich cyklicznie
w okreslonych porach roku (na przyktad w porze godowej, gdy samce szukaja samic albo kiedy
mtode szukaja nowych terytoriéw po odtaczeniu sie od matki). Przedstawiciele innych gatun-
kéw chetnie wedruja korytarzami przez caty rok (choc¢by tosie, wracajace w miejsca, w ktérych
lokalne populacje zostaty wytrzebione). Z punktu widzenia ekologii niezwykle wazne okazuje
sie utrzymanie droznosci korytarzy ekologicznych i umozliwienie zwierzetom swobodnej we-
dréwki, zasiedlania nowych terenéw i wymiany genéw miedzy populacjami.

Skrzyzowania tras migracji z drogami i liniami kolejowymi to miejsca, gdzie szczegdlnie tatwo
o wypadek z udziatem przedstawicieli cennych przyrodniczo gatunkéw zwierzat. Zwierzeta
przekraczaja tory réwniez w sytuacjach wymuszonych - kiedy sa gonione przez drapieznika
(albo sa wtasnie tym drapieznikiem gonigcym ofiare) lub gdy zostang sptoszone przez ludzi.
W obliczu zagrozenia zycia liczy sie tylko to, aby zdazy¢ uciec. Gonione zwierze biegnie niemal
na oslep, ma wiec wtedy wieksza szanse wpas$¢ pod pociag, gdyz w mniejszym stopniu zwraca
uwage na otoczenie. Pociag wydaje mu sie zagrozeniem nieistotnym w poréwnaniu z drapiez-
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nikiem za plecami. Na uciekajgce w panice zwierze nie zadziataja urzadzenia majace zapobie-
gac Smiertelnosci zwierzat (takie jak tak zwane ,wilcze oczy” czy urzadzenia akustyczne) — wy-
sytane przez nie bodzZce sa bowiem nieporéwnywalnie mniej istotne od zywego drapieznika.

Na uwage zastuguje takze problem zwierzat zyjacych w stadach i trzymajacych sie razem (sar-
ny, jelenie, dziki). Dokad idzie przewodnik stada, tam pdjda wszyscy jego cztonkowie. Czasem
przewodnik przekracza droge lub linie kolejowa, gdy nie wida¢ jeszcze nadjezdzajacego pojaz-
du, ale kiedy droge pokonuje ostatnie zwierze, pojazd jest juz blisko. Pojedyncze zwierze stara
sie za wszelka cene uniknac rozdzielenia od reszty stada i woli podja¢ ryzyko przebiegniecia
tuz przed nadjezdzajacym pociagiem niz zosta¢ po drugiej stronie toréw.

Zazwyczaj samo torowisko jest mato przyjaznym miejscem dla zwierzat, zdarzaja sie jednak
sytuacje, ze zwabia je ono do siebie. Zimga, kiedy wszedzie zalega gruba pokrywa s$niezna,
odsniezone tory okazuja sie najwygodniejsza droga wedréwki. Wiosna, podczas niedoboréw
pozywienia, skarpy pokryte niska roslinnoscia stanowia cenne pastwisko. Zwierzeta wszystko-
zerne (lisy, dziki) moga tez penetrowac tory w poszukiwaniu wyrzuconych resztek pokarmu.

Efekt barierowy

Nadjezdzajace pociggi swojg obecnoscig, hatasem i wibracjami réwniez moga dziata¢ od-
straszajaco, zwiekszajac efekt barierowy linii kolejowej. Poza tym wypadki na torach sa jedna
z przyczyn $Smiertelnosci zwierzat, ktére ging na kazdej nieogrodzonej linii kolejowej. Liczba
zabitych zwierzat zalezy od przebiegu linii i liczby zwierzat w jej otoczeniu, od natezenia ruchu
pociagéw i ich predkosci. Z punktu widzenia srodowiska fragmentacja siedlisk to najpowaz-
niejsze zagrozenie zwigzane z wszelkimi inwestycjami liniowymi. Swobodna migracja zwierzat
jest kluczowa dla trwatego funkcjonowania populacji.

Grodzenie drég transportu prowadzi do zmian dotychczasowych tras migracyjnych zwierzat
i czesto uniemozliwia wymiane genéw pomiedzy subpopulacjami. Brak mozliwosci wymia-
ny genéw i chéw wsobny prowadza do spadku kondycji oddzielonych od siebie populacji,
zwiekszenia podatnosci na choroby, a w konsekwencji spadku liczebnosci zwierzat. Wiele ga-
tunkéw funkcjonuje prawidtowo jedynie przy zachowanych ciggach korytarzy ekologicznych.
Oddziatywanie barierowe ma powazniejsze nastepstwa populacyjne niz $miertelno$¢ zwie-
rzat potraconych przez pociagi. U pospolitych gatunkéw zwierzat jest ona wielokrotnie niz-
sza niz np. pozyskanie przez mysliwych. Jednak, w przeciwienistwie do mysliwych, pociagi nie
wybieraja ofiar i na torach ging réwniez cenni przedstawiciele réznych, czesto unikatowych,
gatunkoéw. Co innego, gdy na torach $mier¢ poniesie lis, co innego, gdy ofiarg padnie bielik.
W przypadku gatunkéw zagrozonych wyginieciem, np. rysi, smier¢ kazdego pojedynczego
osobnika jest powazna strata dla populacji. Konieczne jest wiec wprowadzenie skutecznych
srodkéw ochronnych, zwtaszcza na terenach, na ktérych wystepuja przedstawiciele cennych
chronionych gatunkéw.

Kiedy najczesciej dochodzi do kolizji

Linie kolejowe przecinaja terytoria oraz szlaki wedréwek zwierzat. Zwierzeta zasiedlajace sa-
siedztwo linii kolejowej czesto przechodza przez tory w ramach zwyktej dobowej aktywnosci,
w poszukiwaniu pozywienia lub przemieszczajac sie z miejsc odpoczynku na zerowiska. Dla
poréwnania, na podstawie danych dla ruchu samochodowego mozna stwierdzi¢, ze najwiecej
wypadkéw ma miejsce w godzinach rannych oraz popotudniowych i wieczornych, czyli w po-



rach najwiekszej aktywnosci zwierzat. Zwierzeta sktonne do przemieszczania sie na wieksze
odlegtosci podczas swych wedréwek przekraczaja rézne przeszkody terenowe, w tym tory.

Ryzyko kolizji z niektérymi gatunkami utrzymuje sie na zblizonym poziomie przez caty rok -
dotyczy to zwierzat nieprzywigzanych do okreslonego terytorium, np.tosi. U innych gatunkéw
wystepuja okresowe wzrosty mobilnosci zwigzane z porg godowa i poszukiwaniem partneréw
oraz z dyspersja mtodych osobnikéw po odtaczeniu od matki. Niedoswiadczone mtode oraz
samce zaaferowane walkami o samice sa mato ostrozne, przez co bardziej narazone na wypad-
ki. Statystyki dotyczace drég wskazuja, ze najwiecej wypadkéw w cyklu rocznym ma miejsce
w kwietniu, maju i pazdzierniku. W przypadku zwierzat stadnych duze znaczenie ma oméwio-
na wczesniej nieche¢ do oddzielania sie od grupy. Jezeli przewodnik stada decyduje sie prze-
kroczy¢ tory, pozostate osobniki idg za nim.

Ucieczka przed drapieznikiem

Sytuacja szczegélnie sprzyjajaca kolizji jest pojawienie sie innego niebezpieczeristwa w posta-
ci drapieznika lub cztowieka. Sptoszone zwierze w panice ucieka prawie na oslep. W takich mo-
mentach nie zadziataja urzadzenia ostrzegajace zwierzeta przed pociggiem, gdyz emitowane
sygnaty zostana zignorowane. Drapieznik gonigcy potencjalng ofiare réwniez nie zwraca uwagi
na wiele sygnatéw z otoczenia, przez co zwieksza sie ryzyko potracenia go przez pociag. Sa tez
sytuacje, w ktérych zwierzeta przychodza specjalnie w poblize torowiska lub wrecz na tory,
gdyz linia kolejowa bywa traktowana przez nie jako zerowisko. Wykoszony pas roslinnosci
jest wysokiej jakosci pastwiskiem dla saren i zajecy. Dla wszystkozercéw atrakcyjne moga by¢
odpadki wyrzucane z pociggéw oraz resztki zabitych zwierzat. Pas skoszonej roslinnosci oraz
samo torowisko moga by¢ takze wygodnym szlakiem wedréwek. Niestety kazde pojawienie
sie zwierzat w poblizu toréw potencjalnie moze skoniczy¢ sie kolizja. Waznym czynnikiem
wptywajacym na Smiertelnos$é zwierzat na drogach i na torach jest fakt, ze zwierzeta nie traktuja
pojazdéw mechanicznych jak swoich naturalnych wrogéw. Pasazerowie pociaggdéw nieraz
moga obserwowac stada saren pasace sie przy torach i niezwracajace uwagi na przejezdzajacy
pociag. Pocigg sam w sobie nie wywotuje leku i nie prowokuje do ucieczki.

Postrzeganie pociggu przez zwierzeta

Ze $rodowiska bezustannie naptywa fala bodZcéw oddziatujacych na wszystkie zmysty. Wiek-
szos¢ jest tylko ttem dla waznych informacji. Nie zwracamy uwagi na state, niezmienne ele-
menty otoczenia, nie przyktadamy wiekszej wagi do ogélnego szumu informacyjnego i po-
dobnie czynia zwierzeta. Jezeli jaki$ zapach lub dZzwiek nie wiaze sie ani z niczym pozadanym,
ani z niczym groznym, to zwierze wydaje sie go nie dostrzegac. Brak reakgji nie musi oznacza¢,
Ze zwierze czego$ nie widzi lub nie styszy — moze po prostu ignorowac dana rzecz jako nieistot-
na. Aby zrozumie¢ zachowania zwierzat, nalezy pamieta¢, ze wprawdzie ich zmysty s czesto
znacznie czulsze niz ludzkie, jednak zwierzeta nastawiaja sie na spostrzeganie konkretnych
rodzajéow bodzcédw. Plochliwe sarny czy jelenie sg szczegdlnie wyczulone na znaki mogace
$wiadczy¢ o obecnosci drapieznikéw: zwracaja baczna uwage na wszelki ruch w swoim oto-
czeniu, rozgladaja sie, styszac krzyki alarmowe ptakéw, omijaja miejsca z zapachem wilkéw.
Z drugiej strony, aby niepotrzebnie nie marnowac¢ energii na bezsensowne ucieczki, szybko
ucza sie ignorowac to, co okazuje sie niegrozne — nawet jesli jest to ogtuszajacy warkot pity
mechanicznej albo przejezdzajacy w odlegtosci 10 metréw pociag. Jak juz wspomniano, zwie-
rzeta reaguja przede wszystkim na te sygnaty, ktére moga zwiastowac ich naturalnego wroga.
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Skad jednak wiedzg, jaki dZwiek i jaki zapach uzna¢ za taki sygnat? Cze$ciowo wiedza ta jest
zapisana w genach, instynktowna. Zwierzeta urodzone w niewoli réwniez reagujg na pewne
sygnaty, nawet jesli nigdy wczesniej sie z nimi nie spotkaty.

Te sygnaty to tak zwane bodzce kluczowe. Wéréd zwierzat wystepuja takze wyuczone reakcje
na okreslone bodzZce - jesli matka pokaze swoim miodym, Zze co$ jest niebezpieczne, mtode
réwniez bedga sie tego obawiac. A jezeli zwierze sie nauczy, ze hatas pity mechanicznej nie
pociaga za soba zadnego niebezpieczenistwa — nie bedzie przed tym dZzwiekiem uciekad. Syg-
naty pochodzace od wytworéw cywilizacji, w tym wypadku od jadacego pociagu, nie nale-
23 do bodzcéw kluczowych. Hatas i widok pociagu moga by¢ nieprzyjemne czy niepokojace
przez swojg intensywnos¢, jednak gdy obserwuje sie pociag, stojac bezpiecznie na poboczu,
to jego ,zachowanie” nie wskazuje na to, by miat zamiar zaatakowac. Jesli zwierze nie nauczy
sie, ze pociag jest niebezpieczny, nie bedzie sie go ba¢. Niestety, taka nauka czesto korczy
sie Smiercia potraconego zwierzecia. Istotne zjawisko to tak zwany dystans ucieczki, czyli gra-
niczna odlegto$¢ od zwierzecia, po ktdrej przekroczeniu zwierze ucieka. Odlegtos¢ ta zalezy
i od samego zwierzecia, i od rodzaju zagrozenia. Grozny drapieznik prowokuje ucieczke z da-
leka, mniej grozny zdota podejs¢ znacznie blizej. Przy zagrozeniu spoza repertuaru zapisanego
w genach dystans ucieczki jest bardzo maty — dopiero gdy pociag znajduje sie naprawde bli-
sko, zwierze ucieka. Ponadto pociagi poruszaja sie szybciej niz znane drapiezniki, zatem decy-
zja o ucieczce czesto jest podejmowana przez zwierzeta zbyt pézno.

Gatunki, ktére prawie nie maja naturalnych wrogéw, przyktadowo zubry, moga wcale nie re-
agowac na takie obiekty jak samochody czy pociagi, a w razie ,ataku” odpowiedzie¢ kontra-
takiem. Natura wyposazyta je w ogromna mase, site oraz w rogi. W naturalnym srodowisku
to inne zwierzeta schodza zubrom z drogi, wiec przedstawiciele tego gatunku nie widzg po-
wodu, by ustapic¢ przed nadjezdzajacym pojazdem.

Na podstawie przedstawionych argumentéw mozna stwierdzi¢, ze pociag pod zadnym wzgle-
dem nie kojarzy sie zwierzetom z zagrozeniami, na ktére reagowatyby instynktownie. Pociag
nie pachnie, nie brzmi, nie wyglada i nie porusza sie jak drapieznik.

Bezpieczenstwo ruchu pociagéw

Nalezy tez pamieta¢, ze kolizje z udziatem zwierzat wiaza sie z zagrozeniem dla bezpieczen-
stwa ruchu kolejowego. Czestym skutkiem jest uszkodzenie lokomotywy, sktadu zespolone-
go lub szynobusu. Uszkodzeniu moze ulec ukfad jezdny lub hamulcowy, a znane s3 tez przy-
padki wykolejenia sie pociggéw w wyniku najechania na stado zwierzat. Szczegdlne sytuacje
sprzyjaja takim wypadkom - przykladem jest zimowe przemieszczanie sie duzych ssakéw
po odsniezonych torach. Gdy nadjezdza pociag, zwierzeta wolg ucieka¢ po torach niz w bok,
w gruba pokrywe $niezng, co konczy sie najechaniem na nie przez pociag. Najczesciej korzy-
staja z tej drogi gatunki wyjatkowo niepozadane na torach z punktu widzenia bezpieczenstwa
ruchu: fosie i dziki.

W ciggu ostatnich kilkudziesieciu lat wydarzyto sie w Europie kilkanascie katastrof oraz duzo
incydentéw spowodowanych najechaniem na zwierzeta, w wielu z nich byty ofiary $miertelne.

Jedno z najpowazniejszych zdarzen na torach miato miejsce w 1984 roku w Szkocji, w okoli-
cach miejscowosci Polmont, gdzie jadacy z predkoscia 144 km/h pociag typu,push-pull”z lo-
komotywa na koncu sktadu wykoleit sie po najechaniu pierwszym wagonem na jedng krowe.
Zgineto 13 oséb, a 14 zostato rannych.



Po tym zdarzeniu koleje brytyjskie zaostrzyty procedury bezpieczenstwa, szczegélnie zwraca-
jac uwage na pociagi ,push-pull’, w ktérych pierwszy jedzie lekki wagon z matym naciskiem
na os. Miedzy innymi maszynisci dostali polecenie informowania o zwierzetach przebywaja-
cych w niebezpiecznej bliskosci toréw.

Fot. 1. Kadr z animadji przedstawiajqcej przebieg katastrofy w Polmont oraz zdjecie wykolejonych
wagonow

Podobna sytuacja wydarzyta sie w Niemczech, gdzie 13 stycznia 2012 r. o godzinie 17:40 po-
ciag typu,push-pull”relacji Stadesand - Hamburg z lokomotywa pchajaca najechat na odcinku
Stedesand - Langenhorn na stado bydta. W wyniku zderzenia ze zwierzetami pierwsze wagony
pietrowego pociggu wykoleity sig, jeden pasazer zginat, a czworo zostato rannych.

Fot. 2. Wykolejony pociqg ,push-pull” w wyniku najechania na stado bydta pod Langenhorn
(Niemcy)

W Wielkiej Brytanii 12 sierpnia 2012 r. dwuwagonowy pociag spalinowy Class 150, jadac w po-
blizu miejscowosci Letterstone Junction z predkoscia 84 km/h, najechat na stado kréw, ktére
dostaly sie na tor w wyniku uszkodzenia ogrodzenia w pobliskim gospodarstwie rolnym. Ma-
szynista p6zno wiaczyt hamowanie nagte, poniewaz krowy zobaczyt, wyjezdzajac z zakretu.
W wyniku uderzenia pierwszy wagon wykoleit sie, przejezdzajac do catkowitego zatrzymania
jeszcze 60 metréw i powodujac uszkodzenie torowiska. Nikt z 28 pasazeréw nie odnidst obra-
zen. Jedynym poszkodowanym byt zszokowany maszynista.
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Fot. 3. Wykolejony w wypadku pod Letterstone Junction pociqg Class 150

W3réd wielu zdarzen na torach Europy warto przypomniec jeszcze najechanie szybkiego po-
ciagu ICE na stado owiec przebywajace na torach tuz przed wjazdem do 10-kilometrowego tu-
nelu. Jadacy z petna predkoscia pociag wypadt z toru, ale wykolejony pierwszy wagon szczesli-
wie, trafit” w otwdr wlotu do tunelu, co pozwolito unikna¢ tragedii poréwnywalnej z katastrofa.

Zgodnie z oficjalng informacjg prasowa ,pociag duzej predkosci ICET numer 885 relacji Ham-
burg - Monachium, jadac 26 kwietnia 2008 r. o godzinie 21 linig duzej predkosci, uderzyt przy
wjezdzie do 10-kilometrowego tunelu «Landriickentunnel» w stado owiec. Maszynista urucho-
mit hamowanie awaryjne, jednak rozpedzony skfad zatrzymat sie dopiero po trzech kilome-
trach. Tuz pod koniec hamowania cztery wagony pociagu ulegty wykolejeniu, a po tym zdarze-
niu pociag przebyt jeszcze 400 metréw, zanim sie ostatecznie zatrzymat. Wykolejone wagony
nie ulegly przewréceniu, dzieki czemu ze 170 oséb jedynie 20 odniosto obrazenia, z czego trzy
ciezkie, natomiast 17 lekkie. Przejezdnos$¢ trasy zostata przywrécona po kilku dniach”.



Fot. 4. Wykolejony pociqg ICE1 po kolizji ze stadem owiec

W Polsce liczba zdarzerh powodowanych kolizjami pociggéw z dzikimi zwierzetami rosnie

z roku na rok. Miejsca powtarzalnie wystepujacych kolizji zostaty juz kilka lat temu wiarygod-
nie wyznaczone.

W 2012 r. PKP PLK S.A. na podstawie tych witasnie informacji o kolizjach z dzikimi zwierze-
tami zlecita zespotowi naukowcéw Wydziatu Lesnego SGGW opracowanie mapy tzw. czar-
nych punktéw na liniach kolejowych, czyli miejsc, w ktérych najczesciej dochodzi do kolizji.
Rys. 1 przedstawia mape rozmieszczenia tych ,czarnych punktéw”. Widoczne sa na niej odcinki
o szczeg6lnie duzym zageszczeniu kolizji, zwtaszcza w pétnocno-zachodniej Polsce.
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Rys. 1. Mapa kolizji pociqgdw ze zwierzetami opracowana przez SGGW na podstawie danych
PKP PLK z lat 2012-2015.

Poniewaz ostatnia katastrofa spowodowana przez zwierzeta wydarzyta sie dos¢ dawno temu,
to problem wydaje sie mato istotny i ewidentnie niedoceniany. Bo co moze zrobi¢ kilka zwie-
rzat lokomotywie o masie prawie stu ton? Ta katastrofa to wykolejenie pociggu w wyniku na-
jechania na watahe dzikéw. 22 pazdziernika 2001 r. pociag EuroCity ,Posnania” relacji Berlin -
Poznan na szlaku Rzepin — Kunowice najechat na watahe dzikéw wedrujaca gesiego srodkiem
toru.

Ponizej autor zamiescit odpowiedz ministra infrastruktury na interpelacje poselska nr 1294
,W sprawie zabezpieczenia toréw kolejowych przed zwierzynga lesna”:

,Zdarzenie [...] miato miejsce w dniu 22 pazdziernika 2001 r. o godz. 20:42 na szlaku Rzepin
- Kunowice. Pociag pasazerski EC 77000 relacji Berlin Zoo - Poznan Gtéwny prowadzony loko-
motywa DB Nr BR-180-016-8 w km 469,350 najechat na watahe dzikéw. Na skutek tego zdarze-
nia lokomotywa wykoleita sie. Wykolejenie nastapito z powodu oberwanych czesci podwozia
lokomotywy, tj. zgarniacza, zbiornika powietrznego, elektromagnesu SHP i rur piaskowych,
ktore dostaly sie pod kota lokomotywy i spowodowaty wykolejenie. Ofiar w ludziach i poszko-
dowanych nie zanotowano”.



Fot. 5. Czteroosiowa dwusystemowa lokomotywa BR-180-016-8 o ciezarze stuzbowym 84 tony,
ktéra przegrata pojedynek z 12 dzikami

Francuski portal internetowy Le Nouvelle Republique.fr opublikowat 11 listopada 2018 r. na-
stepujaca informacje: ,Okoto godziny 16:00 jadacy z peinag predkoscia pociag TGV nr 8490
z Bordeaux do Paryza uderzyt w dzikie zwierze znajdujace sie na linii kolejowej w poblizu
Deux-Sévres. Wedtug SNCF uszkodzony pociag dojechat do stacji Pliboux, pokonujac oko-
fo pietnastu kilometréw z predkoscig 20 km/h. Tam 270 pasazeréw oczekiwato do godziny
23 na pociag zastepczy. Do Paryza dotarli objazdami spowodowanymi nocnymi pracami ser-
wisowymi na sieci TGV dopiero okoto 4 rano”.

Wedtug danych francuskich kolei SNCF zdarzenia z udziatem zwierzat naleza do pieciu najwaz-
niejszych przyczyn opdznien pociagdéw, a jedna kolizja powoduje $rednio 90 minut opdznie-
nia. W listopadzie 2018 r. pociag TGV uderzyt w kilka owiec w poblizu Strasburga, a w Seine-et-
-Marne pasazerowie pociggu RER utkneli na pie¢ godzin po potraceniu dzika.

Pani Mathilde Savoye, Kierownik Dziatu ds. Srodowiska i Zréwnowazonego Rozwoju w SNCF
Réseau, tak przedstawia zagadnienie kolizji: ,Gdy zostanie potragcone zwierze, maszynista
uruchamia hamowanie awaryjne, po czym obchodzi pociag, aby oszacowac szkody. Nastep-
nie ostrzega najblizsza stacje, aby ostrzec wszystkie pociagi w okolicy. W razie potrzeby ruch
w obu kierunkach moze zosta¢ zatrzymany.

W przypadku kolizji pociagu Eurostar z dzikim zwierzeciem rachunek za naprawe moze prze-
kroczy¢ kwote 80 000 euro, a jego opdznienie to dodatkowe dziesiatki tysiecy euro.

Mimo ze torowiska linii TGV sg ogrodzone, zwierzeta znajduja przejscia i w efekcie zostajg
uwiezione miedzy ptotami. SNCF we wspétpracy z francuska Izba Rolnicza bada kilka rozwia-
zan tego problemu w zakresie kolizji ze zwierzetami gospodarskimi’.
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Podsumowanie i wnioski

Kolizje pociagdw ze zwierzetami wystepuja na catym $wiecie. W Europie Srodkowej powszech-
ne sg dziki, ktére potrafig catymi watahami wedrowa¢ wzdtuz toréw. W Skandynawii licznie wy-
stepujg tosie, ktdre stanowig duze zagrozenie ze wzgledu na swéj rozmiar, a na dalekiej pétno-
cy renifery tworzace ogromne stada. W krajach afrykanskich i na Bliskim Wschodzie problem
dotyczy przede wszystkim wielbtadéw i innych gatunkéw udomowionych, jak bydto i kozy.
W Indiach i niektérych innych krajach azjatyckich najpowazniejszy problem jest ze stoniami.
Koleje japonskie ,walcza” z jeleniami sika, ktérych wielomilionowa populacja z braku natu-
ralnego wroga rosnie bardzo szybko, a koleje izraelskie z dzikami. Na terenach podmoktych
i w okolicy brzegu morza zdarzaja sie liczne kolizje z ptakami wodnymi tworzacymi duze stada.
Z drugiej strony na Swiecie rosnie Swiadomos¢ ryzyka, jakie niesie ze sobg kolizja z szybko ja-
dacym pociagiem, a takze presja ze strony przyrodnikdéw na ochrone zwierzat przed $miercia
na torach.

Przedstawiony w artykule materiat wyjasnia, dlaczego zwierzeta nie boja sie pociaggéw i ja-
kie sg tego skutki dla transportu kolejowego. Najwazniejsze jest zrozumienie tego zjawiska
i wtasciwa ocena ryzyka kolizji, ktéra naszym zdaniem nie do kornca ujmuje wszystkie aspekty
problemu. Opisane zdarzenia bezdyskusyjnie pokazuja, ze problem kolizji pociaggéw ze zwie-
rzetami powinien by¢ traktowany podobnie jak kolizje samolotéw z ptakami na lotniskach.
Mate ptaki sg w zasadzie niegrozne, ale duze lub ich stada - to juz inna bajka. Podobnie jest
ze duzymi ssakami. Jedli jedna krowa spowodowata $mier¢ 13 pasazeréw (katastrofa pod Pol-
mont), a wataha kilkunastu dzikéw wykolejenie w 2001 r. pociagu pod Rzepinem, to jest sie
czego obawia¢. Z danych ujawnianych przez przewoznikéw pasazerskich wynika, ze w Polsce
kazdego dnia statystycznie wydarza sie kilka, a jesienia kilkanascie kolizji ze zwierzetami. Same
tylko Koleje Dolnoslaskie informowaty o ponad 600 takich zdarzeniach w ciaggu roku. Skala
zjawiska jest duza i z roku na rok rosnie.

Odpowiedzialnos$¢ w zakresie przeciwdziatania zagrozeniom wynikajacym z kolizji ze zwierze-
tami nie moze leze¢ tylko po stronie przewoznika, a taki wniosek mozna wyciaggna¢ z aktu-
alnie obowiazujacych przepiséw okreslajacych zasady dostepu do infrastruktury kolejowej.
Mozliwosci minimalizacji przez maszyniste skutkéw najechania na zwierze sg niewielkie. Naj-
bardziej skuteczne jest ograniczenie predkosci pociagdw, ale jak zostato opisane w artykule
(katastrofa pod Letterstone Junction) - mozna wykolei¢ pociag przy predkosci 84 km/h. Przy
duzej predkosci nawet szybka reakcja maszynisty niewiele pomoze. Poza tym dazymy do skra-
cania czasu podrézy, a to znaczy, ze bedziemy jezdzili coraz szybciej. Dzisiejsze 120-160 km/h
oznacza 200 km/h jutro. | nie bedzie odwrotu od takiego scenariusza. Jedli chcemy nie dopu-
$ci¢ do sprawdzenia, czy rzeczywiscie na torach PKP PLK duza wataha dzikéw nie spowoduje
wykolejenia szybkiego pociagu, to powinnismy zadbac o podjecie skutecznych dziatar zapo-
biegawczych. Poza tym nalezy pamietac takze o problemach mniejszego kalibru, majacych
istotny wplyw na jakos¢ i sprawnos¢ transportu kolejowego, takich jak uszkodzenia taboru,
opodznienia pociagdw, koszty spoteczne czy ryzyko utraty zaufania pasazeréw. To sa réwniez
wazne argumenty potwierdzajace koniecznos¢ podjecia konkretnych dziatan minimalizuja-
cych skutki kolizji.
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/ASTOSOWANIE
AUTOMATYCZNYCH SYSTEMOW
OSTRZEGANIA W POLSKIEJ
INFRASTRUKTURZE KOLEJOWEJ

Mgr inz. Jedrzej Burek

Future Adventure Construction sp. z 0.0.

Tematyka bezpieczenstwa kolejowego jest niezwykle rozlegta i wielowatkowa. Dotyczy bar-
dzo wielu podmiotéw gospodarczych, 0séb i instytucji srodowiska transportu szynowego.
W szczegélnosci jest ono priorytetem dziatalnosci przewoznikéw, zarzadcédw infrastruktury,
generalnych wykonawcéw prowadzacych roboty inwestycyjne i modernizacyjne oraz innych
przedsiebiorstw i 0s6b zaangazowanych bezposrednio w ruch kolejowy. Obejmuje ono tak-
ze klientéw ustug przewozu, urzedy centralne, samorzady lokalne, jednostki oraz instytucje
naukowe.

Transport kolejowy jest sektorem szczegdlnie wymagajacym pod wzgledem bezpieczenstwa,
ktore jest nie tylko wymogiem prawnym, a takze kluczowym czynnikiem optymalnego roz-
woju specjalizacji kolejowej. W zwiagzku z tym kazde przedsiebiorstwo aktywnie dziatajace
w branzy kolejowej powinno nieustannie podnosi¢ poziom bezpieczenistwa, ktéry mozliwy
jest poprzez utrzymanie w sprawnosci infrastruktury torowej. Systemy zarzadzania bezpie-
czenstwem nie wykorzystaja w petni swojego potencjatu, jezeli beda stosowane na niewtasci-
wie utrzymywanej infrastrukturze. Niezbedne zatem jest stosowanie nowoczesnych systeméw
kontroli diagnostyki, analityki oraz okresowej oceny infrastruktury i taboru kolejowego, ktére-
go wdrozenie bedzie sporym wyzwaniem dla polskiej kolei.

Dynamicznie zmieniajace sie aspekty ekonomiczne, spoteczne i prawne oddziatujg na kolej-
nictwo, ktére z powodu rozbudowanej, trudno reformowalnej struktury organizacji i zasoboéw,
permanentnego niedofinansowania, a takze historycznego dziedzictwa nie zawsze nadaza
za tempem tych zmian. W ostatnim dziesiecioleciu na rynku kolejowym, zwifaszcza w otocze-
niu prawnym i organizacyjnym sektora transportu szynowego, zaszty powazne zmiany.

Transport kolejowy jest obecnie najbezpieczniejsza gatezia transportu ladowego. Na ogdiny
obraz bezpieczeristwa w transporcie kolejowym skfadaja sie dwa czynniki — wypadki majace
swoje zrédto w systemie kolejowym oraz wypadki powstate poza tym systemem.

Podstawowymi czynnikami wptywajacymi na stan bezpieczenstwa ruchu kolejowego sa:

= stan techniczny infrastruktury kolejowej oraz taboru kolejowego,
= kompetencje pracownikow,

= stan techniczny urzadzen sterowania ruchem kolejowym,

=  funkcjonowanie przejazdéw kolejowo-drogowych,
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=  prowadzenie prac modernizacyjnych i inwestycyjnych z zachowaniem wytycznych
BHP,
= kultura bezpieczenstwa spoteczenstwa.

Zapewnienie dalszego stabilnego wzrostu poziomu bezpieczerstwa w transporcie kolejowym
opiera¢ sie powinno zarébwno na bezpieczenstwie techniczno-organizacyjnym, jak réwniez
na zabezpieczeniu przed dziataniem czynnikéw zewnetrznych.

Kluczowym zagadnieniem dla systematycznego wzrostu poziomu bezpieczenstwa sektora
kolejowego jest kontynuowanie dotychczasowych oraz podejmowanie nowych dziatai w za-
kresie propagowania zasad kultury bezpieczenstwa w transporcie kolejowym. Ksztattowanie
swiadomosci kultury bezpieczenstwa wsrdd oséb kierujacych podmiotami rynku kolejowego,
ich pracownikéw oraz przysztych pokoler pozwoli na wtasciwe prowadzenie zarzadzania ryzy-
kiem, w tym wykorzystywanie wiedzy i kompetencji do identyfikowania zagrozen i wdrazania
adekwatnych srodkéw kontroli ryzyka. Dlatego waznym aspektem wdrazania kultury bezpie-
czenstwa jest dziatalnos¢ instytucji publicznych, jednostek naukowych, mediéw branzowych,
jakiinnych podmiotéw zwigzanych z szeroko rozumianym sektorem kolejowym, ktére realizu-
jac swoje zadania, beda wspiera¢ rozwdj kultury bezpieczenstwa.

Zgodnie z obowigzujacym prawodawstwem krajowym i europejskim, petna odpowiedzial-
nos¢ za bezpieczne funkcjonowanie systemu kolejowego ponosza podmioty w nim dziatajace.
Odpowiedzialnos¢ ta dotyczy zarzadcoéw infrastruktury i przewoznikédw kolejowych, a takze
ich podwykonawcéw i dostawcéw. Nalezy podkresli¢, ze praca kolei nie opiera sie na dziataniu
indywidualnym. Przejazd pociagu, przewdéz tadunkéw i pasazeréw to wynik ogromnego zaan-
gazowania zespotu 0séb pracujacych w réznych, niezaleznych od siebie podmiotach sektora
kolejowego. Dlatego ksztattowanie indywidualnych wzoréw myslenia i zachowania to za mato
- nalezy odpowiednio ksztattowac réwniez kulture zbiorowa - kulture bezpieczenstwa catych
organizadgji.




Bezpieczenstwo jest rozmaicie pojmowanie i definiowane, ale nalezy do wartosci najwyzej
cenionych i chronionych. Dziatania w zakresie bezpieczenstwa i higieny pracy w przedsiebior-
stwie wymagaja zastosowania systemowego podejscia. Podstawowa zasada tego podejscia
jest dazenie do zrozumienia istoty probleméw, uchwycenie spraw zasadniczych dla analizo-
wanego zjawiska. Wypadek jest wynikiem btedu ludzkiego lub niedopatrzen systemowych.
Nie ma jednej stusznej drogi do osiagniecia bezpieczenstwa na placu budowy, jednakze trzeba
podaza¢ w kierunku maksymalizacji tego poziomu. Przedsiebiorstwa prawidtowo oceniajac
ryzyko zawodowe pracownikéw, zmniejszaja prawdopodobieristwo wystapienia wypadkow.
Ocena ryzyka petni wéwczas role prewencyjna. Czestotliwos¢ wypadkéw w sektorze budow-
lanym w Polsce wciaz jest duza. Branza przoduje w niechlubnej statystyce wypadkéw przy
pracy, wyprzedzajac pod tym wzgledem nawet gérnictwo. Wzrost liczby zdarzen zwigzanych
z remontami i modernizacjami linii kolejowych jest odczuwalny. Nie mozna tu stosowac zad-
nych kompromiséw i uproszczen.

Nie ma na $wiecie wiekszej wartosci niz ludzkie zycie, dlatego firma Future Adventure Construc-
tion Sp. z 0.0. obrata w swoich dziataniach wykonawczych za mys| przewodnia, ktéra wyznacza
kierunek jej rozwoju, ochrone tej wartosci. W ciggu dwéch ostatnich lat odnotowano ponad
40 zdarzen wynikajacych ze sposobu prowadzenia robét przy czynnych torach kolejowych.
Dziatania wyprzedzajace o charakterze systemowym moga wyeliminowac ryzyko wystapienia
zdarzenia, a w przypadku ich zaistnienia przyczyni¢ sie do minimalizacji skutkéw. Wytyczne
PKP Polskich Linii Kolejowych S.A. dotyczace zabezpieczania miejsca robét wykonywanych
na torze zamknietym podczas prowadzenia ruchu pojazdéw kolejowych po torze czynnym za-
pisane w Instrukgji Id-18, dotycza predkosci V = 100 km/h, co by¢ moze jest niewystarczajace.
Na przedsiebiorstwach kolejowych spoczywa odpowiedzialno$¢ za bezpieczne funkcjonowa-
nie systemu kolejowego, nadzér nad ryzykiem zwigzanym z zaangazowaniem wykonawcéw
i kontrole dostawcéw. To wiasnie one sg zobowigzane do wdrozenia niezbednych srodkéw
nadzoru ryzyka w ramach zarzadzania ryzykiem wspdlnym. Jesli jednak dotychczas wypraco-
wane $rodki nadzoru ryzyka nie zapewniajg minimalizacji jego poziomu, nalezy je zrewidowac.
Na uwadze nalezy mie¢ réwniez kryteria okreslone w zatgczniku Il do rozporzadzenia Komi-
sji (UE) nr 1169/2010, stosowane przez krajowe organy bezpieczenistwa przy rozpatrywaniu
whnioskéw zarzadcédw infrastruktury dotyczacych autoryzacji w zakresie bezpieczenstwa. Fir-
ma FAC Rail, chroniac najwieksza wartos¢, jaka jest ludzkie zycie i bezpieczenstwo, nie czekajac
na zmiany zapiséw w instrukcjach, na wielu realizowanych przez siebie kontraktach wdrozyta
dodatkowe Srodki zapobiegawcze. Na szerokga skale stosuje automatyczne systemy ostrzega-
nia oraz bariery wygrodzeniowe Falkon, ktére spetniajg wymagania konstrukcyjne dla wygro-
dzenia kolejowego i sg stabilne w trakcie przejazdéw pojazdéw z dos¢ duzymi predkosciami.
Swiadomi zagrozenia, jakie niesie ze soba rozpedzona lokomotywa z wagonami, na realizo-
wanych kontraktach bariery stosowane sa jednak zdecydowanie rzadziej z kilku powodéw:
czasochfonny montaz i demontaz, do zabezpieczenia dtuzszego badz kilku frontéw robét
potrzeba sporo wygrodzen, do ktérych dochodza koszty magazynowania oraz przektadania
na kolejnych etapach robét, dyskomfort pracy podczas przejazdu sktadu oraz w naszej ocenie
niewystarczajacy poziom bezpieczenstwa pracownikéw.

W konwencjonalnej metodzie zabezpieczania to na sygnaliscie kolejowym spoczywa obowia-
zek ostrzegania grup roboczych. Gtéwnym jego zadaniem jest podawanie sygnatu o nadjez-
dZajacym pociagu za pomoca choragiewki, trabki czy radiotelefonu. W zwiazku z zawodnoscia
czynnika ludzkiego wiekszos¢ europejskich zarzadcéw infrastruktury zdecydowata sie na zmia-
ne wewnetrznych przepiséw w celu zwiekszenia predkosci po torze sasiednim, a jednoczesnie
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zapewniajac wieksze bezpieczenstwo grupom roboczym. Konwencjonalny sposéb zabezpie-
czenia moze by¢ niewystarczajacy. Sygnalista narazony jest na wiele niebezpieczenstw, czesto
pociagi spostrzegane sa zbyt pézno. Ograniczenia widocznosci ze wzgledéw atmosferycznych
(deszcz, $nieg), tryb pracy (np. noc), zmeczenie czy odwrécenie uwagi poteguja ten problem.
Innymi utrudnieniami dla sygnalisty jest praca na tukach czy dworcach kolejowych, ktére ogra-
niczaja widocznosc i styszalnos¢ sygnalisty.

Automatyczny System Ostrzegania jest rozwigzaniem stosowanym od kilkunastu lat w Eu-
ropie i stanowi bezpieczniejszg alternatywe dla rozwiazania tradycyjnego. ASO Autoprowa®
produkowane przez Grupe Zollner, posiadajace wszelkie niezbedne dopuszczenia zarzadcy
infrastruktury PKP PLK S.A., ktére stosuje spétka FAC na realizowanych przez siebie i Partne-
réw kontraktach, sa gwarantem zachowania najwyzszego poziomu bezpieczeristwa. Radio-
we Automatyczne Systemy Ostrzegania ASO stuza do ostrzegania pracownikéw torowych
za pomocg sygnatu akustycznego i optycznego przed nadjezdzajagcym pociggiem. Systemy
uruchamiane s3 automatycznie przez pojazd kolejowy zblizajacy sie do miejsca robét po to-
rze czynnym lub péfautomatycznie przez operatora systemu (sygnaliste). Kolejnym sposobem
zabezpieczania miejsca robét jest ostrzeganie na wysokowydajnych maszynach roboczych,
ukierunkowane na pracownikéw obstugujacych dane maszyny, ktére ze wzgledu na wysokie
natezenie hatasu moga nie ustyszec¢ informacji podawanych od sygnalisty. Dzieki zastosowaniu
magneséw przemystowych istnieje mozliwos$¢ wyposazenia maszyn torowych w Automatycz-
ne Systemy Ostrzegania, ktére dzieki efektowi Autoprowa® automatycznie dostosowuja sie
do poziomu hatasu. Systemy zapewniaja najwyzsze bezpieczenstwo i sa zgodne z wytyczny-
mi zabezpieczenia miejsca rob6t wykonywanych na torze zamknietym podczas prowadzenia
ruchu pojazdéw po torze czynnym w predkosciag V>100 km/h przy uwzglednieniu poziomu
hatasu na miejscu robét.

Dzieki zastosowaniu dwukierunkowej transmisji radiowej o najwyzszych zasiegach oraz nada-
waniu na trzech zastrzezonych czestotliwosciach urzadzenia systemowe kontroluja wzajem-
nie prawidtowos¢ funkcjonowania i tacznosci radiowej. Kluczowy przy rozwoju systemu Au-
toprowa® byta prosta obstuga i szybki montaz instalacji. Sygnalizatory akustyczne potaczone
s ze sobg za pomoca tylko jednego kabla, a kazda wtyczka jest specjalnie kodowana. To po-
zwala zaoszczedzi¢ czas oraz wykluczy¢ zamiane taczy. ASO Autoprowa® to elastyczny modu-
towy system, ktéry mozna zastosowac w kazdej sytuacji na matych i duzych placach budowy.
Prosty montaz instalacji rozpoczyna sie od zmierzenia i oznakowania odstepéw. Nastepnie
instalowane sg kontakty szynowe wiaczenia i wylaczenia, ktére tagczone sa z centralg za po-
moca kabla lub bezprzewodowo przez radio. Réwnoczesnie sygnalizatory akustyczne i lam-
py ostrzegawcze ustawiane sa na wczesniej ustalonych odcinkach. W ten sposéb powstaje
szczelna sie¢ skfadajaca sie z optycznych i akustycznych sygnalizatoréw. Pojedyncze kompo-
nenty taczy sie z centrala. Nastepnie catos¢ zostaje wiaczona — wyswietlacz ASO klarownym
komunikatem informuje o gotowosci eksploatacji centrali. Wysokie bezpieczenstwo systemu
zostato osiaggniete przez zasilanie redundantne we wszystkich sygnalizatorach akustycznych,
tzn. kazdy sygnalizator instalacji dysponuje wbudowana baterig i tworzy dla siebie zamknieta
jednos¢. Jezeli doptyw pradu zostanie nieoczekiwanie przerwany, to system dalej pozostanie
aktywny, a sygnat ostrzegawczy informuje o jego braku. Idea bezpieczerstwa Automatyczne-
go Systemu Ostrzegania Autoprowa® polega na statym monitorowaniu pojedynczych elemen-
téw przez centrale. Sygnat ostrzegawczy i dodatkowy klarowny komunikat tekstowy informuja
o zaktéceniach i umozliwiaja szybkie wykrycie przyczyn zakiécen. State monitorowanie przez
centrale obejmuje zaréwno nalezyte funkcjonowanie pojedynczych komponentéw, jak i po-



szczegoblne potaczenia z centrala. Tym samym wysokie wymagania bezpieczerstwa odnosnie
do stosowanego przez Future Adventure Construction systemu zabezpieczania miejsc niebez-
piecznych sa zagwarantowane. Autoprowa® oznacza automatyczne, proporcjonalne ostrzega-
nie i automatycznie dostosowuje poziom sygnatu ostrzegawczego. Jezeli ostrzeganie zostanie
uruchomione w miejscach o niskim hatasie, to system ostrzega minimalnym poziomem. W po-
blizu gtosnych urzadzen czy maszyn kazda pojedyncza syrena dopasowuje gtosnos¢ sygnatu
ostrzegawczego. Sygnalizatory akustyczne sa zawsze wyraznie styszalne. Dopasowanie gto-
$nosci nastepuje indywidualnie w kazdej pojedynczej syrenie, a nie w centrali, dlatego na pla-
cach budowy o ré6znym poziomie hatasu sygnat ostrzegawczy jest zawsze niezaprzeczalnie
styszalny. Poprzez modutowo zmontowany system wszystkie elementy mozna ze soba taczy¢,
a konfiguracje urzadzen mozna dopasowac¢ do dowolnej sytuacji na placu budowy. Jednos¢
sktada sie z nastepujacych obszaréw: detekcja pociagu, transmisja, centrala i ostrzegania. De-
tekcja pociggu nastepuje przez kontakty szynowe, zdalny wiacznik, reczny nadajnik radiowy
lub przez nastawnie. Transmisja do placu budowy nastepuje przez kabel, radio lub GSM. Sys-
tem sktada sie z nastepujacych komponentéw:

= ZRC (ZOLLNER Remote Control),

= ZPW (ZOLLNER Personliches Warngerit),

= ZFS (ZOLLNER Funksender),

= F500 (detektor szynowy),

= WGH (Warngeber Horn) syrena ostrzegawcza oraz akumulatoréw ZA24-7W i ZA24-2.

Centrala ZRC (ZOLLNER Remote Control) taczy komponenty radiowe catego systemu i steruje
nimi, petnigc tym samym role jednostki kontrolno-sterujacej catego systemu. Mobilne zasto-
sowanie ZRC umozliwiaja specjalne pasy no$ne. Centrala wyposazona jest w funkcje cofniecia
ostrzegania i w funkcje dodatkowego ostrzegania. Ma ona dodatkowo specjalny przycisk ude-
rzeniowy stuzacy uruchomieniu sygnatu niebezpieczeristwa Ro3, ktéry nakazuje niezwtoczne
opuszczenie torow.

Sygnalizator radiowy ZPW jest kompaktowym urzadzeniem ostrzegawczym, stuzacym ko-
lektywnemu lub indywidualnemu ostrzeganiu oséb znajdujacych sie w obszarze torowiska.
Wyposazony jest on w cztery akustyczne sygnalizatory, ktére podaja w sytuacji zblizania sie
pociagu lub wystapienia btedu charakterystyczny sygnat ostrzegawczy. Dodatkowym wyposa-
zeniem sg dwie lampy btyskowe stuzace optycznej sygnalizacji ostrzegawczej. W celu zagwa-
rantowania zwiekszonej bacznosci akumulator bedacy czescig sktadowa urzadzenia posiada
réwniez dwie lampki btyskowe. Poziom gtosnosci sygnalizatoréw moze zosta¢ zwiekszony
poprzez podtaczenie do ZPW dodatkowych syren akustycznych WGH. Jednostka kontrolno-
-sterujaca syren jest wéwczas ZPW. Akustyczna sygnalizacja ZPW i WGH oparta jest réwniez
na efekcie Autoprowa®. Nadajnik radiowy ZFS (ZOLLNER Funksender) ma podwdjne zastoso-
wanie. W module stacjonarnym zostaje on podtaczony do detektoréw pociagu, a w module
mobilnym obstugiwany jest przez pracownika.
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System odpowiada za bezpieczne ostrzeganie przed ruchem kolejowym w obszarze toru
naprawianego i sasiadujacego. Powstate w wyniku zawodnosci cztowieka lub spowodowa-
ne jego btedem ryzyko jest eliminowane do minimum. Spétka FAC Rail dostrzegajac realne
zagrozenie pracownikéw przebywajacych w niebezpiecznym otoczeniu na frontach robét
w poblizu torowisk, zwraca uwage, ze stosowanie ASO powinno zosta¢ rozpowszechnione
na szeroka skale w Polsce nie tylko przy predkosciach V>100 km/h, ale réwniez zdecydowanie
nizszej, wzorem innych krajéw europejskich, ktére potwierdzity ich skutecznos¢ i wprowadzi-
ty odpowiednie regulacje. Ponadto jako aktywny sygnatariusz Kultury Bezpieczenstwa, ma-
jacy na wzgledzie dalsze podnoszenie poziomu bezpieczenstwa, pragniemy zwréci¢ uwage
na problem zabezpieczania robét kolejowych w sposéb w petni gwarantujacy jego whasciwa
jakos¢. Jako doswiadczony uzytkownik ASO stwierdzamy, ze w chwili obecnej nie ma w PKP
PLK S.A., jak réwniez zadnej innej instytucji (w tym Urzedzie Transportu Kolejowego), procedur
regulujacych poziom wykonywania tego swiadczenia.

Tylko dziatania wyprzedzajace o charakterze systemowym moga wyeliminowa¢ mozliwos¢
wystapienia zdarzenia, a w przypadku ich zaistnienia przyczynic¢ sie do minimalizacji skutkéw.
Kontekst aktualnej sytuacji w sektorze kolejowym, liczbie realizowanych kontraktéw oraz pro-
wadzonych inwestycji, ktéra zmierza do osiagniecia punktu kulminacyjnego, jeszcze bardziej
uwidacznia ta kwestie. Tylko zastosowanie Automatycznych Systeméw Bezpieczenstwa, po-
siadajacych niezbedne dopuszczenia gwarantujace certyfikacje, pozwoli na zachowanie bez-
pieczenstwa prowadzonych robét, ale réwniez wptynie na zwiekszenie przepustowosci linii,
poprawiajac ptynnos¢ ruchu pociaggéw.

Realizujac kontrakty kolejowe oraz zabezpieczajac firmy wykonujace prace torowe, spoétka
FAC Rail zauwazyta znaczacy wzrost poprawy bezpieczerstwa pracownikédw wykonujacych
prace inwestycyjne z wykorzystaniem automatycznych systemédw bezpieczenstwa. Postep
technologiczny, ktéry obserwujemy kazdego dnia we wszystkich sferach naszego zycia oraz
dostepnos¢ technologii nowej generacji, pozwala w znacznym stopniu podnie$¢ bezpieczen-



stwo swoich pracownikéw przy jednoczesnej optymalizacji kosztéw. Czas na bezpieczna kolej
- kolej na bezpieczenstwo!

W zwiazku z czestszymi zdarzeniami na przejazdach kolejowych, ktére wynikaja ze znaczace-
go wzrostu liczby remontéw i inwestycji kolejowych, podmiot FAC proponuje innowacyjne
rozwigzanie zabezpieczenia przejazdu kolejowego, nie tylko podczas modernizacji czy in-
westycji, ale réwniez w przypadku awarii istniejacego systemu lub podczas okresowego wy-
taczenia z uzytku rogatek stacjonarnych — mobilna rogatka TH BUP (Technisches Hilfsmittel
Bahniibergangsposten). Zastosowanie tego rozwigzania pozwala zabezpieczy¢ dowolny prze-
jazd kolejowy, zachowujac najwyzszy poziom bezpieczenstwa. Zaleta systemu jest wszech-
stronne zastosowanie oraz prosty montaz i demontaz, a obstuga zajmuje sie tylko jeden opera-
tor. TH BUP to modutowy system sktadajacy sie z sygnalizacji $wietlnej, krzyzy i barier. W petni
automatyczna rogatka pozwala na tymczasowe techniczne zabezpieczenie przejazdéw ko-
lejowych, a system LEXOS wspiera BUP w swoich odpowiedzialnych dziataniach zwigzanych
z bezpieczenstwem i interweniuje w przypadku btedu ludzkiego w celu unikniecia wypadkéw.

Rozwigzanie sprawdzone i uzytkowane na co dzier w infrastrukturze PKP Polskie Linie Kolejo-
we S.A,, a takze np. w Niemczech, Francji, Austrii, Wielkiej Brytanii, Wtoszech, Hiszpanii, Szwaj-
carii, Belgii, Danii, Brazylii, Australii etc.
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Bezpieczenstwo Ruchu Kolejowego W Polsce

Warunki techniczne utrzymania nawierzchni na liniach kolejowych Id-1 (D-1)
Wytyczne zabezpieczenia miejsca robét wykonywanych na torze zamknietym
podczas prowadzenia ruchu pojazdéw kolejowych po torze czynnym z predkoscia
V = 100 km/h Zarzadu PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. z dnia 31 sierpnia 2010, Id-18.
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ROZWIAZANIA SEUZACE

POPRAWIE BEZPIECZENSTWA
NA PRZEJAZDACH KOLEJOWYCH

LINITWKD [ OSIAGNIETE REZULTATY

Warszawska Kolej Dojazdowa sp. z o.o.

Warszawska Kolej Dojazdowa sp. z 0.0. od poczatku funkcjonowania jako podmiot prowadzacy
samodzielng dziatalno$¢ gospodarcza podejmuje szereg dziatan i inicjatyw, ktére pomagaja
tworzy¢ bezpieczng kolej. Jednym z kluczowych elementéw stuzacych do osiagniecia celu
w zakresie wzrostu kultury bezpieczenstwa w transporcie kolejowym jest kompleksowy pro-
gram dziatan realizowanych na rzecz wzrostu poziomu bezpieczerstwa na zarzadzanej linii
oraz w jej najblizszym otoczeniu - ze szczegélnym uwzglednieniem przejazdéw kolejowo-
drogowych.

Warszawska Kolej Dojazdowa sp. z 0.0. w latach 2014-2017 zrealizowata i wdrozyta do uzytko-
wania przedsiewziecie inwestycyjne obejmujace zabudowe urzadzen samoczynnej sygnaliza-
¢ji przejazdowej (samoczynnego systemu ostrzegania) w obrebie 16 przejazdéw kolejowych
linii WKD nr 47: Warszawa Srédmiescie WKD — Grodzisk Mazowiecki Radonska.

W pierwszym etapie modernizacji, w latach 2014-2016, zrealizowano przebudowe 8 przejaz-
doéw kolejowych kategorii,B”i,C" na ktérych zainstalowano klasyczne urzadzenia samoczyn-
nej sygnalizacji przejazdowej (SSP). Przedsiewziecie inwestycyjne, dzieki ktéremu mozliwe
stato sie podjecie dziatah w zakresie zaprojektowania i modernizacji kolejnych 8 obiektéw
przejazdowych wylfacznie kategorii,,D” w ramach drugiego etapu poprzez wyposazenie w no-
woczesne systemy bezpieczenstwa, odpowiadajace w petni specyfice ruchu w rejonie linii
WKD, zrealizowane zostato w ramach projektu wspotfinansowanego przez Szwajcarie w ra-
mach Szwajcarsko-Polskiego Programu Wsp&tpracy (SPPW).

Wszystkie zastosowane w ramach drugiego etapu modernizacji elementy infrastruktury skfa-
daja sie na nowoczesny, a zarazem nowatorski system bezpieczeristwa na obiektach przejaz-
dowych kategorii,D", ktéry spetnia wszystkie wymagania dla urzadzen ruchu kolejowego oraz
obejmuje pierwsze zrealizowane w tej technologii obiekty w kraju. Zaprojektowania oraz re-
alizacji modernizacji systeméw bezpieczenstwa na przejazdach kolejowo-drogowych na linii
WKD podjeta sie jedna z wiodacych firm w branzy sterowania ruchem kolejowym. Zabudowa-
ne przez nig systemy sa pierwszymi zrealizowanymi tego typu obiektami w skali kraju.

W ramach wdrazania systemu na 8 przejazdach kolejowych kategorii,D", a zatem przejazdach
uzytku publicznego standardowo niewyposazonych w systemy i urzadzenia zabezpieczenia
ruchu, zastosowano innowacyjne rozwiazania techniczne zapewniajace podniesienie pozio-
mu bezpieczenstwa oraz umozliwiajagce znaczace ograniczenie zrédet zagrozen. Przejazdy
objete modernizacja posiadaty dotychczas jedynie bierny system zabezpieczerh w postaci
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oznakowania drogowego pionowego oraz poziomego. Z uwagi ha ograniczong widzialnos¢
na przejazdach kolejowych dla uczestnikéw ruchu drogowego w ramach modernizacji obiekty
doposazono w urzadzenia typowe dla czynnego systemu zabezpieczen — automatyczne z sys-
temem ostrzegania uzytkownika. W wyniku przeprowadzonej modernizacji uzyskano przejazd
kolejowy (kategorii,,D"), na ktérym ostrzeganie uzytkownika jest uruchamiane przez nadjez-

dzajacy pociag.

Linie WKD charakteryzuje wysoka czestotliwos¢ kursowania pociaggéw, a jednoczesnie duze
obcigzenie przejazdéw kolejowych ruchem kotowym, zwtaszcza w godzinach szczytu, siegaja-
ce nawet 30 tys. samochodéw na dobe. Potoki pieszych przekraczajacych przejazdy kolejowe
wynosza nawet ponad 10 tys. oséb na dobe. W zwigzku z powyzszym mieszkaricy oczekuja
rozwiagzan umozliwiajacych zachowanie maksymalnej ptynnosci ruchu. Jak wskazata przepro-
wadzona przed inwestycja analiza, zastosowanie tradycyjnych przejazdéw kategorii B (z rogat-
kami) wywotatoby dodatkowe zatory na drogach taczacych linie kolejowa z ciggiem drogi wo-
jewddzkiej nr 719, jednej z najbardziej obciazonych drég tej klasy w kraju (réwnolegtej do linii
kolejowej WKD).

Obiekty poddane modernizacji usytuowane sa na linii kolejowej nr 47: Warszawa Srédmiescie
WKD - Grodzisk Mazowiecki Radoriska na terenie Regut (obiekt w ciagu ul. Regulskiej), Prusz-
kowa (2 obiekty: w ciggu ul. Dolnej w obrebie osiedla Malichy oraz w ciaggu ul. Sadowej w ob-
rebie osiedla Tworki), Nowej Wsi (obiekt w ciggu ul. Gtéwnej), Podkowy Lesnej (obiekt w ciaggu
ul. Zachodniej), Owczarni (obiekt w ciggu ul. Kazimierzowskiej) i Grodziska Mazowieckiego
(2 obiekty: w ciggu ul. Okreznej oraz w ciggu ul. Nadarzynskiej).

Podstawowymi elementami wchodzacymi w sktad stworzonego samoczynnego systemu
ostrzegania sa tablice informacyjne, ktére w czasie obejmujacym zblizanie sie pociagu do prze-
jazdu kolejowego wyswietlaja komunikat,UWAGA POCIAG" W celu zwigkszenia skutecznosci
ostrzegania uczestnikéw ruchu drogowego oraz pieszego zamontowano takze sygnalizatory
z pulsujacym Swiattem o barwie Zéttej, uzupetniajace informacje o nadjezdzajacym pocia-
gu, ktérych ksztatt i sposéb dziatania zostaty zatwierdzone w formie statej organizacji ruchu
na podstawie przepiséw o ruchu drogowym. Ostrzeganie o zblizajacym sie pojezdzie i uru-
chomienie elementéw systemu bezpieczenstwa odbywa sie poprzez czujniki zainstalowane
w torze, ktére sa aktywowane przez pociagi na 30 sek. przed jego przyjazdem. Praca urzadzen
kieruje System Samoczynnej Sygnalizacji Przejazdowej SZP-1 zaprojektowany i wyprodukowa-
ny w zaktadach jednej z wiodacych firm w branzy sterowania ruchem kolejowym. Komputer
analizuje sygnaty czujnikéw zliczajacych osie pociggu. Informacje z czujnikédw oraz monitorin-
gu trafiajg ponadto do centrum sterowania ruchem kolejowym WKD w Komorowie.

Podczas przeprowadzonej modernizacji zadbano nie tylko o bezpieczenstwo pasazeréw
znajdujacych sie wewnatrz pociggéw (unikniecie skutkéw ewentualnych kolizji z pojazdami
ruchu drogowego na obiektach przejazdowych), ale o takze o bezpieczenstwo podréznych
oraz mieszkancédw poruszajacych sie w obrebie kazdego z przejazdéw kolejowych, w wigkszo-
sci zlokalizowanych w bezposrednim sasiedztwie perondw stacji i przystankdéw osobowych.
Wydzielono oddzielne zejicia z perondw, jak réwniez poszerzono przejscie dla pieszych przez
tory. Zostata takze wymieniona nawierzchnia przejazdéw, co w zdecydowany sposéb pod-
niosto komfort przejazdu i przejscia przez przejazdy kolejowe. Kazdy ze zmodernizowanych
obiektéw zostat ponadto wyposazony w dodatkowe oswietlenie oraz monitoring, z ktérego
obraz przekazywany jest bezposrednio do dyzurnego ruchu WKD.



Podstawowe elementy zakresu robét zrealizowanych na kazdym z obiektéw:

a)

b)

d)

Branza srk:

zabudowa systemu samoczynnej sygnalizacji przejazdowej (samoczynnego systemu
ostrzegania) typu SZP-1 sktadajacego sie z kontenera z aparaturg sterujaco-zasilajaca,
zabudowa urzadzen kontroli zblizania sie do przejazdu kolejowego, pojazdu szyno-
wego — w oparciu o urzadzenia kontroli niezajetosci toru (czujniki kota typu UNIAS1),
instalacja urzadzen zdalnej kontroli ,UZK" dla samoczynnego systemu ostrzegania
(sso) w stacji Komoréw na nastawni dysponujacej km 18,200,

montaz urzadzen zdalnej kontroli ,UZK’, rejestratora i monitora zdarzerh w budynku
nastawni Komoroéw,

zabudowa sygnalizatoréw drogowych typu SD-K1/Led,

budowa urzadzen zasilajacych sygnalizacje przejazdowe, wyposazonych w uktady
podtrzymujace prace systemu przez co najmniej 8 godzin po zaniku zasilania pod-
stawowego, przy wykorzystaniu akumulatoréw bezobstugowych — trwatos¢ baterii
akumulatoréw minimum 5 lat.

Branza teletechniczna:

montaz urzadzen TVU do obserwacji przejazdu i rejestracji zdarzen na przejezdzie
z mozliwoscig identyfikacji numeru rejestracyjnego pojazdu drogowego i moz-
liwoscig czasu rejestracji 7 dni, kamer do rejestracji zdarzen na przejezdzie, kamer
do identyfikacji numerdéw rejestracyjnych — instalacja rejestratora i monitora zdarzen
na nastawni Komoréw,

wykonanie infrastruktury i okablowania $wiattowodowego (kabel jednomodowy)
dla realizacji przesytu informacji do rejestratora i monitora zdarzen — nastawnia dys-
ponujaca Komoréw km 18,200,

wykonanie i montaz znakéw drogowych o zmiennej tresci (Swietlnych) tablic
tekstowych.

Branza torowo-drogowa:

wykonanie wygrodzenia przejazdu wraz z jego dostosowaniem do nowej (przyjetej
za docelowo obowiazujaca) organizacji ruchu, zgodnie z obowigzujacymi przepisami,
zmiana osygnalizowania przejazdu od strony toru zwiazana z kategorig przejazdu D,
wykonanie nawierzchni przejazdu (w technologii Mirostaw Ujski),

wykonanie chodnika z kostki brukowej pod kontener i dookota niego.

Branza energetyczna:

zabudowa konteneréw lub szaf sterowniczych dla potrzeb urzadzen ssp (sso),
zabudowa nowych stupéw oswietleniowych z oprawami i pozostatym osprzetem,
budowa urzadzen zasilajacych sygnalizacje przejazdowe, wyposazonych w uktady
podtrzymujace prace systemu przez co najmniej 8 godzin po zaniku zasilania pod-
stawowego, wykorzystujacych akumulatory bezobstugowe.

W ramach wdrozonego rozwigzania przyjeto zatozenie, iz w przypadku zmiany kategorii prze-
jazdu system sygnalizacji ostrzegawczej (sso) powinien zapewni¢ mozliwos¢ adaptacji syste-
mu do wymagan dla przejazdéw kategorii ,C” lub ,B” zgodnie z obowiazujacymi przepisami.
System sygnalizacji przejazdowej powinien zapewni¢ mozliwosci rozbudowy systemu zain-

57



stalowanego w terenie (np. o dodatkowe punkty oddziatywania, napedy rogatkowe, swiatta
ostrzegawcze, kontrole zajetosci strefy przejazdu przez pojazdy drogowe itp.) oraz ewentualne
dostosowanie do potrzeb linii dwutorowej na odcinkach jednotorowych bez koniecznosci po-
nownego catosciowego przeprojektowania obiektu.

Ponadto system sygnalizacji ostrzegawczej (sso) zabudowany na przejazdach kategorii,D" po-
winien spetnia¢ wymagania techniczne, aby w przypadku zmiany kategorii przejazdu na kate-
gorie,,C" jedynym koniecznym elementem do wymiany w systemie, aby spetniat on wymaga-
nia dopuszczenia dla samoczynnej sygnalizacji przejazdowej (SSP) kategorii,,C", byta wymiana
znakéw drogowych o zmiennej tresci (Swietlnej) na sygnalizatory drogowe (sygnalizatory
dwukomorowe z naprzemiennie pulsujagcym Swiattem barwy czerwonej).

Wdrozone rozwigzanie w sposéb kompleksowy poprawito bezpieczenstwo w obrebie skrzy-
zowan drogowo-kolejowych zlokalizowanych na linii WKD, wptywajac na spadek liczby od-
notowywanych wypadkéw i zdarzen. Zabudowa urzadzen odbyta sie w oparciu o najnowsze
rozwiazania technologiczne i standardy utrzymania bezpieczenstwa zawarte w aktach prawa
powszechnego i branzowego, w tym technicznej specyfikacji interoperacyjnosci w aspekcie
bezpieczenstwa na przejezdzie i bezpieczenstwa uczestnikédw ruchu drogowego.

W3réd nowych rozwigzan zastosowanych na przejazdach wyposazonych w urzadzenia sygna-
lizacji, poza uczestnikami ruchu kotowego, szczegdélne miejsce zajeta dbatos¢ o zabezpieczenie
pieszych zaréwno w obrebie samego przejazdu, jak i dojscia do peronu, takich jak: oddzielne
pasy ruchu dla pieszych o standardach zawartych w TSI, zabezpieczenie separatorami od ru-
chu samochodowego, oddzielne rogatki dla pieszych, oddzielne sygnalizatory dla pieszych,
jak réwniez wykonanie ciggéw komunikacyjnych kierujacych potoki podréznych w sposéb
uniemozliwiajacy pasazerom nieuprawnione przebywanie na przejezdzie w czasie przejazdu
pociagu.

Zabezpieczenia zastosowane na przejazdach kolejowych kategorii, D" w sposéb innowacyjny
pozwalaja odnies¢ sie do zagadnienia znaczacej poprawy bezpieczeristwa. Sygnalizatory i do-
datkowe tablice tekstowe o zmiennej tresci umozliwiaja poinformowanie wszystkich uczestni-
kéw ruchu kotowego i pieszego z odpowiednim wyprzedzeniem o nadjezdzajacym pociagu.
Tego typu rozwiagzanie zostato zastosowane po raz pierwszy wsréd krajowych zarzadcéw in-
frastruktury kolejowej.

W ramach wdrozonego rozwiazania zidentyfikowano nastepujace korzysci i rezultaty:

1. Podwyzszenie bezpieczenstwa pieszych (rozgraniczenie ruchu).

2. Uswiadomienie kierowcéw o zagrozeniu (przekazanie informacji o zblizajagcym sie
pociagu).

3. Wieksza ostroznos¢ kierowcow (monitorowanie przejazdu).

4. Zwiekszenie ptynnosci ruchu samochodéw (zapobieganie powstawaniu zatoréw
przed przejazdem).

5. Urzadzenia samoczynnego systemu ostrzegania zintegrowane z centrum sterowania.

6. Ograniczenie liczby zdarzen i sytuacji niebezpiecznych w obrebie przejazdu
kolejowego.

Rozwigzanie funkcjonuje na wymienionych 8 obiektach linii WKD od 27 lutego 2017 r. Reali-
zacja przedsiewziecia zostata zakoriczona zgodnie z zatozonym harmonogramem. Po okresie
nadzorowanej ekploatacji urzadzen podpisano protokét odbioru koricowego inwestycji i prze-



kazania do eksploatacji - w ramach umowy Nr 18/WKD10/2016 z 1 czerwca 2016 na ,Zabu-
dowe urzadzen samoczynnej sygnalizacji przejazdowej (samoczynnego systemu ostrzegania)
w obrebie przejazdéw kolejowych linii Warszawskiej Kolei Dojazdowej".

Weryfikacja miernika dotyczacego poziomu bezpieczenstwa na przejazdach kolejowych linii
WKD po wdrozeniu nowego rozwigzania, rozumiana jako oczekiwany spadek liczby zdarzen
na przejazdach kolejowych, zostata przeprowadzona po uptywie pierwszego petnego roku ka-
lendarzowego funkcjonowania elementéw systemu, tj. po zakoriczeniu 2018 r.

Analiza poréwnawcza liczby wypadkéw drogowych majacych miejsce na przejazdach kolejo-
wo-drogowych linii WKD w ciaggu 2018 r. w stosunku do roku otwierajacego biezaca dekade,
tj. 2011, pozwala sformutowac wniosek, ze dzieki zabudowie urzadzen klasycznych systeméw
samoczynnej sygnalizacji przejazdowej na 8 obiektach, jak réwniez urzadzer wchodzacych
w sktad systemoéw informacji o nadjezdzajacym pociaggu na kolejnych 8 obiektach w sposéb
zdecydowany poprawit sie poziom bezpieczerstwa w ich obrebie i najblizszym otoczeniu.
Liczba wypadkéw w latach 2011-2013 zblizajaca sie do 10 rocznie poprzez szczegdlnie trud-
ny rok 2016 (az 14 zdarzen) spadfa do jedynie 2 w ciggu 2018 r. Dane dla poszczegdélnych lat
przedstawiono na zataczonej grafice.

Liczba wypadkoéw na przejazdach kolejowo-drogowych linii WKD w latach 2011-2018

B
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Projekt zwigzany z zabudowa urzadzen samoczynnej sygnalizacji przejazdowej (samoczynne-
go systemu ostrzegania) na 16 przejazdach kolejowych wraz z przedstawieniem innowacyjno-
$ci zastosowanych rozwiazan zostat nagrodzony w Il edycji konkursu,Kultura bezpieczenstwa
w transporcie kolejowym” organizowanej w 2018 r. przez Urzad Transportu Kolejowego. Przy-
znana spétce nagroda w jednej z kluczowych kategorii:,, rozwigzanie techniczne’, jest wyrazem
dostrzezenia i uznania przez ekspertéw oraz podmioty decyzyjne w branzy kolejowej szero-
kiego i kompleksowego zakresu dziatarh podejmowanych przez WKD na rzecz wzrostu pozio-
mu bezpieczenistwa na zarzadzanej linii oraz w jej najblizszym otoczeniu.

Zgodnie z regulaminem konkursu Kapituta dokonata szczegétowej analizy nadestanych zgto-
szen i wskazafa jako zwycieskie te, ktére w najwiekszym stopniu spetnity okreslone kryteria,
takie jak: innowacyjnos¢, korzysci dla bezpieczenstwa transportu kolejowego oraz pozytywny
wplyw na rozpowszechnianie zasad kultury bezpieczenstwa w transporcie kolejowym. Kate-
goria ,rozwigzanie techniczne”, w ktérej swoéj projekt zgtosita Warszawska Kolej Dojazdowa
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w szczegdblnosci stanowita, aby proponowane rozwigzanie zapewniato podniesienie poziomu
bezpieczenstwa oraz umozliwiato wyeliminowanie lub ograniczanie zrédet zagrozen.

Urzad Transportu Kolejowego docenit rozwigzanie, ktére wymagato nie tylko inzynierskiej
innowacyjnosci i precyzji, ale réwniez otwartego spojrzenia na wyzwania stwarzane przez
lokalne warunki ruchu. Nalezy jednak pamieta¢, ze sygnalizatory drogowe majg charakter
ostrzegawczy, a odpowiedzialno$¢ za bezpieczeristwo spoczywa na kierowcy. Podstawowym
celem projektu byto zwiekszenie bezpieczenstwa na przejazdach kolejowych, a jednoczesnie
zapewnienie maksymalnej ptynnosci ruchu drogowego w sasiedztwie realizowanych inwesty-
¢ji. We wspotpracy z lokalnymi wtadzami samorzadowymi, zarzadcami drég i policjg udato sie
wprowadzi¢ rozwiazanie, ktére w zgodzie z wszelkimi przepisami pozwala kierowcom bez-
piecznie przejechac przez tory w czasie dojazdu oraz postoju pociggéw na przystankach. Prze-
jazdy sa lepiej oznakowane, w ich okolicy za$ udato sie ograniczy¢ zatory drogowe.

Warszawska Kolej Dojazdowa sp. z o.0. realizujac od wielu lat konsekwentng polityke w za-
kresie rozwoju kultury bezpieczenstwa w ramach oferowanych ustug, dzieki wdrozonemu
przedsiewzieciu w szerszym kontekscie wptywa na ksztattowanie swiadomosci lokalnej spo-
tecznosci dotyczacej prowadzonej sukcesywnie kompleksowej modernizacji systemu komu-
nikacji transportu szynowego, stanowiacej jeden z kluczowych elementéw Strategii Rozwoju
Wojewddztwa Mazowieckiego.
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ZARZADZANIE BEZPIECZENSTWE
MIGRACJI DO GSM-R

Kamil Wilde, Jan Siudecki

Urzqd Transportu Kolejowego

W marcu 2018 r. PKP Polskie Linie Kolejowe zawarty umowe na realizacje cyfrowej sieci facz-
nosci kolejowej w zharmonizowanym, europejskim standardzie GSM-R. Wraz z innymi wdroze-
niami nowy standard ma funkcjonowac na 15 200 km najwazniejszych linii kolejowych. Zamé-
wienie ma zostac zrealizowane w ciggu 65 miesiecy, a zatem w sierpniu 2023 r. sie¢ powinna
by¢ gotowa. Zasady migracji do GSM-R zawarte zostaty w Suplemencie do Krajowego planu
wdrazania technicznej specyfikacji interoperacyjnosci,Sterowanie’, zwanym dalej,,Suplemen-
tem do KPW TSI CCS”. Minister Infrastruktury przyjat i przekazat dokument do Komisji Euro-
pejskiej w pazdzierniku 2018 r. Suplement, oprécz warunkéw migracji, zawiera harmonogram
przejscia z analogowego systemu VHF 150 MHz do cyfrowego GSM-R. Proces przechodzenia
z systemu VHF 150 MHz do systemu GSM-R powinien zosta¢ zakoriczony najpézniej do korica
2024 r. Od 1 stycznia 2025 r. taczno$¢ w pasmie 150 MHz na liniach objetych sygnatem sieci
GSM-R zostanie wytaczona.

Zarazem standardem, jak i wymogiem prawnym jest zarzadzanie ryzykiem zmian w systemie
kolejowym przy zastosowaniu metodyki zawartej w rozporzadzeniu wykonawczym Komisji
Europejskiej nr 402/2013 z dnia 30 kwietnia 2013 r. w sprawie wspdlnej metody oceny bez-
pieczenstwa w zakresie wyceny i oceny ryzyka. Nie podlega zadnej dyskusji, ze zmiana tak
doniosta jak wdrozenie nowego systemu tacznosci jest zmiang znaczacg w rozumieniu roz-
porzadzenia 402/2013, a w konsekwencji, ze wymaga przeprowadzenia oceny ryzyka. Odpo-
wiedzialnym za przeprowadzenie oceny ryzyka bedzie PKP Polskie Linie Kolejowe. Niemniej
w omawianym przypadku, ze wzgledu na wptyw zmiany na dziatalno$¢ przewoznikéw, bedzie-
my mieli do czynienia z ryzykiem wspélnym. Oznacza to, ze do procesu oceny ryzyka niezbed-
ne bedzie zaangazowanie przedstawicieli przewozZnikow.

Z dyskusji, jakie odbyty sie w zwigzku z opracowywaniem Suplementu do KPW TSI CCS, wyni-
ka, ze szczegblnie istotnym zagadnieniem, jezeli chodzi o bezpieczenistwo, sa dwie kwestie.
Po pierwsze, GSM-R, w przeciwienstwie do dotychczasowej tacznosci analogowej, nie ma cha-
rakteru rozgtoszeniowego (rozsiewczego). Oznacza to, ze maszynista nie styszy komunikacji
miedzy innymi maszynistami a dyzurnym, ktéra moze zaburza¢ koncentracje. Do prowadzace-
go pociag dotrze jedynie ta informacja, ktéra jest dla niego przeznaczona. Drugim, kluczowym
z punktu widzenia zagadnieniem jest réznica w dziataniu wywotan alarmowych.

Interesujagcym zadaniem, ktére moze rzuci¢ wiecej swiatta na ryzyko zwigzane z wdrozeniem
odmiennego od dotychczasowego sposobu tacznosci gtosowej oraz wywotania alarmowego,
moze by¢ siegniecie do przebiegu zdarzen kolejowych, ktére miaty juz miejsce. Taka analiza
sytuacji, w ktérych uzywane byto wywotanie alarmowe, moze zobrazowa¢ w wymiarze teore-
tycznym réznice pomiedzy dziataniem obu wywotan alarmowych — analogowym i cyfrowym.
Analiza oparta zostanie na podstawie protokotéw ustalen koncowych sporzadzonych dla zda-
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rzen, ktére wystapity w 2018 r. Warto takze przeanalizowa¢ zdarzenia, w ktérych rozgtoszenio-
wy sposéb komunikacji przyniést niepozadane skutki. Oczywiscie uwagi poczynione na grun-
cie wytacznie protokotéw ustaler koncowych beda przedstawiaty obraz dalece uproszczony
i z istoty rzeczy nie beda zmierzaty do jednoznacznych osadéw i rozstrzygnie¢, ale wydaje sie,
ze beda mogty postuzy¢ do ukierunkowania dalszych analiz.

Przyktadu, w jaki sposéb moze dochodzi¢ do niepozadanych skutkéw przy stosowaniu ra-
diofgcznosci rozgtoszeniowej, dostarcza zdarzenie kategorii C44 zaistniate 24 lutego 2016 r.
na szlaku Kepa Gliniecka — Osieck, polegajace na przejechaniu semafora ustawionego na sy-
gnat,Sto6j" Dyzurna ruchu, przed nadaniem sygnatu ,Radio-stop’, ktéry ostatecznie zatrzymat
pociag, prébowata skontaktowac sie z maszynista przez radiotelefon. Jednakze, jak wynika
z ustalen komisji kolejowej, ,maszynista styszat wotanie dyzurnej na radiu, ale nie podniést mi-
krofonu, bo stwierdzit, ze to nie ten numer i jego nie dotyczy”. Nie ma mozliwosci, aby do po-
dobnej pomyiki doszto przy uzyciu fgcznosci punkt-punkt.

Niepozadany skutek facznosci rozgtoszeniowej ujawnit sie takze w toku zdarzenia kategorii
C44, ktére miato miejsce 22 sierpnia 2018 r. na stacji Gliwice Sosnica. Maszynista pociggu nie
zatrzymat sie przed semaforem ustawionym na sygnat,Stéj’, w zwiazku z czym dyzurna ruchu
nadafa sygnat ,Radio-stop”. Chwile pézniej dyzurna ruchu znéw musiata uzy¢ ,Radio-stopu’,
poniewaz maszynista rozpoczat jazde i ponownie pominat sygnat Ms1,Jazda manewrowa za-
broniona”. Stato sie tak dlatego, ze na ustawionym kanale radiowym stycha¢ byto naktadajaca
sie rozmowe, ktéra maszynista zinterpretowat jako polecenie jazdy od dyzurnej ruchu.

Analogiczne zdarzenie miato miejsce na stacji w Ledzinach, kiedy to maszynista jednego
ze sktadéw wjezdzajacych na stacje byt przekonany, ze dyzurna informacje o jezdzie na sygnat
zastepczy kieruje do niego, kiedy w rzeczywistosci skierowana byta ona do innego maszynisty.
Kiedy zobaczyt na semaforze jednoznaczny sygnat,Stéj", ponownie skontaktowat sie z dyzur-
na. Ta miata poinformowac go, Ze na pulpicie ustawiona jest ciagta praca powtarzacza sygnatu
zastepczego, wiec maszynista semafor minat. Ta sama dyzurna, widzac, ze sktad mija sygnat
,Stéj" uzyta sygnatu ,Radio-stop” W pézniejszych wyjasnieniach dyzurna obstawata, ze nie
rozmawiata z maszynista pociagu, ktéry przejechat sygnat,Stéj". Prawdopodobnie przekonana
byfa, ze wcigz rozmawia z maszynista innego pociagu, dla ktérego faktycznie podawata sygnat
zastepczy.

Jak wynika z powyzszych zdarzen, tacznos¢ rozgtoszeniowa moze prowadzi¢ do daleko ida-
cych nieporozumien i utrudnia¢ prowadzenie pociagu, zwlaszcza w sytuacjach awaryjnych
i niestandardowych. Z uwagi na powyzsze mozna przyja¢, ze wdrozenie fgcznosci w standar-
dzie GSM-R, w ktérej zatozeniem jest komunikacja punkt-punkt, spowoduje obnizenie ryzyka
zwigzanego z niewfasciwym interpretowaniem komunikatéw gtosowych.

Maszynisci i dyzurni ruchu sa przyzwyczajeni do sygnatu ,Radio-stop’, ktérego nadanie nie
tylko informuje o niebezpieczenstwie, ale automatycznie zatrzymuje wszystkie pociagi na ob-
szarze oddziatywania. Jezeli chodzi o sposéb dziatania wywotania alarmowego' stosowanego
w sieci VHF 150 MHz, to maszynisci wyzwalajacy sygnat, ALARM” powinni przytrzymac wiasci-
wy przycisk radiotelefonu w pozycji wcisnietej az do momentu rozpoczecia hamowania pocia-
gu. Nastepuje to whasciwie natychmiast. Pozostali pracownicy, w tym dyzurni ruchu, powinni
przytrzymywac przycisk przez okoto 1,5 sekundy. Jesdli sygnat zostanie wygenerowany przez

1 Opracowano na podstawie ekspertyzy przygotowanej na zlecenie Urzedu Transportu Kolejowego przez Osrodek Certyfika-
¢ji Transportu Politechniki Warszawskiej.



system automatyczny i wdrozone zostanie hamowanie nagte, nalezy przetaczy¢ radiotelefon
na kanat ratunkowy R8 i tam oczekiwa¢ na dalsze instrukcje. Po okoto 30 sekundach kanat po-
ciggowy zostanie zablokowany. Jesli z réznych przyczyn maszynista nie bedzie mégt otrzymac
instrukcji od dyzurnego, to powinien w sytuacji braku widocznych przeszkéd do jazdy ruszy¢
i prowadzi¢ pociag ,na widocznos$¢” z predkoscia nieprzekraczajaca 20 km/h. Zasada jednak
jest taka, ze w razie zauwazenia przeszkody maszynista powinien natychmiast zatrzymac

pociag.

Istnieje takze mozliwos$¢ stownego nadania sygnatu,ALARM" poprzez co najmniej pieciokrotne
wypowiedzenie stowa ,alarm” na kanale sieci pociaggowej obowigzujagcym na danej linii kolejo-
wej. Stowne nadanie sygnatu A1lr jest wykonywane w przypadku awarii systemu ,Radio-stop”.
Ustyszenie przez maszyniste sygnatu,ALARM” obliguje go do niezwtocznego zatrzymania po-
ciggu. Ustyszenie nawet niepetnej sktadni sygnatu takze powinno skutkowaé zatrzymaniem
pociagu przez maszyniste. Wywotujacy sygnat alarmowy powinien poinformowac o zaistniatej
zdarzenia. Po otrzymaniu sygnatu stownego na kanale sieci pociggowej i zatrzymaniu pociagu
nalezy pozosta¢ na tym samym kanale i oczekiwa¢ na dalsze polecenia od dyzurnego ruchu.

REC (ang. Railway Emergency Call) jest to alarmowe grupowe potfaczenie gtosowe o najwyz-
szym priorytecie, stuzace do szybkiego poinformowania uzytkownikéw terminali ruchomych
sieci GSM-R znajdujacych sie na obszarze wystepowania niebezpieczenstwa oraz okreslonych
uzytkownikéw terminali stacjonarnych o wystapieniu zagrozenia w ruchu kolejowym. Potacze-
nia te mozna podzieli¢ na:

= kolejowe pofaczenia alarmowe pociagowe - przeznaczone dla: dyzurnego ruchu,
druzyny trakcyjnej, druzyny konduktorskiej, zespotéw utrzymania, cztonkéw sieci
zaktadowych, dréznikéw oraz grup ratunkowych i innych uzytkownikéw sieci,

= kolejowe potaczenia alarmowe manewrowe — informuje dyzurnego ruchu oraz uzyt-
kownikéw terminali mobilnych pracujacych w trybie manewrowym (ustawiacz, ma-
szynista lokomotywy manewrowej).

W zaleznosci od konfiguracji zasieg pofaczenia alarmowego obejmuje mobilnych uzytkowni-
kéw sieci GSM-R w promieniu od kilku do kilkunastu kilometréw od miejsca lokalizacji uzyt-
kownika inicjujgcego alarm. Zasieg jest predefiniowany przez operatora sieci GSM-R z dokfad-
noscig do komérki GSM-R.

Z uwagi na najwyzszy priorytet potaczenia alarmowego wszystkie trwajace potaczenia gto-
sowe terminali bedacych w obszarze wywotania REC s3 przerywane na rzecz pofaczenia alar-
mowego. Czas realizacji potaczen alarmowych, o najwyzszym priorytecie, musi by¢ krétszy niz
2 sekundy (zgodnie ze specyfikacja EIRENE FRS). Potaczenie alarmowe odbierane jest w trybie
gtosnomdwiacym. W przypadku nieudanej proby wywofania potaczenia alarmowego terminal
GSM-R, z ktérego potaczenie to zostato zainicjowane, w sposéb ciagty ponawia prébe do czasu
nawiazania potaczenia, rezygnacji uzytkownika z potaczenia alarmowego lub uptywu 30 se-
kund od czasu pierwszej proby. Kazdy uzytkownik terminala mobilnego wkraczajacy w obszar
trwajacego pofaczenia alarmowego zostaje automatycznie do niego wtaczony, a w przypad-
ku opuszczenia obszaru zostaje z niego wylaczony. Bezposrednio po zestawieniu potaczenia
alarmowego inicjator powinien rozpoczaé nadawanie komunikatu gtosowego, w ktérym po-
informuje o przyczynie aktywacji tego potaczenia. Potaczenie REC moze by¢ zakoriczone przez
uzytkownika terminala mobilnego inicjujacego to potaczenie lub kazdego uzytkownika termi-
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nala stacjonarnego bedacego uczestnikiem potaczenia. Sie¢ GSM-R przewiduje automatyczne
zakonczenie potaczenia, gdy po uptywie 5 minut wszyscy uzytkownicy terminali stacjonar-
nych roztacza sie lub uzytkownicy terminali przez ten czas pozostaja nieaktywni.

Wywofanie alarmowe w GSM-R, czyli sygnat REC, nie zapewnia automatycznego zatrzymania
pociagu. Autorzy systemu wyszli z zatozenia, ze tego rodzaju funkcjonalno$¢ powodowata-
by zbyt duze utrudnienia eksploatacyjne, a w pewnych sytuacjach nawet zagrozenie bezpie-
czenstwa ruchu (np. zatrzymanie pociggu na wiadukcie kolejowym w przypadku koniecznosci
przeprowadzenia ewakuacji). Nie jest mozliwe wprowadzenie w sieci GSM-R zmiany polega-
jacej na zatrzymywaniu pociagéw w przypadku nadania sygnatu REC ze wzgledéw prawnych
(technicznie jest to mozliwe — rozwigzanie w tym obszarze zaproponowat Instytut Kolejnic-
twa poprzez opracowanie nowego systemu hamowania obszarowego pod robocza nazwa
RADIOSTOP 2.0, ktéry nie bedzie wymagat facznoséci w pasmie 150 MHz). GSM-R opiera sie
na zharmonizowanej, narzuconej przez prawo Unii Europejskiej specyfikacji. Utrzymanie funk-
cjonalnosci ,Radio-stop” wymagatoby pozostawienia sieci analogowej, co niestety wigzatoby
sie z koniecznoscia obstugi dwdch systemoéw facznosci. To mogtoby stanowié duze obciagzenie
dla maszynistéw i dyzurnych ruchu.

Reakcje maszynisty na otrzymanie wywotania alarmowego REC opisuje rozporzadzenie wy-
konawcze Komisji (UE) z 16 maja 2019 r. w sprawie technicznej specyfikacji interoperacyjnosci
w zakresie podsystemu ,Ruch kolejowy” systemu kolei w Unii Europejskiej? w pkt. 13 dodatku
B,Wspdlne reguty eksploatacji”. Zgodnie z tym punktem po otrzymaniu ostrzezenia o sytuacji
kryzysowej maszynista przyjmuje, ze ma do czynienia z sytuacja niebezpieczng, i przeprowa-
dza wszystkie niezbedne dziatania, aby uniknac jej skutkéw lub je ograniczy¢. Maszynista musi
ponadto:

= niezwtocznie zmniejszy¢ predkos¢ pociggu do predkosci odpowiedniej dla jazdy
na widocznos¢,

= jecha¢ na widocznos¢, chyba Zze otrzymat od dyzurnego ruchu inne polecenie,

= przestrzegad instrukcji wydanych przez dyzurnego ruchu. Maszynisci, ktérzy otrzy-
mali rozkaz zatrzymania sie, nie moga wznowi¢ jazdy bez zezwolenia dyzurnego
ruchu. Pozostali maszynisci kontynuuja jazde na widocznos¢ do czasu, gdy dyzurny
ruchu poinformuje ich, ze jazda na widocznos¢ nie jest juz konieczna.

Zgodnie z § 32 instrukcji PKP Polskich Linii Kolejowych Ir-1 Jazda na widocznos¢ oznacza, ze:

1. nie obowiazuje zasada, zgodnie z ktéra na jednym torze szlaku lub odstepie moze
znajdowac sie réwnoczesdnie tylko jeden pociag oraz ze nie ma innych przeszkéd
w kontynuowaniu jazdy, a bezpieczenstwo ruchu pociagéw zalezy wytgcznie od ob-
serwacji toru, jak réwniez od odpowiedniego regulowania predkosci jazdy pociagéw
i zatrzymania ich w pore przed przeszkoda,

2. prowadzacy pojazd kolejowy z napedem powinien tak regulowac predkos¢ jazdy,
aby w przypadku zauwazenia przeszkody do kontynuowania jazdy mégt zatrzymac
pociag przed przeszkoda lub przed sygnatem,,Stoj",

3. predkos¢ jazdy nie moze przekracza¢ 20 km/h.

Jak wynika z powyzszego zestawienia, miedzy obecnym wywotaniem alarmowym
+Radio-stop” a REC istniejg daleko idace réznice — od czasu zestawienia potaczenia, poprzez

2 Dz.Urz.L 1391227 maja 2019r,,s. 5.



zasieg do sposobu reakcji maszynisty. Wydaje sie, ze z punktu widzenia bezpieczenstwa
najbardziej istotna réznica dotyczy aspektu czasowego. Wywotanie alarmowe REC zestawiane
jest niemal natychmiast, jednakze wymaga jeszcze czasu reakcji maszynisty na wdrozenie
hamowania. Brak automatycznego zatrzymania moze implikowa¢ takze ryzyko btednego
osadu przez maszyniste, ktéry nie bedzie zobowigzany do wdrozenia hamowania nagtego,
a wiec w sytuacji, ktéra tego bedzie wymaga¢, moze btednie przyjac, ze wystarczy zmniejszy¢
predkos¢ do 20km/h w drodze hamowania stuzbowego.

30 stycznia 2018 r. doszto do przejechania semafora ustawionego na sygnat,St6j” na szlaku Za-
brze Makoszowy Kopalnia — Mizeréw przez maszyniste pociagu relacji Tarnowskie Géry — Knu-
réow. Dyzurna posterunku odgateznego Knuréw uzyta sygnatu,,Radio-stop”. Poniewaz maszyni-
sta pociggu zdat sobie sprawe z popetnionego btedu i wdrozyt hamowanie nagte, a predkos¢
jazdy pociagu w chwili zdarzenia wynosita 21 km/h, mozna przyja¢, ze sposéb dziatania wywo-
fania alarmowego pozostawat bez wptywu na przebieg zdarzenia. Podobne zdarzenie miato
miejsce 2 marca 2018 r. na posterunku odgateznym Cieptownia na linii nr 159. Stazysta zbyt
pbézno zobaczyt semafor ustawiony na sygnat,Stéj", poniewaz podnosit przypadkowo upusz-
czony mikrofon. Hamowanie nagte wdrozyt jednak przed nadaniem sygnatu,Radio-stop”. Po-
dobne wyjasnienia ztozyt takze maszynista, ktéry przejechat sygnat,St6j” ustawiony na sema-
forze w stacji Gliwice 31 marca 2018 r. W zwiazku z tym, ze zdat sobie sprawe, Ze nie pamieta,
jaki sygnat byt na minietym semaforze, wdrozyt hamowanie nagte, po czym przez dyzurnego
nadany zostat sygnat ,Alarm”. 20 sierpnia 2018 r. ,Radio-stop” zostat uzyty przez dyzurna ru-
chu w zwigzku z minieciem semafora ustawionego na sygnat,Stdj” na szlaku Zory - Rybnik.
Przed nadaniem wywotania alarmowego dyzurna nawiazata faczno$¢ z maszynista, wydajac
polecenie zatrzymania sie. Maszynista wdrozyt hamowanie jeszcze przed odebraniem alarmu.
Podobny przebieg miato zdarzenie, do ktérego doszto 24 sierpnia 2018 r. na stacji Gatéwek.
Maszynista, ktéry pominat semafor ustawiony na sygnat,Stéj’, w wyniku niewtasciwej obser-
wacji szlaku, rozpoczat hamowanie nagte po ustyszeniu polecenia zatrzymania sie wydanego
przez dyzurnego. Dyzurny ruchu, pomimo wydania tego polecenia, nastepnie nadat sygnat
alarmowy.

,Radio-stop”zostat uzyty takze w zdarzeniu kategorii C44 zaistniatym 21 lutego 2018 r. na stacji
Wroctaw Sottysowice. Do starcia pociggéw nie doszto jednak nie przez uzycie sygnatu alarmo-
wego, ale przez automatyczne nastawienie semafora wjazdowego z sygnatu zezwalajacego
na sygnat ,Stéj” dla pociagu, dla ktérego zaistniata sprzeczna droga przebiegu z pociagiem,
ktéry pominat sygnat, Stoj”

16 kwietnia 2018 r. doszto do zdarzenia w stacji Gadki polegajacego na wjezdzie lokomoty-
wy manewrowej w tory szlakowe z powodu zastabniecia jej maszynisty. Zaréwno lokomoty-
wa manewrowa, jak i nadjezdzajacy z kierunku Pruszkowa pociag zostaty zatrzymane przy
uzyciu sygnatu ,Radio-stop” przez dyzurna ruchu. Skfady zatrzymaty sie w odlegtosci okoto
500 m od siebie. Wydaje sie to odlegtoscia zapewniajacg mozliwos¢ bezpiecznego zatrzyma-
nia pojazdéw poruszajacych przy wykorzystaniu REC. Poniewaz na lokomotywie manewrowej
obecny byt nastawiacz, zastabniecie maszynisty nie uniemozliwiato zatrzymania lokomotywy
manewrowej z wykorzystaniem REC, jezeli wczedniej nie zadziatatby czuwak aktywny.

4 maja 2018 r. na wyjezdzie ze stacji Wroctaw Psie Pole doszto do zdarzenia kategorii B-34, czyli
potracenia przez pocigg osoby nieuprawnionej, znajdujacej sie w torze. Sita uderzenia odrzu-
cita potraconego w sasiedni tor, ktérym nadjezdzat z przeciwka pociag towarowy. Maszynista
sktadu, ktéry potracit postronnego, uzyt sygnatu ,Radio-stop”. Sktad towarowy zatrzymat sie
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50 m od miejsca, w ktérym znajdowat sie potracony. Dostrzezenie osoby znajdujacej sie w to-
rze przez maszyniste pociagu towarowego utrudniat fakt, ze do zdarzenia doszto w porze noc-
nej. W takiej sytuacji brak natychmiastowego automatycznego zatrzymania zblizajacego sie
pociagu moze zwiekszac ryzyko najechania na poszkodowanego. Analogiczne zdarzenie mia-
to miejsce 13 pazdziernika 2018 r. na szlaku Nasielsk — Swiercze. Natychmiastowe zatrzymanie
pociagu jadacego torem, w ktéry odrzucona zostata potracona osoba, pozwolito na unikniecie
najechania na nia.

Sygnatem ,Radio-stop” zatrzymany zostat takze pociag pospieszny, ktéry pominat semafor
wjazdowy na stacji Gliwice 7 maja 2018 r. Poniewaz tor, na ktéry pociag wjezdzat, byt wolny
(dyzurny nie zdazyt zmieni¢ wskazania semafora na sygnat zezwalajacy po opuszczeniu toru
przez poprzedzajacy pociagg z uwagi na inne czynnosci stuzbowe), wydaje sie, ze uzycie sygna-
tu REC w omawianej sytuacji nie przyczynitoby sie do zwiekszenia ryzyka.

7 lipca 2018 r. doszto do zdarzenia kategorii C47 w zwiazku ze zbiegnieciem Zle zahamowane-
go sktadu towarowego i przejechaniem w jego wyniku semafora wjazdowego ustawionego
na sygnat,Stéj”. Maszynista zorientowat sie w sytuacji, jednak najpierw nadany zostat sygnat
LAlarm” przez dyzurna ruchu. W zaistniatej sytuacji uzycie wywotania REC bytyby jednakowe
jak skutki uzycia sygnatu ,Radio-stop”. Do podobnego zdarzenia doszto 8 listopada 2018 r.
na stacji Opole Towarowa. Zle zahamowany skfad stoczyt sie i przejechat semafor. Maszynista
zauwazyt stoczenie sie sktadu poza semafor dopiero po chwili, bowiem zajety byt resetowa-
niem niedziatajacego radiotelefonu. W wyniku nieporozumienia z nastawniczym ruszyt w dal-
sza droge. Dyzurny stacji Opole Towarowa prébowat zatrzymac pociag, nadajac sygnat,Alarm’,
ale to, z uwagi na trwajaca awarie radiotelefonu, nie przyniosto skutku. Maszynista zatrzymat
sktad dopiero przy nastepnym semaforze nastawionym na sygnat,Stéj”. Sytuacja awarii radia
oczywiscie wyklucza wycigganie wnioskéw co do sposobu jego dziatania w analizowanych
okolicznosciach.

13 lipca 2018 r. na szlaku Kobidr — Pszczyna doszto do zdarzenia kategorii B-20 polegajace-
go na nieuprawnionym wjechaniu na przejazd kolejowo-drogowy przez samochéd osobowy,
skutkujacym najechaniem na niego przez pociagg. Maszynista uzyt sygnatu ,Radio-stop”, po-
niewaz samochéd odrzucony zostat na sasiedni tor, po ktérym zblizat sie inny pociag. Mozna
zatozy¢, ze przebieg zdarzenia bytby identyczny w przypadku, gdyby w tych okolicznosciach
funkcjonowato wywotanie REC. 2 pazdziernika 2018 r. pociagg wyprawiony ze stacji Katowice
Ligota w kierunku posterunku odgateznego Makotowiec zatrzymany zostat za pomoca sygna-
tu alarmowego przez drézniczke przejazdowa. Fakt wyprawienia pociggu na szlak nie zostat
drézniczce zgtoszony przez dyzurnego ruchu. Sygnat ,Alarm” na pojezdzie odebrany zostat
230 m przed przejazdem, jednakze z uwagi na predko$¢ 120 km/h droga hamowania wynio-
sta 385 m. W omawianych okolicznosciach, w szczegdlnosci ze wzgledu na znaczna predkos¢
pociagu i niewielka odlegtos¢ od przejazdu, kluczowe znaczenie miata szybko$¢ rozpoczecia
hamowania. W przypadku sygnatu REC pociag prawdopodobnie przejechatby przez przejazd
z wieksza predkoscia niz w przypadku automatycznego zatrzymania sygnatem,Radio-stop”.

9 lipca 2019 r. sygnat ,Radio-stop” uzyty zostat na stacji Reptowo w zwiazku z tym, ze maszy-
nista zauwazyt potamany pantograf na lokomotywie poruszajacej sie sasiednim torem. Uzy-
cie sygnatu REC pozwolitoby na réwnie bezpieczne zarzadzanie zaistniata sytuacja. Podobne
whnioski wyciggna¢ mozna ze zdarzenia kategorii C51 z 25 lipca 2018 r., gdy na tory na szlaku
Laski Lubuskie — tugi Gérzyckie przewrdcit sie stup trakcyjny zahaczony tasmociagiem oczysz-
czarki. Nadjezdzajacy pociag zatrzymany zostat bez uzycia sygnatu,Radio-stop’, a jedynie przy



wykorzystaniu zwyczajnej tagcznosci glosowej. Do podobnego zdarzenia doszto na stacji Jezie-
rzyce Stupskie, kiedy to w skrajni toru znalazt sie stup strunobetonowy, przewrécony niechcacy
ciggnikiem rolniczym. Dyzurny ruchu wydat przez radio polecenie zatrzymania sie jadacego
sktadu. Maszynista natychmiast wdrozyt hamowanie nagte, ale uderzyt zgarniaczem lokomo-
tywy o przewrdcony stup. Zgodnie z instrukcja Ir-5 dyzurny powinien byt w tej sytuacji nadac
sygnat,Alarm”.

Sygnat ,Stéj” minat takze pociag wjezdzajacy na stacje Katowice Dabréwka Mata 23 sierpnia
2018 r. W chwili odebrania wywotania alarmowego nadanego przez dyzurnego ruchu pociag
poruszat sie z predkoscia 11 km/h. Tak niewielka predkos¢ pozwolitaby z catag pewnoscia na za-
pewnienie bezpieczenstwa, jezeli sygnat alarmowy funkcjonowatby w taki sposéb jak REC.

10 wrzesénia 2018 r. dyzurny ruchu stacji Wroctaw Psie Pole wyprawit pociag na zajety tor szlako-
wy. Gdy zorientowat sig, ze popetnit btad, do zatrzymania pociggéw uzyt sygnatu,,Radio-stop”.
Poniewaz jeden z zatrzymanych pociggéw byt wciaz na szlaku (nie byt nawet dla dyzurnego
widoczny) uzycie wywotania alarmowego REC w takich okolicznosciach nie powodowatoby
wzrostu ryzyka wzgledem uzycia ,Radio-stopu”

Jak wynika z powyzszego zestawienia zdarzen z 2018 ., brak automatycznego zatrzymania po-
ciggu wywotaniem alarmowym moze prowadzi¢ do wzrostu ryzyka w sytuacji zdarzen na szla-
kach ze wzgledu na duze predkosci pociggéw. Obrazuja to sytuacje, w ktérych dochodzi do po-
tracenia 0s6b znajdujacych sie w torach w sposéb nieuprawniony oraz zdarzen na przejazdach
kolejowych. Jezeli chodzi o zdarzenia na stacjach, to z uwagi na wiele okolicznosci, ktére w spo-
s6b natychmiastowy wskazuja maszyniscie, ze popetnit btad (jak rozjazd ustawiony pod inng
droge przebiegu czy automatyczna zmiana semafora w zwigzku z zajeciem odcinka izolowane-
go), oraz mniejsze predkosci, brak automatycznego zatrzymania w przypadku wywofania alar-
mowego nie musi prowadzi¢ do znaczacego wzrostu ryzyka. Potwierdzac to zdaja sie zdarzenia,
w ktérych dyzurni ruchu skutecznie poprzedzali nadanie sygnatu alarmowego zwyczajnym ko-
munikatem gtosowym informujacym o btedzie lub ostrzegajacym przed zagrozeniem.

Z przedstawionych przyktadéw zaistniatych incydentéw i wypadkéw kolejowych wynika,
ze kazdy z rozpatrywanych systeméw, tj.,Radio-stop” lub REC, ma pewna przewage nad dru-
gim, w zaleznosci od okolicznosci jego uzycia. Jednak kluczowe w tej kwestii wydaje sie daze-
nie do wprowadzania we wszystkich panstwach UE jednakowego standardu TSI i tutaj sygnat
REC jest tym, ktéry zostat wybrany i bedzie docelowo stosowany.
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SYSTEM ZARZADZANIA
BEZPIECZENSTWEM A KULTURA
BEZPIECZENSTWA (RAZEM CZY

OSOBNO)

Edmund Pomieczyniski

Colas Rail Polska sp. z o.o.

Celem artykutu jest przedstawienie obszaréw ,Systemu Zarzadzania Bezpieczerstwem”i,Kul-
tury Bezpieczenstwa” w systemie transportu kolejowego oraz omdéwienie zasad ich tworzenia,
ksztattowania i funkcjonowania w przedsiebiorstwie kolejowym. W artykule przedstawiona
zostata problematyka zwigzana z dziataniem obu obszaréw w przedsiebiorstwie. Przeprowa-
dzona analiza i rozwazania w przedmiocie tworzenia, ksztattowania i ich funkcjonowania po-
zwalaja odpowiedzie¢ na podstawowe pytania: w jakim stopniu obszary te rzeczywiscie funk-
cjonuja w przedsiebiorstwach kolejowych i jaki jest ich rzeczywisty poziom korelacji? Pytanie
dodatkowe, jakie przyswieca podjetym rozwazaniom, odnosi sie do poziomu, jaki osiagnac
powinna szukana korelacja miedzy nimi, aby zapewni¢ przedsiebiorstwu jak najwyzsze bez-
pieczenstwo w realizacji procesu przewozowego.

Catosc¢ rozwazan, ktére przedstawione sa w artykule, powstata przy zastosowaniu teoretycz-
nych metod, jakimi sa min. analiza, poréwnanie, uogélnienie, synteza czy tez wnioskowanie
(dedukcja i analogia). W wyniku przeprowadzonych badan i analiz zostat rozpoznany i opisany
przebieg dziatan w procesie zarzadzania bezpieczenstwem i w procesie zachowan w ramach
kultury bezpieczenstwa. Zidentyfikowano réwniez podmioty uczestniczace w tych dziata-
niach. Zrealizowane badania pozwolity zidentyfikowa¢ obszary wspétczesnego zarzadzania
bezpieczenstwem i wysoka kulture bezpieczenstwa. Zdefiniowano réwniez system zarzadza-
nia bezpieczenstwem i kulture bezpieczenstwa jako dynamiczne uktady nieskornczonej liczby
jednostek, zapewniajace bezpieczne warunki funkcjonowania wszystkim obszarom samego
przedsiebiorstwa i obszarom catego systemu transportu kolejowego, uwzgledniajac przy tym
wykorzystanie swoich zasobdw i obowiazujace regulacje prawno-formalne, jak i relacje niere-
gularne i nieformalne. W uktadach tych kompetencje poszczegdlnych jednostek uzupetniaja
sie, tworzac cigg mocno osadzonych korelacji miedzy soba.

Stowa kluczowe uzyte w artykule: transport kolejowy i bezpieczerstwo, proces przewozowy,
personel.

1. Wprowadzenie

Opracowanie i wdrazanie Systemu Zarzadzania Bezpieczerstwem jest obowiazkiem przewoz-
nikéw kolejowych ubiegajacych sie o certyfikat bezpieczerstwa oraz zarzadcdw infrastruktu-
ry kolejowej ubiegajacych sie o autoryzacje bezpieczenstwa. Obowigzek ten wynika wprost
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z przepis6w prawa unijnego (Dyrektywy 2004/49/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia
29 kwietnia 2004 r. w sprawie bezpieczenstwa kolei wspélnotwych) oraz z przepiséw prawa
krajowego (ustawy o transporcie kolejowym z dnia 28 marca 2003 r. z péZniejszymi zmianami
i rozporzadzenia Ministra Transportu z dnia 19 marca 2007 r. w sprawie systeméw zarzadzania
bezpieczenstwem w transporcie kolejowym). Organizacja systemu zarzadzania bezpieczen-
stwem i istota rozwigzan przyjmowanych w jego ramach sg $cisle okreslone dla wyzej wspo-
mnianych przedsiebiorstw kolejowych.

Okreslanie przez przedsiebiorstwa kolejowe kultury bezpieczenstwa i jej wdrazanie nie jest
obowiazkiem i nie wynika wprost z zadnych przepiséw prawa. Wdrazanie kultury czy tez jej
funkcjonowanie w ramach przedsiebiorstwa jest procesem dowolnym, formalnie nieokreslo-
nym. Kultura to ogét wytworéw ludzi, materialnych i niematerialnych, to wzory myslenia czy
tez zachowania. Kultura nie jest sformalizowana jako dokument, to produkt naszych zachowan
i przyjetych norm.

Funkcjonowanie obu produktéw w tym samym obszarze powoduje, Zze zadajemy sobie pyta-
nie, czy kultura bezpieczenstwa i system zarzadzania bezpieczenstwem to to samo, a jesli nie,
to jak mozna je odréznic od siebie i w jaki sposéb produkty te oddziatuja na siebie wzajemnie?
Aby w miare doktadnie odpowiedzie¢ na zadane pytanie, do celédw artykutu wykorzystano
metody badan teoretycznych, jak analiza, poréwnanie, uogdlnienie, hipoteza, synteza czy tez
whnioskowanie (dedukcja i analogia).

2. System zarzadzania bezpieczenstwem i kultura
bezpieczenstwa

2.1 System zarzadzania bezpieczenstwem

System zarzadzania bezpieczenstwem zdefiniowany zostat jako organizacja i srodki przyjete
przez przewoznikéw kolejowych oraz zarzadcdw zapewniajace bezpieczne zarzadzanie pro-
wadzong przez dany podmiot dziatalnoscig operacyjna. Obejmuje on swoim zakresem formalnie
ustalone zasady regulujace dziatanie podmiotu kolejowego w zakresie bezpieczenstwa.

Obejmuje on réwniez zasady uktadajace relacje wewnatrz przedsiebiorstwa i relacje z innymi pod-
miotami w bezpieczny sposéb. System zarzadzania bezpieczerstwem zapewnia zdolnos¢ przed-
siebiorstwa do ciagtej identyfikacji zagrozen wystepujacych w obszarach prowadzonej dziatalno-
$ci oraz wynikajacych ze wspoétpracy z innymi podmiotami. Zasady te sg opisane w procedurach,
instrukcjach i innych regulacjach wewnetrznych przedsiebiorstwa, a ich tres¢ decyduje o skutecz-
nosci tych zasad. Dobrze opracowane procedury zapewniaja skuteczno$¢ wdrazanych srodkéw
kontroli ryzyka i pozwalaja skutecznie monitorowac system, jak réwniez efektywnie go doskonali¢,
aby utrzymac¢ pozadany poziom bezpieczenstwa.

System zarzadzania bezpieczeristwem ma zapewnia¢ wtasciwy nadzér nad wszystkimi rodzaja-
mi ryzyka zwigzanego z prowadzong dziatalnoscia zarzadcza lub przewozowa. Zasady dziatania
systemu i rozdziat zadar z tym zwigzanych sg opisane w formalnym dokumencie opracowanym
zgodnie z wymogami przepisdw prawa w transporcie kolejowym. Wszystkie wiasciwe czesci sys-
temu zarzadzania bezpieczeristwem sa udokumentowane, w szczegélnosci opisany w nim
jest rozktad odpowiedzialnosci w strukturach organizacyjnych zarzadcy infrastruktury lub
przedsiebiorstwa kolejowego. Dokumentacja systemu wskazuje, jak kierownictwo panuje
nad dziafalnoscia na réznych poziomach zarzadzania, jaki jest w tym udziat pracownikéw i po-



szczego6lnych przedstawicieli kierownictwa na tych poziomach oraz jak jest zapewniane ciagle
doskonalenie systemu zarzadzania bezpieczenstwem. Ponadto przewoznik kolejowy i zarzad-
ca infrastruktury sa zobowiazani wyznaczy¢ osobe posiadajaca wiedze w zakresie systemu ko-
lejowego, ktdéra koordynuje jego funkcjonowanie na szczeblu kierowniczym. Podstawowymi
elementami systemu zarzadzania bezpieczeristwem sa udokumentowane 4 obszary:

1. Zasady dziatania przedsiebiorstwa w zakresie poprawy poziomu bezpieczenstwa
na kolejne lata — opisane formalnie w dokumencie pn. ,Program poprawy bezpie-
czenstwa".

2. Zdefiniowane przez kierownictwo przedsiebiorstwa cele bezpieczenstwa - opisane
w dokumencie pn.,Polityka bezpieczeristwa"

3. Zasady dziatania przedsiebiorstwa w zakresie réznorodnych obszaréw struktural-
nych jego dziatalnosci, w tym m.in. szkolen, wydarzen kolejowych oraz nadzoru nad
ryzykiem — opisane formalnie w tzw. Procedurach.

4. Charakterystyka przedsiebiorstwa, jego struktury, misji, wizji, polityki bezpieczen-
stwa oraz procedur wystepujacych w systemie — opisane w tzw. Ksiedze SMS.

Udokumentowany system zarzadzania bezpieczeristwem wskazuje, jak kierownictwo prze-
woznika kolejowego lub zarzadcy infrastruktury powinno nadzorowac funkcjonowanie syste-
mu na réznych poziomach zarzadzania, jaki jest udziat poszczegdlnych pracownikéw, a takze
jak jest zapewnione monitorowanie i doskonalenie systemu. Z opracowanym, zatwierdzonym
przez organ nadzoru certyfikatem bezpieczenstwa, wdrozonym w przedsiebiorstwie syste-
mem zarzadzania bezpieczenstwem musza zapoznac sie wszyscy pracownicy, ktérzy sa zobo-
wigzani do stosowania (realizowania) go w zakresie zajmowanych stanowisk pracy.

2.2 Kultura bezpieczenstwa

Kultura bezpieczenstwa w przedsiebiorstwie to charakterystyczny dla wiekszosci jej pracow-
nikéw stan swiadomosci postrzegania zagrozen, to formalne i nieformalne postawy pracow-
nikéw w sytuacji zagrozenia. Kultura bezpieczenistwa w wielu przypadkach okreslana jest jako
zbidr spotecznych, organizacyjnych i psychologicznych zaleznosci uruchamiajacych okreslone
dziatania zapewniajace ochrone zdrowia i zycia ludzi oraz ochrone mienia przedsiebiorstwa.
Na kulture bezpieczeristwa w przedsiebiorstwie w duzej mierze skfadajg sie:

1. postawy pracownikéw wobec spraw bezpieczenstwa,
2. przyjete normy postepowania w zakresie bezpieczenstwa,
3. wartosci przypisywane bezpieczenstwu.

Kulture bezpieczenstwa w wysoce pozytywnym znaczeniu charakteryzuja:

1. wzajemne zaufanie jej uczestnikow,
2. uznanie wartosci bezpieczenstwa przez pracownikow,
3. samo przekonanie pracownikéw o jej skutecznosci.

Kultura bezpieczenstwa postrzegana jest rowniez jako pewien system zawierajacy w sobie po-
stawy okreslonych grup wobec pojawiajacych sie zagrozen i zwigzanego z nimi ryzyka, poka-
zujacy nam to, co w okreslonej ptaszczyznie jest kluczowe.

Ksztattowanie kultury bezpieczeristwa w przedsiebiorstwie powinno stanowic¢ integralny ele-
ment procesu zarzadzania firma oraz budowy jej wizerunku. Kultura bezpieczenstwa na wy-
sokim poziomie jest obrazem poczucia odpowiedzialnosci pracownikéw za sprawy bezpie-

71



72

czenstwa, a wymiernym jej efektem sa zmniejszajace sie wskazniki wypadkowosci i lepsza
wydajnos¢ pracownikéw. Kultura bezpieczenstwa powinna by¢ kreowana i wspierana przez
Sciste kierownictwo przedsiebiorstwa. Kultura bezpieczenstwa funkcjonuje w kazdym przed-
siebiorstwie, a jej poziom zalezny jest m.in. od:

Sswiadomosci zatogi o bezpieczentwie,

zachowan przyjetych przez poszczegdlne jednostki okre$lonych grup zawodowych,
stopnia zaangazowania pracownikéw na réznych poziomach zarzadzania,

stopnia wsparcia kierownictwa przedsiebiorstwa,

stopnia zaangazowania i wsparcia podmiotéw zwigzanych z sektorem kolejowym.

AW =

Kultura bezpieczenstwa wyraza stosunek danej grupy w przedsiebiorstwie do ryzyka, zagro-
zen i bezpieczenstwa oraz wskazuje, jakie wartosci w tym zakresie uwazane s3 za istotne.

Wysoka kultura bezpieczenstwa zwigzana jest z wysoka wartoscia przyznawana zdrowiu i zy-
ciu ludzkiemu oraz utrzymywaniem granicy miedzy niezbednym ryzykiem a zapewnieniem
bezpieczenstwa i ochrony przed zagrozeniami. Wedtug Gellera (1996) kultura bezpieczenstwa
w przedsiebiorstwie ksztattowana jest poprzez zaangazowanie wszystkich pracownikéw, pra-
ce w grupach i poczucie przynaleznosci do firmy oraz wiasciwa edukacje. Szczegdlng uwage
nalezy zwrdci¢ na trzy elementy:

1. srodowisko pracy (rozumiane jako organizacja pracy),

2. zachowania pracownikdéw (rozumiane jako przestrzeganie przepiséw, przekazywa-
nie informacji i wspoétpraca, demonstrowanie troski o bezpieczenstwo, wykraczajacej
poza obowigzki),

3. cechy wewnetrzne pracownika (rozumiane jako wiedza, umiejetnosci i motywacja).

3. Badania sposobu funkcjonowania systemu zarza-
dzania bezpieczenstwem i kultury bezpieczenstwa
oraz ich wzajemnej korelacji

Budowanie systeméw zarzadzania bezpieczenstwem, ustalanie procedur oraz zasad i sposo-
béw jego funkcjonowania jest w praktyce podobne do siebie w wiekszosci przedsiebiorstw
i nie jest to negatywnym zjawiskiem, poniewaz sam system ma wymiar formalnie udokumen-
towany, co wynika z obowiazku, jaki naktadaja na przewoznikéw kolejowych i zarzadcéw in-
frastruktury przepisy prawa unijnego i krajowego w zakresie tworzenia, wdrazania, monitoro-
wania i nadzorowania systemoéw zarzadzania bezpieczefistwem. Przepisy te jasno i czytelnie
kieruja do adresatéw swoje przestanie w tym zakresie, wskazujac ramy, jak taki system powi-
nien wygladac¢ i funkcjonowac.

W odréznieniu od powyzszego inaczej wyglada stopien wiedzy zatogi o treéci wdrozonego
przez przewoznika kolejowego lub zarzadce systemu zarzadzania bezpieczeristwem i poziom
jego realizacji. Zjawiska te sa r6znorodne w przedsiebiorstwach i zalezg od wielu czynnikéw,
do ktérych w szczegdlnosci zaliczy¢ nalezy:

1. jasno$¢, czytelnos¢ i dostepnosc¢ systemu zarzadzania bezpieczenstwem oferowang
pracownikom przez przedsiebiorstwa,

2. sposéb ulokowania obszaru bezpieczenstwa w strukturze organizacji
przedsiebiorstwa,
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miejsce i role przewoznika kolejowego lub zarzadcy na rynku transportu kolejowego,
styl kierowania przedsiebiorstwem oraz stosowany w przedsiebiorstwie system mo-
tywacji pracownikoéw,

stopien posiadania przez przedsiebiorstwa wyspecjalizowanych oséb zajmujacych
sie obszarami bezpieczenstwa,

stosowane przez przedsiebiorstwa rozwiagzania dotyczace systeméw szkolen w za-
kresie bezpieczenstwa,

poziom kultury bezpieczenstwa w przedsiebiorstwie.

Odnoszac sie do poszczegdlnych czynnikéw wptywajacych na stopien wiedzy zatogi o sys-
temie zarzadzania bezpieczenstwem oraz wptywajacych na poziom realizacji tegoz systemu,
w sposéb oczywisty stwierdzi¢ mozemy, ze w przedsiebiorstwach, w ktérych:

system zarzadzania bezpieczeristwem jest jasny, czytelny i dobrze dostepny,
sprawy bezpieczenistwa sa wiasciwie ulokowane w strukturze organizadji,

ich miejsce i rola na rynku transportu kolejowego jest duza i widoczna,

przyjete style kierowania i systemy motywacji sa elastyczne i ukierunkowane
na zatoge,

sa wyspecjalizowane osoby zajmujace sie sprawami bezpieczenstwa,

funkcjonuja wzorowe i nowoczesne systemy szkolen,

jest wysoki poziom kultury bezpieczenstwa,

stopien wiedzy pracownikéw o systemie zarzadzania bezpieczeristwem oraz poziom jego re-
alizacji bedzie znacznie wyzszy niz w przedsiebiorstwach, gdzie czynniki te sa nieco zaniedba-
ne. Stwierdza sie réwniez, ze u przewoznikéw kolejowych lub zarzadcédw infrastruktury, ktérzy
zatrudniajg wyspecjalizowane osoby zajmujace sie sprawami bezpieczenstwa, rola pracowni-
kéw oraz oséb kierujacych i ich zaangazowanie w sprawy bezpieczenstwa rosna z uptywem
czasu znacznie szybciej niz w przedsiebiorstwach, w ktérych takich oséb nie ma.

Rola i zaangazowanie petnomocnika ds. SMS oraz kierujacych i samych pracownikéw z upty-
wem czasu sie zmieniaja, co ilustruje ponizszy wykres.

Stopien zaangazowania (1-10) petnomocnika ds. SMS oraz kierujacych i
pracownikéw w okreslonym czasie (A-F)

CZAS A CZASB CZASC CZASD CZASE CZASF

e==Rola i zaangazowanie petnomocnika SMS e==Rola i zaangazowanie kierujacych oraz pracownikéw
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Czas A - brak petnomocnika ds. SMS (temat bezpieczenstwa w pojeciu oséb zarzadzajacych
i pracownikéw praktycznie nie istnieje lub ograniczony jest do minimum)

Czas B - zatrudnia sie petnomocnika ds. SMS (pojawiajg sie dziatania, rosnie rola i zaangazowa-
nie w temat bezpieczenistwa oséb zarzadzajacych i pracownikéw)

Czas C - petnomocnik ds. SMS zaczyna by¢ elementem w zarzadzaniu przedsiebiorstwem
(tworzone sg zasady udokumentowane w zakresie bezpieczenstwa, znaczaco rosnie rola i za-
angazowanie 0s6b zarzadzajacych oraz pracownikéw)

Czas D - petnomocnik ds. SMS staje sie istotnym elementem zarzadzania organizacja (decyzje
w zakresie poprawy bezpieczenstwa oséb zarzadzajacych staja sie faktem, widoczne sg dziata-
nia poprawiajace bezpieczenstwo, rosnie sSwiadomos¢ oséb zarzadzajacych oraz pracownikéw
za bezpieczenstwo firmy, wzrasta w zauwazalny sposéb rola i zaangazowanie zatogi)

Czas E - petnomocnik ds. SMS przestaje by¢ wiodagcym elementem w zarzadzaniu bezpieczen-
stwem (jego rola sprowadza sie wytacznie do funkcji doradczej - role wiodaca przejmuje kie-
rownictwo firmy, pracownicy sg partnerami w ksztattowaniu poziomu bezpieczeristwa, osoby
kierujgce przejmujg odpowiedzialnos$¢ za bezpieczenstwo)

Czas F — bezpieczenstwo jest fundamentem dziatania przedsiebiorstwa we wszystkich obsza-
rach (rola petnomocnika ds. SMS sprowadzona jest do wykonywania standardowych czynno-
$ci wynikajacych z wymagan prawnych i doradczych, pracownicy i kierujacy uwazaja kwestie
bezpieczenstwa za priorytetowe).

W dobrym systemie zarzadzania bezpieczeristwem z uptywem czasu rola i zaangazowanie
kierujacych oraz pracownikéw przewoznika lub zarzadcy infrastruktury rosnie przy jednocze-
snym spadku roli i zaangazowania petnomocnika ds. SMS. Fakt taki jest oczywisty i wynika
z przejecia przez pracownikéw i kierujacych odpowiedzialnosci za sprawy bezpieczenstwa,
bowiem zaczyna wzrasta¢ u nich swiadomos¢ kultury bezpieczenstwa. Oznacza to, ze wraz
ze wzrostem roli i zaangazowania pracownikéw oraz kierujacych w sprawy bezpieczenstwa
podnosi sie poziom kultury bezpieczenstwa w przedsiebiorstwie.

Zatozenia systeméw zarzadzania bezpieczenstwem przyjmuja za podstawe kulture bezpie-
czenstwa panujacag w przedsiebiorstwie i bezpsprzecznie sa elementami tych kultur, utrzy-
mujacymi i/lub podnoszacymi poziom bezpieczenrstwa. Kultura bezpieczenstwa bazuje
na zaufaniu i szacunku pomiedzy pracownikami i kierujgcymi, dlatego tez przedsiebiorstwa
powinny dbac o nig i kreowac ja w kazdym czasie, a kierownictwo najwyzszego szczebla po-
winno wspiera¢ kulture bezpieczenstwa oraz podejmowac dziatania na rzecz podnoszenia
poziomu jej swiadomosci u pracownikéw. Na model kultury bezpieczenstwa funkcjonujacej
w przedsiebiorstwie sktadaja sie w szczegdlnosci zewnetrzne przejawy kultury, zwigzane z or-
ganizacjga, zarzadzaniem bezpieczenstwem i wykonywana praca oraz przejawy ukryte zwigza-
ne z czynnikami psychologicznymi jednostek.

Ksztattowanie kultury bezpieczeristwa czy tez jej poprawianie lub utrzymywanie na wysokim
poziomie powinno sie koncentrowa¢ na zachowaniach pracownikéw i na ich cechach psy-
chofizycznych. Podpora kultury bezpieczenstwa jest proaktywne podejscie przedsiebiorstw
do kwestii bezpieczenstwa. Przewoznik kolejowy lub zarzadca infrastuktury dziatajac proefek-
tywnie w zakresie bezpieczenistwa, podnosi poziom kultury bezpieczeristwa, a tym samym
podnosi wartos¢ i tre$¢ systemu zarzadzania bezpieczeristwem. System zarzadzania bezpie-
czenstwem bazuje na kulturze bezpieczenstwa, co oznacza, ze poprawiajac system, pod-



nosimy poziom kultury bezpieczenstwa. Oba te zagadnienia koreluja ze sobg i funkcjonuja
we wzajemnej symbiozie i nie mozna ich traktowa¢ oddzielnie.

4. Podsumowanie

W kazdym przedsiebiorstwie kolejowym funkcjonuje kultura bezpieczerstwa o réznym po-
ziomie, jednak u przewoznikéw kolejowych i zarzadcéw infrastruktury na kanwie kultury
bezpieczenstwa funkcjonuja jeszcze systemy zarzadzania bezpieczenstwem jako formalne
dokumenty opisujace procedury postepowania w réznych sytuacjach. Systemy zarzadzania
bezpieczenstwem przewoznikéw kolejowych lub zarzadcéw infrastruktury kolejowej Scisle
koreluja z szeroko pojeta kulturg bezpieczenstwa - sg zalezne od jej zakresu i poziomu. Sys-
temy te funkcjonuja w symbiozie z kultura bezpieczenstwa, tworzac nieprzerwane ogniwa.
Stopien skutecznosci systemu zarzadzania bezpieczenstwem jest zalezny od poziomu kultury
bezpieczenstwa, co oznacza, ze im poziom kultury bezpieczenstwa jest wyzszy, tym system
zarzadzania bezpieczerstwem bedzie skuteczniejszy.

Jezeli w przedsiebiorstwie kolejowym wdrozony jest system zarzadzania bezpieczenstwem,
wowczas system ten bedzie wspétzalezny z kulturg bezpieczenstwa, a kazde dziatanie (pozy-
tywne lub negatywne) bedzie odziatowywato w taki sam sposéb na kulture bezpieczenstwa
i odwrotnie. Poprawiajac system zarzadzania bezpieczenstwem, poprawiamy kulture, pogar-
szajac system, pogarszamy kulture bezpieczenstwa. Dlatego tez wazne jest, aby przy ksztatto-
waniu $wiadomosci kultury bezpieczeristwa pamietac o tym. Wtasciwe prowadzenie zarzadza-
nia ryzykiem, w tym korzystanie z wiedzy i kompetencji do identyfikacji zagrozen i stosowanie
dobrych $rodkéw kontroli ryzyka, bedzie wymierne wtedy, gdy swiadomos¢ kultury bezpie-
czenstwa wsrdd kierujacych przedsiebiorstwami i ich pracownikéw bedzie odpowiednio wy-
soka i odpowiedzialna.

Poziom korelacji oraz stopierh symbiozy pomiedzy systemem zarzadzania bezpieczeristwem
a kulturg bezpieczenstwa musi skutkowac zaleznym od nich poziomem bezpieczeristwa pa-
nujacym w przedsiebiorstwie. Bezpieczenstwo przedsiebiorstwa bedzie wieksze, im stopien
korelacji obu poruszanych kwestii bedzie wigkszy.
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Common Safety Methods (CSM) to w branzy kolejowej zbidr przepiséw i zalecen niezbednych
dla zapewnienia oczekiwanego poziomu bezpieczenstwa poprzez redukcje poziomu ryzyka
zwigzanego ze zidentyfikowanymi zagrozeniami. Projekt rozwijany pod nazwa Centralny Re-
jestr Zagrozen (CRZ) stanowi narzedzie wspierajace realizacje dwdch metod: wspdlng meto-
de oceny bezpieczeristwa w odniesieniu do wyceny i oceny ryzyka (CSM RA) oraz wspdlng
metode oceny bezpieczeristwa w odniesieniu do monitorowania prawidtowosci stosowania
i skutecznosci systemoéw zarzadzania bezpieczenstwem i utrzymaniem w sektorze kolejowym
(CSM M). W artykule przedstawiono zaréwno kontekst wymagan prawnych zwigzanych z za-
rzadzaniem ryzykiem w transporcie kolejowym, jak réwniez CRZ jako kompleksowy system
stuzacy analizie ryzyka, wspomaganiu decyzji, a takze — co bardzo wazne - gromadzeniu i wy-
mianie informacji oraz powiadamianiu o zagrozeniach pochodzacych od réznych podmiotéw
zwigzanych z transportem kolejowym.

1. Wstep

Zarzadzanie ryzykiem to jeden z proceséw realizowanych w przedsiebiorstwie lub ogélnie
mowiac, w organizacji przez kierownictwo oraz pracownikéw. Proces ten ma odzwierciedlenie
w strategii i dotyczy catej organizacji. Jego celem jest identyfikacja zagrozen lub potencjal-
nych zagrozen, ktére moga wywrze¢ wptyw na realizacje celéw organizacji, utrzymanie ryzyka
na poziomie akceptowalnym oraz zapewnienie realizacji celéw organizacji (w rozsadnych gra-
nicach). Rozpatrujac kwestie ryzyka i zarzadzania nim, nalezy stwierdzi¢, ze kazda organizacja
narazona jest na ryzyka, ktére zagrazaja realizacji jej celéw, w tym takze przedsiebiorstwa zaj-
mujace sie realizacjq transportu kolejowego.

Prezentowany w artykule system CRZ (Centralny Rejestr Zagrozen) to kompleksowy system
stuzacy wspomaganiu decyzji, analizie ryzyka, gromadzeniu danych (facznie z anonimizacja,
udostepnianiem i wspoétdzieleniem) pochodzacych od réznych przedsiebiorstw zwigzanych
z transportem kolejowym (przewoznicy, zarzadcy infrastruktury i inne podmioty kolejowe).
Jak wykazata ankieta przeprowadzona wsréd polskich firm kolejowych, tylko niewielka cze$¢
z nich uzywa specjalnych narzedzi informatycznych wspomagajacych zarzadzanie ryzykiem
w ramach SMS (Safety Management System) czy MMS (Maintenance Management System).
Ponadto zdecydowana wigkszos¢ ankietowanych podmiotéw wyrazita zainteresowanie udo-
stepnianiem sobie nawzajem odpowiednio zanonimizowanych danych. W samym artykule



najwiekszy nacisk zostanie potozony na przedstawienie tych jego elementéw, ktére imple-
mentuja wybrane aspekty metod zwanych jako Common Safety Methods.

W pierwszej czesci opisano pokrétce regulacje prawne odnoszace sie do realizowania trans-
portu kolejowego, jak réwniez opis wynikéw ankiety przeprowadzonej wéréd podmiotéw re-
alizujacych transport kolejowy; w dalszej czeéci opisano system CRZ z wyodrebnieniem pod-
stawowych jego czesci; kolejna cze$¢ poswiecona jest samym CSM i implementacji elementéw
tych metod w systemie CRZ; zasadnicza cze$¢ systemu to prezentacja wykorzystania systemu,
obejmujaca zaréwno skodyfikowany rejestr zagrozen (element bazy wiedzy), jak i metody oce-
ny ryzyka (FMEA i Matryca strat i prawdopodobienstwa) czy tez wspierania decyzji (metoda
AHP); artykut konczy krétkie podsumowanie oraz perspektywa dalszych prac. Bardziej szcze-
gotowy opis samego systemu mozna znalez¢ w pracy [2].

2. Regulacje prawne i sytuacja w polskim kolejnictwie

W dziedzinie transportu kolejowego zarzadzanie ryzykiem w mysl normy PN-ISO 31000 [4] jest
stosunkowo nowym i rozwijajacym sie zagadnieniem. Organy nadzorujace transport kolejowy
stopniowo wymagaja nowych zestawien, raportéw, informacji zbiorczych [3, 6]. Ich przygoto-
wywanie bez systemu komputerowego staje sie coraz bardziej ktopotliwe. Pomiedzy przedsie-
biorstwami nie sa tez wymieniane informacje o zagrozeniach, pomimo iz kazdy z przedsiebior-
c6w deklaruje, ze chetnie z takich danych by skorzystat, a wymiana informacji wynika wprost
Z przepisow.

W ramach realizowanych prac przeprowadzona zostata ankieta wsrdéd 24 przedstawicie-
li przedsiebiorstw kolejowych. Wiekszo$¢ ankiet wypetniona zostata przez przedsiebiorstwa
z obszaru transportu towarowego, co odzwierciedla strukture rynku, na ktérym przedsiebiorcy
z licencja na przewdz towaréw stanowia wieksza czes$¢ catego rynku. 19 ankietowanych (nie-
mal 80%) wskazato na brak stosowania systeméw informatycznych wspomagajacych zarza-
dzanie ryzykiem, bezpieczenstwem SMS (Safety Management System) czy utrzymaniem MMS
(Maintenance Management System). Tylko 4 ankietowanych przyznato, ze stosuje informa-
tyczne systemy wspomagania zarzadzania. Ponadto zdecydowana wiekszo$¢ ankietowanych
podmiotéw nie korzysta z narzedzi informatycznych do rejestrowania zdarzen (70%) czy za-
grozen (83%) Do prowadzenia takich rejestréw, opracowania raportéw stosowane sg w wiek-
szosci podstawowe programy, takie jak edytory tekstu, arkusze kalkulacyjne, badz tez dziatania
te, rejestry i zestawienia wykonywane sa w postaci dokumentéw papierowych.. Wykorzystanie
informatycznego wspomagania wymiany informacji o wystepujacych zdarzeniach i zagroze-
niach zadeklarowato jedynie 2 ankietowanych. Brak stosowania u pozostatych ponad 90%
ankietowanych systeméw wspomagajacych wzajemne powiadamianie o wystepujacych zda-
rzeniach i zagrozeniach wyjasnia fakt, ze wszyscy zadeklarowali che¢ korzystania z systemu
anonimowej wymiany informacji, gdyby taki zostat opracowany. W pytaniu o zakres wyma-
ganej anonimizacji danych w ramach takiego systemu wymiany w sumie 84% ankietowanych
odpowiedziato, ze wystarczajacy bedzie niski lub $redni stopier anonimizacji (po 42%). Ewen-
tualne uwagi, wymagania dotyczyly gtéwnie zachowania poufnosci odnosnie do danych firmy
wprowadzajacej dane do systemu. 12% ankietowanych chciatoby, aby poziom anonimizacji
byt wysoki, natomiast 4%, aby zakres przekazywanych danych byt minimalny i mieli wyzsza
kontrole nad zakresem przekazywanych tresci.

Z powyzszego obrazu wynika, ze poziom wymiany informacji jest niewystarczajacy. Z jednej
strony wynika to z niewystarczajacej wiedzy, w tym $wiadomosci, jakie korzysci ptyna z za-
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rzadzania ryzykiem i mozliwosci przygotowania sie na zagrozenia przed ich wystapieniem,
oraz zaangazowania kierownictwa i pracownikéw uczestniczacych w zarzadzaniu ryzykiem.
Obecnie gtéwnie prowadzone sg dziatania naprawcze i analizy dopiero po lub w wyniku wy-
stapienia zdarzenia. Innym czynnikiem jest staba dostepnos¢ branzowych narzedzi wspoma-
gajacych zarzadzanie ryzykiem. Istniejace narzedzia sa drogie, a ponadto wspomagaja zarza-
dzanie na poziomie lokalnym, bez wsparcia wymiany informacji i wykorzystania danych z catej
branzy.

3. System CRZ

CRZ to chmurowy system oferujacy wsparcie zarzadzania ryzykiem zwigzanym z zagrozeniami
w transporcie kolejowym. Jego dziatanie bazuje na dostarczonych przez podmioty zewnetrz-
ne odpowiednio przygotowanych (i zanonimizowanych) informacjach o wypadkach, incyden-
tach, usterkach w taborze i innych sytuacjach potencjalnie niebezpiecznych wystepujacych
na sieci kolejowej. Na tej podstawie system umozliwia dostep do statystyk wystepowania
pewnych zjawisk zaréwno w zakresie pojedynczej konkretnej firmy, jak i w szerszym srodowi-
sku transportowym (np. prowadzenia transportu kolejowego w danym regionie). Obserwacja
zmieniajacych sie statystyk pozwala z kolei zauwazy¢ pewne trendy charakteryzujace czestos¢
wystapien wspomnianych zjawisk. Dodatkowa informacja o zagrozeniach i zdarzeniach, po-
dejmowanych dziataniach zaradczych czy naprawczych stanowi natomiast istotny element
analizy skutecznosci ich wdrazania wsréd wielu podmiotéw.

System mozna podzieli¢ na trzy podstawowe bloki funkcjonalne. Pierwszy z nich odpowiada
za rejestracje zagrozen, analize ryzyka i wspieranie podejmowania decyzji. Drugi blok to baza
wiedzy. W oparciu o zebrang i usystematyzowanga wiedze ekspercka powstata wspélna spéjna
baza wiedzy na temat wystepujacych zdarzen, zagrozen. To pozwala jednocze$nie uzytkowni-
kom systemu na prostsze, szybsze i bardziej bezbtedne wprowadzanie informacji do systemu.
Ponadto modut ten zaktada réwniez mozliwos¢ bezposredniej wspotpracy pracownika firmy
kolejowej z ekspertem dziedzinowym. Ostatnia czes¢ systemu to tzw. cze$¢ dyspozytorska.
Jej dziatanie obejmuje zbieranie i anonimizacje danych (wykorzystywanych w pierwszym
bloku), generowanie i publikowanie raportéw, jak réwniez powiadamianie o wystepujacych
zdarzeniach.

4. Implementacja Common Safety Methods w CRZ

Common Safety Methods (CSM) to wspdlne metody oceny bezpieczeristwa — oznaczajg me-
tody, ktére powinny by¢ opracowane w celu opisania sposobdw oceny: poziomu bezpieczen-
stwa, spetniania wymagan bezpieczenstwa oraz zgodnosci z innymi wymaganiami dotycza-
cymi bezpieczenstwa (Art. 3 Dyrektywy 49/2004, Art. 4 ust. 41 Ustawy z dnia 28 marca 2003
o transporcie kolejowym z pézn. zm.). W ramach CSM mozna wyrézni¢ m.in. wspdlng meto-
de oceny bezpieczenistwa w odniesieniu do wyceny i ryzyka (CSM RA), jak réwniez wspdlng
metode oceny bezpieczeristwa w odniesieniu do monitorowania prawidtowosci stosowania
i skutecznosci systeméw zarzadzania bezpieczenstwem w systemie kolejowym (CSM M). Oba
elementy sa znaczaco wspierane przez opisywany tutaj system, co opisano szerzej w kolejnych
podpunktach.



4.1 CSMRA
Na CSM RA sktadaja sie nastepujace elementy:

= Definicja systemu - polega na zdefiniowaniu charakterystyki systemu, w szczegél-
nosci jego przeznaczenia, funkcjonalnosci, interfejséw, granic systemu, warunkéw,
w jakich pracuje, oraz srodkéw bezpieczenstwa, jakim podlega.

= Identyfikacja i klasyfikacja zagrozen — polega na okresleniu racjonalnie przewidywa-
nych zagrozen (m.in. wynikajacych z wprowadzenia zmiany) oraz usystematyzowa-
nie ich wedtug szacowanego dla nich ryzyka.

= Badanie dopuszczalnosci ryzyka — stosowanie srodkéw w stosunku do zidentyfiko-
wanych zagrozen. Srodkami tymi moga by¢:

° kodeksy postepowania - instrukcje, zarzadzenia, zbiory zasad, ktére moga
by¢ wykorzystane do nadzorowana okreslonego zagrozenia,
° poréwnanie z podobnymi systemami - wyszukanie podobnego za-

grozenia w innych systemach kolejowych i dobér podobnych srodkéw
zapobiegawczych,

. szacowanie jawnego ryzyka - wyliczenie ryzyka wystapienia zagrozenia
w przypadkach, gdy nie mozna zastosowa¢ innych $rodkéw. W ramach
obliczania ryzyka konieczne jest réwniez utrzymywanie rejestru zagrozen
uaktualnianego o nowe zagrozenia pojawiajace sie w systemie kolejowym
lub w przypadku zaistnienia zmian w systemie kolejowym.

= Wskazanie wymogodw bezpieczenstwa oraz wskazanie zgodnosci z wymogami bez-
pieczenstwa — koniecznos¢ wykazania prawidtowego zastosowania zasad oceny
ryzyka oraz spetnienia przez system wszystkich okre$lonych wymagan. W praktyce
moze to obejmowac takie dziatania jak przeprowadzenie préb urzadzen, pomiary
kontrolne okreslonych parametréw technicznych, wykonanie testéw eksploatacyj-
nych lub préb wdrozen.

Prezentowany w artykule system wspiera dwa pierwsze wymienione elementy CSM RA, jak
réwniez cze$¢ obejmujaca szacowanie jawnego ryzyka. W ramach definicji systemu mozliwe
jest utworzenie wiasnego rejestru zagrozen. Poczatkowo w systemie dostepny jest zunifikowa-
ny katalog zagrozen i zrédet zagrozen, ktérego elementy zgrupowane sa w obszary zagrozen.
Nastepnie wybiera sie z dostepnego katalogu taki zbiér zagrozen, ktére odpowiadaja struktu-
rze organizacyjnej, zakresowi dziatalnosci i elementom systemu kolejowego danego przedsie-
biorstwa. Jednolitos¢ bazowego rejestru umozliwi wymiane informacji dotyczaca liczby zagro-
zen i zdarzeh w ramach poszczegélnych obszaréw w réznych firmach.

Dobierajac obszary i zagrozenia, uzytkownik definiuje zakres wiasnego systemu w sposéb
praktyczny, bo odwzorowuje wprost w systemie zagrozenia, jakie moga sie zdarzy¢ w jego
organizacji. Nie musi wiec skupia¢ sie bezposrednio na poszczegélnych zasobach fizycznych,
ale definiuje zakres systemu w kategoriach opisowych (np. wykraczajacych poza konkretne
zasoby).

W zakresie identyfikacji i klasyfikacji zagrozen w systemie mozliwe jest prowadzenie rejestru
zagrozen zgodnie z wybranymi zagrozeniami ze wspdlnego katalogu zagrozen. Dla kazdego
zagrozenia mozna policzy¢ ryzyko za pomoca analizy FMEA lub Matrycy strat. System wspo-
maga dobranie okreslonych wspétczynnikéw (dot. m.in. prawdopodobienstwa i wyceny strat)
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na podstawie dotychczas zebranych danych o zdarzeniach. System pozwala réwniez poréw-
nac¢ ryzyko w innych przedsiebiorstwach (réwniez korzystajacych z CRZ) i na tej podstawie
oszacowac wihasne ryzyko. System wspiera réwniez badanie dopuszczalnosci ryzyka poprzez
poréwnanie z innymi systemami srodkéw kontroli ryzyka. Mozliwe jest poréwnanie stosowa-
nych srodkéw kontroli ryzyka dla tego samego zrédta zagrozen.

42 CSMM

System CRZ realizuje zalecenia CSM M. CSM M to wspdélna metoda oceny bezpieczenstwa
w odniesieniu do monitorowania prawidtowosci stosowania i skutecznosci systeméw zarza-
dzania bezpieczenstwem w systemie kolejowym. Ideg procesu monitorowania jest zastoso-
wanie narzedzi, ktére poza weryfikacja i walidacjg proceséw oraz ich wynikéw umozliwig sfor-
mutowanie dziatarh doskonalacych lub wskazg obszary doskonalenia. Sktadaja sie na nig m.in.
nastepujace elementy:

= Ustalenie strategii monitorowania — opisanie realizacji polityki bezpieczenstwa
przedsiebiorstwa w zakresie monitorowania oraz metod osiggniecia zatozonych ce-
I6w. Okresla sie cel monitorowania (zapobieganie wystapieniu zdarzen oraz sytuacji
potencjalnie wypadkowych, zapobieganie powtarzajacych sie usterek, wypadkéw),
sposéb wdrozenia wymagan dot. monitorowania, przypisanie odpowiedzialnosci,
metody wyznaczania priorytetéw monitorowania, planéw monitorowania, okre-
Slenie wskaznikéw jakosciowych i ilosciowych podlegajacych monitorowaniu, zré-
dta informacji, kryteria oceny zgodnosci lub niezgodnosci, zasady opracowywania
planéw dziatan oraz analiza ich skutecznosci i postepowanie z wynikami analiz. Jest
to wiec etap organizacyjny pozwalajacy na okreslenie ram dziatania i sposéb wyko-
rzystania dostepnych narzedzi.

=  Gromadzenie i analiza informacji — zbieranie informacji o wystapieniach réznego ro-
dzaju zdarzen oraz poddanie ich analizie. Do analizy wykorzystane moga by¢ rézne-
go typu techniki analizy danych (FMEA, Matryca strat, ETA, FTA, RCA).

=  Planowanie dziatania - okreslenie czynnosci, jakie maja sie przyczyni¢ do wyelimi-
nowania zdarzen, usterek, minimalizacji ryzyka. Do planu dziatania nalezy réwniez
weryfikacja wykonywania tego planu oraz ocena skutecznosci podjetych dziatan.

W systemie CRZ zaimplementowane zostato wsparcie dla wymagarn CSM M. Mozliwe jest za-
pisywanie wszelkiego rodzaju zagrozen, usterek i innych niebezpiecznych wydarzen, ktére
maja miejsce w systemie kolejowym (,Gromadzenie i analiza informacji”). Zdarzenia te sg od-
powiednio sparametryzowane. Istotne parametry zagrozenia sg zapisywane jako osobne pola;
niektére dane sa zestownikowane. Pozwala to w pdzZniejszym czasie na odpowiednie filtrowa-
nie i wyliczenie liczby zagrozen danego typu. Daje to wprost mozliwos¢ wykorzystania danych
jako wskaznikoéw ilosciowych. W systemie prowadzony jest rejestr zagrozen. W przypadku kaz-
dego zdarzenia czy sytuacji potencjalnie niebezpiecznej mozna okresli¢, jakiego zagrozenia
dotyczy. Dzieki temu monitorowana jest liczba przypadkéw danego zagrozenia. Taka informa-
cja jest wykorzystywana podczas analizy ryzyka (FMEA, Matryca strat). Analiza ryzyka jest re-
alizowana jako statyczna (realizowana cyklicznie przez odpowiednio uprawniong osobe) oraz
dynamicznie na podstawie biezacej liczby wystapien zagrozenia. Daje to mozliwos¢ z jednej
strony planowanie srodkéw kontroli ryzyka (,Planowanie dziatania”), z drugiej — biezacej we-
ryfikacji skutecznosci ich dziatania oraz ew. korygowania dziatarh pomiedzy kolejnymi plano-
wymi analizami ryzyka pod wplywem obserwacji biezagcego dynamicznego poziomu ryzyka.



Wprowadzone $rodki kontroli ryzyka moga by¢ wiec oceniane pod wzgledem ich skutecznosci
(zmiana liczby wystapien zagrozen po wprowadzeniu danego srodka).

Jak juz wspomniano wczesniej, system jest budowany jako system chmurowy. Rejestr zagro-
zen w pojedynczej firmie odnosi sie do wspélnego dla catego systemu katalogu zagrozen.
Mozliwe jest wiec poréwnanie (po anonimizacji danych — w tym przypadku agregacji danych)
wiasnych wskaznikéw do wskaznikéw w innych firmach. Ten punkt wspdlny daje tez mozli-
wos¢ wymiany informacji o wykorzystywanych srodkach kontroli ryzyka oraz ocenie ich sku-
tecznosci pomiedzy poszczegdlnymi podmiotami rynku kolejowego.

5. Przyktad wykorzystania systemu CRZ

Gtéwnym celem opracowania systemu byta budowa wspélnego rejestru zagrozen, ktére zgta-
szane administratorom centralnej bazy beda trafia¢ na globalna liste widoczna dla wszystkich
podmiotéw zarejestrowanych w ramach CRZ. Ten centralny rejestr umozliwi lepsza identyfi-
kacje wiasnych zagrozen przez kazdego z przedsiebiorcéw. Bedzie wspomaga¢ identyfikacje
réwniez tych zagrozen, ktéry zostaty dostrzezone przez innych uczestnikéw rynku kolejowego,
a by¢ moze nie byly wczedniej zauwazone i brane pod uwage w danym przedsiebiorstwie.
Rys. 1. Globalna lista wyboru zagrozen systemu CRZ. przedstawia globalna liste z polami wybo-
ru stuzacymi do przystosowania listy zagrozen do potrzeb wtasnego przedsiebiorstwa.

Edycja rejestru zagrozen

» Dzialanie osob trzecich
b Inne
P Qchrona srodowiska
»  Proces przewozowy
» Ryzyko wspdlne
» Sytuacje nadzwyczajne
*  Utrzymaniz zasobdw technicznych
¥ |Infrastruktura torowa, urzadzenia srk
» B Brak realizacji zalecen eksploatacyjnych
» B Brak realizacji zalecen po badaniach diagnostycznych
» B Erak realizacji zalecen pokontralnych
4 Btedna koncepcja dla projektu urzadzen sterowania ruchem kolejowym
» Deformacja toru w planie i profilu
» B Nie przeprowadzenie badar diagnostycznych
» Nieaktualna lub bledy w dokumentacji technicznej
3 Nieprawidtowo prowadzona obstuga techniczna urzadzen srk

» Nieprawidtowo wykonane czynnosci konsenwacyjne

Rys. 1. Globalna lista wyboru zagrozeri systemu CRZ.

W zakresie dziatan klasyfikacji zagrozen system wspiera prowadzenie oceny ryzyka zidentyfi-
kowanych, wybranych w ramach instytucji zagrozen. Na podstawie wspomnianych w rozdzia-
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le 2 ankiet prowadzonych w ramach projektu CRZ wytypowano do implementacji dwie spo-
$réd najczesciej stosowanych metody wsparcia oceny ryzyka. Wedtug wynikéw ankiet wsréd
przedsiebiorcéw kolejowych najczesciej stosowane metody to FMEA, Risk Score oraz Matryca
strat i prawdopodobieristwa. W systemie zaimplementowano dtwie metody: FMEA i Matryce.
Przyktadowe okna zwigzane z tymi metodami przedstawia Rys. 2.

Ryzyko FMEA

Prawdepodobieristwo

07 do 0.0

4 - Prawdopodobieristwo od 0.0C
& Podpowiedz prawdopodobieristwo
Wyknywalnos¢

Nisile - Prawdopodobiert ykrycia niskie. St

Skutek

Znaczace do 250,000 eurg - Skutl

ienia mogg by

fid Podsumowanie skutkéw

Wynik analizy FMEA
Zagrozenie tolerowane (140) J\ - NaleZy rozwaZy¢ okreslenie | wdrozenie dodatkowych

abezpiaczer.

Matryca strat
Prawdopodobiefistwo

Srednie (2

Skutek

Prawdopodobienstwo

Skutek

Rys. 2. Okna realizacji analizy ryzyka dla zagrozenia metodq FMEA (po lewej) i Matrycy strat
i prawdopodobieristwa (po prawej).

Skale oceny wykorzystywane w kazdej z metod sa mozliwe do skonfigurowania pod potrzeby
przedsiebiorstwa. Okno konfiguracji przedstawia Rys. 3. Okno konfiguracji skali ocen (na przy-

ktadzie FMEA)..

Organizacja
Organizaga iprywstnosd  Gupy typowzosrzeri  Pocisgokiometry

Prawdopodobieristwo wystapienia zagrozenia
Wartosé (punktons, we wzorze) Praudopodobietistwo od

o7

1
2 0000008
3 0000006
4 0000004
H 0000002

Poziom skutow wystapienia zagrozenia

Wartosé (punktowa, we wzorze) Nazva

1 Barczo mate
2 Mate

3 Sreonie

4 Duze

H Kntyeane

poziom ryzyka

Wartosé ryzyka od Wartos ryzyka do Nazwa

Porametry analizy FMEA  Parametry analizy MATRIX

Prawdopodobieristwo do
000008
0000006
0000004

000002

Opis
Znikomy wpiyw na reslizage celéw | 2adaf;
Maty wptyw na realizace celdw i zadar, bez.

Sreani wptyw na reaizage Celow i zadarum

Powainy wolyw na reaizade celbw | zagar

Brak realizac] zagana | brak realizag celuzb.

Opis Status
Niewielkie prandopodo... | akceptonaine

Naiety rozwazyé okresie.. | estrezgawezs

Krytycane zagrotenie dia... | rieskceptowaine

Rys. 3. Okno konfiguracji skali ocen (na przyktadzie FMEA).

Menedzerowie (petnomocnicy) ds. zarzadzania bezpieczeristwem w swoich ocenach skutkéw
i prawdopodobienstwa moga bazowac na wiasnym doswiadczeniu oraz danych gromadzo-
nych w ramach wtasnego przedsiebiorstwa. Jednakze budowa centralnego rejestru danych
dla systemu CRZ miafa takze na celu wsparcie w lepszej ocenie poziomu skutkéw i prawdo-
podobienstwa wystapienia zagrozen, bioragc pod uwage réwniez informacje z innych przed-



siebiorstw branzy, zgromadzone w centralnej bazie. Informacje o zdarzeniach, ktére réwniez
moga by¢ rejestrowane w systemie (zrzut ekranu ponizej), w powiagzaniu z zagrozeniami, kté-
rych te zdarzenia dotyczyly, dostarczaja informacji na temat skutkow i czestosci wystepowa-
nia. Przyktad takiej listy z informacjami przedstawia Rys. 4. Przykladowy widok listy zdarzen
zarejestrowanych w systemie CRZ..

Przeglad zdarzen

Rozpoczete: 18 Zakoriczone: 10

Sz Status  Datazaistnienia + Kategoria  Mumerlinii  Opis zdarzenia
Zdarzenia 16062019 2040 | D82 4 Defekt lokomotywy EP09-12345
— 160620191924 D88 8 Burza
140620191202 | D70 H Urzadzenie DSAT wykazalo goracy hamulec...
* Przeglad
27022018 1857 A21 287 Dnia 27 lutego 2018 1. 0 godzinie 18:57 fw ...
SPN 300820172153 AN 131 Niezatrzymanie sie pociagu towarowego T...
Fiserts oot @ 070420171511 | A20 144 W trakcie przekraczania przejazdu kolejow.
@ 040420171734  Al8 7 Samochéd osobowy marki , Toyota Yaris® o ...
Baza wiedzy
@ 021220160471 B12 1 Najechanie paciagu towarawega nr TME 4.
@ 31082014 1617 | B10 100 Podczas wjazdu do stacji Krakéw Plaszéwr.
@ 300020130729 A18 1 Na przejezdzie kategorii A7, w km 32955, L.
= n2n27013 I8 an a4 [P 013 v ma mmcbarinbes ade 5

Rys. 4. Przyktadowy widok listy zdarzeri zarejestrowanych w systemie CRZ.

Prowadzacy analize ryzyka moga wykorzystac te dane do lepszej oceny parametréw ryzyka
- prawdopodobienstwa i skutkdéw (Rys. 5. Przyktad podpowiedzi odnosnie do potencjalnych
skutkéw (w ramach oceny ryzyka).). Zbieranie informacji o zdarzeniach jest réwniez elemen-
tem wsparcia wspdlnej metody bezpieczenstwa w zakresie monitorowania (CSM M).

Prawdopodobierstwo

Bardzo niskie (1) - Zdarzenie moZe zaistnied jedynie w wyjatikowych okolicnosd... x -

i Podpowiedz prawdopodobieristwo

Skutek
Duze {4) - Powazny wptyw na realizage celow i zadan w tym jego zagroZenie ter., = -
Skutki zdarzen:
Przedsiebiorstwo Caly system
straty finansowe: 110 000,00 zi straty finansowe: 110 000,00 zi
liczba zdarzerk: 1 liczba zdarzen: 1

.
(R

liczba zabity
liczba deiko rannych: 0
liczba ranr L

i Podsumuj jeszcze raz

Rys. 5. Przyktad podpowiedzi odnosnie do potencjalnych skutkéw (w ramach oceny ryzyka).

Po zakonczeniu analizy dla danego zagrozenia, na wewnetrznej liscie zagrozen pojawi sie
obok niego znacznik informujacy o wyniku ostatniej oceny ryzyka (Rys. 6. Rejestr zagrozen.).
Zakresy wartosci dla ryzyka akceptowalnego, nieakceptowalnego, podobnie jak skale oceny
parametrow ryzyka sg elementami konfigurowanymi do potrzeb instytucji.

83



Rejestr zagrozen

Legenda

*) - Obszar zagrozen (D) - Zagrozenie @ - Zrédio zagrozenia

Strona giéwna

~ & Diiatanie 0s6b trzecich
Zdarzenia
- ) Uzytkowanie przejazdéw kolejowa - dragowych

Nowe ¥ (D) Maruszenie przepiséw prawa o ruchu drogowym przez uzytkownikéw przejazdu kolejowo - drogowego

— © Niezastosowanie sig do informacji wynikajacych z sygnalizacji éwietingj ilub déwigkowej @ niedopuszaczaine
© Niezastosowanie sie do informacji wynikajacych ze znakew dragowych pionowych dopuszczalne
SPN

@ Niezastosowanie sie do informacji wynikajacych 2 znaksw dragowych paziomych tolerowane
Rejestr zagrozefi % Wiazd na przejazd kolejowo-drogowy w wyé na drogowym acego czenwonego Swiatla
ety © Zoyt opieszale opuszczanie praejazdu kolejowo-drogowege dopuszczaine

» & Inne
¥ & Ochrona érodowiska
~ & Proces przewozowy

» O Prowadzenie ruchu pociagéw (praca posterunkéw nastawezych)

» o fcaenie procesu iy
» < Realizacja procesu przewozowego

b © Ryzyko wspsine

b € Sytuacje nadzwyczajne

w € Utrzymanie zasobéw technicznych

» & Infrastruktura torowa, urzadzenia stk

Ohiektv kaleinuws

Rys. 6. Rejestr zagrozen.

Po przeprowadzeniu oceny ryzyka kolejnym elementem catego procesu zarzadzania jest pod-
jecie dziatan wzgledem zbyt wysokiego ryzyka w celu jego ograniczenia. W przypadku moz-
liwosci podjecia réznych dziatan, zastosowania réznych srodkéw kontroli ryzyka, dla rozwia-
zania tego samego problemu jednym z elementéw procesu jest etap podejmowania decyzji
i wyboru zabezpieczen. Wsparcie tego etapu jest czesto pomijane w komputerowych syste-
mach wsparcia zarzadzania bezpieczeristwem. Dlatego w ramach CRZ zaimplementowany
zostat modut wsparcia decyzji dziatajacy w oparciu o metode AHP (Analytic Hierarchy Process).
Méwigc w uproszczeniu, metoda bazuje na poréwnywaniu parami mozliwych do wyboru opcji
wzgledem zadanych kryteriéw. Kryteria réwniez poréwnywane sa ze sobg parami w celu okre-
$lenia ich waznosci wzgledem siebie. Poréwnania wykonywane sa wedtug 9-stopniowej skali
zaproponowanej przez autora metody AHP [5] (Tabela 1. Dziewieciostopniowa skala wykorzy-
stywana w metodzie AHP).

Tabela 1. Dziewieciostopniowa skala wykorzystywana w metodzie AHP.

Skala dominacji .
. . Definicja
elementuinadj
1 elementy iijsa rbwnowazne
dominacja posrednia pomiedzy 1i3
umiarkowana dominacja i nad j
dominacja posrednia miedzy 3i 5
silna dominacja i nad j
dominacja posrednia pomiedzy 5i7
Bardzo silna dominacja i nad j
dominacja posrednia pomiedzy 7 i9
Zdecydowana, krytyczna dominacjainadj

O 00 N O L1 D W N

Na podstawie kilku réznych przypadkéw uzycia przeprowadzona zostata walidacja zastoso-
wania metody AHP dla wsparcia decyzji wyboru zabezpieczer w branzy kolejowej. Przypadki
uzycia dotyczyly m.in. wyboru dziatarh w sytuacjach:



= zerwania trakcji w wyniku oblodzenia,
= zderzenia dwdch sktadéw (najechanie jednego pociagu na tyt drugiego),
= wypadku na przejezdzie kolejowo-drogowym.

Zasady walidacji i krotki opis metody AHP przedstawiony byt w [1] na przykfadzie zerwania
trakcji w wyniku oblodzenia. Przypadek ten zostat wybrany, poniewaz w momencie wystapie-
nia problem ten dotyczy zwykle wiekszych obszaréw, rozwigzanie jest mozliwe przy uzyciu
réznych $rodkéw, w usuwanie skutkéw moga by¢ zaangazowane réznego typu przedsiebior-
stwa (przewoznicy, wiasciciele infrastruktury, przedsiebiorstwa utrzymania infrastruktury),
przerwanie trakcji na wazniejszych szlakach moze powodowac réznego rodzaju dotkliwe stra-
ty dla przedsiebiorstw (finansowe, wizerunkowe).

Dla tego przypadku okreslono szeroki zakres 10 ré6znych mozliwych zabezpieczen, ogranicza-
jacych wystepowanie tego typu probleméw oraz 6 gtéwnych kryteriéw, wzgledem ktérych
poréwnywane byly poszczegdlne opcje: wptyw na bezpieczenstwo, czas, koszt i mozliwosé¢/
fatwos¢ realizacji, skutecznos$¢ i oddziatywanie na $rodowisko. Zaréwno zabezpieczenia, jak
i kryteria poréwnania przedstawia Rys. 7. Przyktad konfiguracji dla analizy AHP - lista zabez-
pieczen (po lewej) i kryteriéw poréwnywania (po prawej) dla przypadku zerwania trakcji w wy-
niku oblodzen..

Opge Kryteria Opde | Kryteria

&l ® Dodaj kryterium
@ Dodaj opgje

& Nazwa Opis Usufi
# Nazwa Opis Usuri
1 Czas reslizag o

7 Uderzanie dragam
8 Urzadzenia montowane do drezyn
] Urzadzenia montowane do pantografow pojazd6w trakeyjnych

10 Srodki antyszronowe

Rys. 7. Przyktad konfiguracji dla analizy AHP - lista zabezpieczeri (po lewej) i kryteriéw poréwny-
wania (po prawej) dla przypadku zerwania trakcji w wyniku oblodzen.

Implementacja metody AHP zakfadata jak najprostsze poréwnywanie opcji miedzy soba,
co zostato zrealizowane za pomoca prostych suwakdw, ktérymi oceniajacy okreslajg wyzszos¢
jednej opcji nad druga lub ich rébwnowaznos¢, biorac pod uwage dane kryterium, np. czas
realizacji (Rys. 8. Przeprowadzenie bezposrednich poréwnan w metodzie AHP.).
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Kryteria Opge

Dia kazdej z par okresl w jakim stopniu dana z opcji jest dla Ciebie wazniejsza
1. Czas realizagj

& obchody | L
ace

Uderzanie dragam!

ki
antyszronowe

czzne

Rys. 8. Przeprowadzenie bezposrednich poréwnarn w metodzie AHP.

Po przeprowadzeniu poréwnan przez kazdego oceniajacego, wynikiem koricowym AHP jest
ranking ocenianych opcji (Rysunek 9. Ranking ocenianych opcji dla analizy AHP wykonanej
przez jednego oceniajacego.). Ponizej przyktad oceny wariantéw zabezpieczen dla przypadku
zerwania trakcji w wyniku oblodzen wg ocen jednego z ekspertéw (przypadek testowy do-
ktadniej opisany w [1]). System prezentuje ranking réznych opcji oraz ranking kryteriéw oce-
ny uzyskany przez danego eksperta. Wartosci wspotczynnika spdjnosci ocen prezentowane
w dolnej czesci okna pozwalajg oceni¢ jako$¢ przeprowadzonej oceny, spojnos¢ przeprowa-
dzonych poréwnan réznych opcji. Ten mechanizm bedacy elementem metody AHP umozliwia
identyfikacje i eliminacje ocen niespdjnych, przeprowadzonych nieuwaznie, nierzetelnie lub
zwyczajnie na zasadzie wyboru losowych wartosci.



Analiza uzytkownika £L
Wyniki
Urzadzenia

mentowane do
pantografow
pojazdow
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Jazda z dwoma
peodniesionymi
pantografami
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chemiczne - CaCl2

Czestsze obchody i
obserwacje

Czestsze objazdy,
reczne
oczyszczanie

Urzgdzenia 1030%
montowane do
drezyn

Srodki
antyszronowe

Stosowanie
thuszczu

Oczyszczanie 616%
elektryczne

Uderzanie dragami  [EEE

Ranking kryteriow

Czas realizacji

Motliwos¢, fatwose

realizagji

Koszt
Skutecznosc
Oddzialywanie na  (EEEN

srodowisko

Wplyw na 5.20%

bezpieczenistwo

Spojnosc odpowiedzi dla opgji
Wplyw na bezpieczenistwo 0.307
Skutecznosé 0.114

Oddzialywanie na srodowisko & 0046
Mozliwosc, latwost realizagi & 0077
Koszt 0263

Czas realizacji 0.142

Spéjnosc odpowiedzi dla kryteriéw
0570

Rys. 9. Ranking ocenianych opdji dla analizy AHP wykonanej przez jednego oceniajqcego.

Po zakonczeniu analizy poréwnania kryteriéw i alternatyw przez kazda osobe zaproszong
do oceny wartosci wynikowe ocen s3 agregowane i przygotowywany jest ogélny ranking
opdji (Rys. 10. Wyniki zbiorcze analizy AHP.). Osoby odpowiedzialne za podjecie decyzji (w tym
wypadku - za wybér zabezpieczerr) moga uwzgledni¢ i podeprze¢ sie w swoich decyzjach

wynikami oceny ekspertéw biorgcych udziat w analizie AHP.
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Wyniki zbiorcze analizy

Jazda z dwoma 14855
podniesionymi
pantografami

Urzadzenia
montowane do

pantograféw

pojazdéw

trakeyjnych

Crestsze obchody i
obserwacje

Odladzanie
chemiczne - CaCl2
Urzadzenia [ oo |

montowane do
drezyn

Czestsze objazdy,
reczne
oczyszczanie

Stosowanie
tluszezu

Srodki
antyszronowe

Oczyszezanie £71%

elektryczne

Uderzanie dragami

Rys. 10. Wyniki zbiorcze analizy AHP.

6. Podsumowanie

W artykule przedstawiono problem braku wspélnego rejestru zagrozen i szerokiej wymiany
informacji o identyfikowanych zagrozeniach, jak réwniez problem ograniczonego stosowania
narzedzi wspomagajacych analize ryzyka i utatwiajacych podejmowanie decyzji w transporcie
kolejowym. Odpowiedzig na zapotrzebowanie, potwierdzone analiza wynikéw ankiety prze-
prowadzonej wsrdd przewoznikéw kolejowych, jest system CRZ. Implementuje on wspdlng
baze wiedzy i platforme wymiany informacji o zagrozeniach, jak réwniez normy i metody za-
rzadzania ryzykiem i bezpieczenstwem okreslane jako Common Safety Methods. Artykut pre-
zentuje przyktady uzycia systemu w konkretnych problemach zwigzanych z realizacja trans-
portu kolejowego.

Informacja o finansowaniu:,Centralny Rejestr Zagrozen — System zarzadzania informacja i wie-
dza ekspercka o zagrozeniach bezpieczeristwa w transporcie kolejowym” - projekt wspétfinan-
sowany z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego zgodnie z umowga POIR.04.01.02-
00-0024/17-00.
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BEZPIECZNIE NA PRZEJAZDACH
PRZEZ CALY ROK

Izabela Bach, Marcin Kruszynski
PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.

Ponad tysigc prelekcji edukacyjnych skierowanych do dzieci, kilkaset akcji prewencyjnych
dla dorostych, dziesiatki tysiecy broszur i ulotek rozdystrybuowanych wsréd spoteczen-
stwa, tysigce instruktoréw szkét nauki jazdy z materiatami dydaktycznymi na temat bez-
pieczenstwa na przejazdach oraz wdrozenie ogélnopolskiego projektu #ZéttaNaklejkaPLK
- to bilans dziatan prowadzonych w 2018 r. przez PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. w ramach
kampanii spotecznej Bezpieczny przejazd - ,Szlaban na ryzyko!” Kolejny rok PKP Polskie
Linie Kolejowe S.A. prowadza szeroko zakrojone dziatania edukacyjne majace na celu pod-
noszenie Swiadomosci Polakéw o zagrozeniach wynikajacych z niezachowania szczegélnej
ostroznosci na przejazdach i terenach kolejowych.

W czerwcu 2019 r. mineto 14 lat od startu pierwszej edycji kampanii spotecznej ,Bezpieczny
przejazd..." Dla narodowego zarzadcy infrastruktury kolejowej priorytetem jest bezpieczen-
stwo. Dlatego kazdy kolejny rok to czas intensywnej pracy na rzecz poprawy bezpieczenstwa

na terenach kolejowych. Zesztoroczna XIV edycja kampanii spotecznej,Bezpieczny przejazd.. "
obfitowata w wiele istotnych projektéw w zakresie bezpieczeristwa.

Odbiorcami realizowanej kampanii sa zaréwno dzieci w wieku od 4 do 13 roku zycia, mto-
dziez w wieku od 14 do 18 roku zycia, jak i dorosli. Ostatnia grupa adresatéw jest szczegdlna,
i to wiasnie jej dedykowano najwiecej zréznicowanych dziatart edukacyjnych i prewencyjnych.
Byli to gtéwnie obecni i przyszli kierowcy, instruktorzy i podmioty odpowiedzialne za przygo-
towanie uczestnikéw ruchu drogowego oraz zawodowi kierowcy. Niestety, za 99% wypadkéw
i kolizji na przejazdach kolejowo-drogowych odpowiedzialni sa kierowcy. Zapominaja o pod-
stawowych zasadach ruchu drogowego lub nie zwracajg uwagi na znaki czy wrecz je ignoruja.
Najczestsza przyczyna tragicznych zdarzen, ktére miaty miejsce w 2018 r. byto famanie przepi-
séw, proby pokonywania przejazdu przed zblizajagcym sie pociggiem, lekcewazenie sygnaliza-
¢ji ostrzegawczej oraz znaku STOP, a takze ryzykowne omijanie zamknietych rogatek czy nawet
przejezdzanie pod zamykajacymi sie szlabanami. Potrzebna jest zmiana mentalnosci samych
kierujacych oraz zrozumienie, ze skrzyzowanie drogi publicznej z kolejowg wymaga od nas
samych wyjatkowej uwagi i ostroznosci.

W 2018 r. na potrzeby kampanii ,Bezpieczny przejazd” opracowano, opublikowano i rozdys-
trybuowano ponad 200 tys. materiatéw edukacyjnych i informacyjnych w wersji drukowanej
i elektronicznej. Powstaty m.in. ulotki i broszury, filmy z przejazdéw, animacje edukacyjne,
infografiki, prezentacje oraz materiat promocyjny w programie $niadaniowym. Zrealizowano
briefingi prasowe na terenie catej Polski z udziatem mediéw ogdlnopolskich i lokalnych oraz
opracowano i rozpowszechniono kilkadziesiat informacji prasowych na temat najwazniej-
szych etapdw i projektéw kampanii,Bezpieczny przejazd..."



#Z06ttaNaklejkaPLK zapobiega tragediom na torach

Jednym z kluczowych projektéw ubiegtego roku byta #Z6éttaNaklejkaPLK, czyli fatwiejsza lo-
kalizacja przejazdu. Kolejarze oznakowali wszystkie przejazdy kolejowo-drogowe oraz przej-
$cia dla pieszych w poziomie szyn, zarzadzane przez spétke, specjalnymi naklejkami z indy-
widualnymi numerami identyfikacyjnymi, z jednoczesnym zintegrowaniem powstatej w ten
sposob bazy danych z systemem wykorzystywanym przez operatoréw numeru alarmowego
112. Na kazdej takiej naklejce umieszczony zostat indywidualny numer identyfikacyjny (INI)
przejazdu. Informacje zawarte na naklejkach pozwalaja na precyzyjna identyfikacje lokalizacji
przejazdu/przejicia. Ulokowano tam réwniez numery telefonéw do dyspozytora zakladowego
PKP Polskich Linii Kolejowych S.A. i nr tel. alarmowego 112. Szybka reakcja zwieksza szanse
np. zatrzymania rozpedzonego pociaggu w bezpiecznej odlegtosci od przejazdu/przeszkody,
tym samym moze zapobiec nieszczesliwemu zdarzeniu.

ot SZatt s NaklajlaP LK
pranmd wasberplecmy-prsjardpl

] = T |

W okresie od 1 czerwca 2018 r. do 30 wrzesnia 2019 r. z naklejek skorzystano juz 3413 razy,
dzwoniac pod nr alarmowy 112 i wykorzystujac informacje na nich zawarte. W 221 przypad-
kach zastosowano ograniczenie predkosci pociaggdw i polecenie ostroznej jazdy dla maszyni-
sty, a w 159, aby nie doszto do tragedii, kolejarze wstrzymali ruch pociagéw. Jednym z takich
przyktadéw byta sytuacja z 13 grudnia 2018 r. w Wodzistawiu Slaskim. Kierowca miejskiego
autobusu w trakcie manewru zawracania w obszarze przejazdu kolejowo-drogowego utknat
na torach. Jeden z kierowcéw skorzystat z danych zawartych na naklejce i o zdarzeniu powia-
domit nr 112 oraz kolejarzy. Dyzurny natychmiast wstrzymat ruch pociggéw na linii miedzy
Wodzistawiem Slaskim a Czyzowicami. W konsekwencji nie doszto do zdarzenia, a pociag rela-
¢ji Katowice — Bohumin zatrzymat sie w bezpiecznej odlegtosci od autobusu.
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Lepiej przygotowany instruktor to bezpieczniejszy
kursant

Do réwnie istotnych aspektéw dziatalnosci PLK w ramach kampanii,Bezpieczny przejazd..."na-
lezy zaliczy¢ warsztaty i szkolenia. W specjalistycznych seminariach organizowanych na prze-
tomie pazdziernika i listopada 2018 r. udziat wzieli specjalisci z dziedziny bezpieczenstwa,
w tym przedstawiciele lokalnych osrodkéw szkolenia kierowcow, Wojewddzkich Osrodkéw
Ruchu Drogowego, Strazy Ochrony Kolei, Wojewédzkich Komend Policji, Wojewdédzkich Ko-
mend Panstwowej Strazy Pozarnej oraz zespotéw ratownictwa medycznego. Podczas spotkan
poruszane byty tematy dotyczace m.in. Prawa o Ruchu Drogowym w kontekscie przejazdéw
kolejowo-drogowych, szczegétowo zaprezentowano kategorie przejazdéw oraz najczestsze
wykroczenia popetniane przez kierowcdw, a takze ciekawostki fizyczne przetozone na tematy-
ke kolejowa i motoryzacyjna oraz materiaty wideo z kamer przemystowych, ukazujace niebez-
pieczne zachowania kierowcéw. Ekspert PKP Polskich Linii Kolejowych S.A., dyrektor Biura Bez-
pieczenstwa, omawiat zasady bezpieczenstwa na przejazdach z perspektywy kolei na bazie
doswiadczen oraz analiz wielu realnych zdarzen. W ubiegtym roku w seminariach, ktére odby-
ty w Bielsku-Biatej, Czestochowie, Gdansku, Olsztynie, Opolu, Radomiu i Toruniu, udziat wzieli
przedstawiciele 250 osrodkéw szkolenia kierowcéw. Umozliwiajg one instruktorom czynny
udziat w dyskusji z fachowcami z zakresu bezpieczenstwa kolejowego oraz szanse omoéwie-
nia najbardziej aktualnych zagadnien. Z kolei podczas organizowanych spotkan z przedstawi-
cielami WORD przekazywano wiedze na temat prawidtowego przekraczania przejazdéw oraz
funkcjonowania #ZéttaNaklejkaPLK. W ubiegtym roku takie warsztaty odbyty sie w Siedlcach,
Biatymstoku, Pile i Spale. Lacznie wzieto w nich udziat 218 egzaminatoréw.

We wrzesdniu i grudniu 2018 r. przedstawiciele PKP Polskich Linii Kolejowych S.A. przeprowa-
dzili réwniez szkolenia dla dyspozytoréw policji, strazy pozarnej i pogotowia ratunkowego
z woj. kujawsko-pomorskiego i lubuskiego oraz operatoréw numeru alarmowego 112.W ciagu
6 dni spotkan, dotyczacych tematyki efektywnego wykorzystania #Z6ttaNaklejkaPLK w pro-
cesie przyjmowania zgtoszen o zagrozeniu bezpieczenstwa na przejazdach kolejowo-drogo-
wych i terenach kolejowych, przeszkolono 320 oséb.

Dzieki realizowanym spotkaniom materiaty wideo ze zdarzen na przejazdach, infografiki i pre-
zentacje multimedialne z zasadami bezpieczenstwa i dodatkowe pomoce dydaktyczne zostaty
przekazane do kilku tysiecy osrodkéw szkolenia kierowcéw. Organizowane seminaria z in-
struktorami spetniaja bardzo wazna role w procesie edukacyjnym kursantéw.

O bezpieczenstwie na przejazdach - dla dorostych
i dzieci

,Bezpieczne piatki”to akcja, ktéra ma ograniczy¢ niepotrzebne tragedie oraz utrudnienia w ru-
chu kolejowym. Kazdego roku prowadzona jest w poblizu przejazdéw kolejowo-drogowych
wszystkich kategorii oraz wzdtuz toréw, gdzie wystepuja tzw. dzikie przejscia. Pomimo reali-
zowanych na terenie catej Polski akcji prewencyjnych i wielokrotnych apeli kolejarzy o rozwa-
ge, nadal znajduja sie osoby, ktére swoim nieodpowiedzialnym zachowaniem stwarzaja duze
zagrozenie dla siebie oraz innych uzytkownikéw ruchu. Celem akgji jest poprawa bezpieczen-
stwa na skrzyzowaniach toréw z drogami oraz ograniczenie przechodzenia przez tory w miej-
scach niedozwolonych.



Zesztoroczna inicjatywa rozpoczeta sie 22 czerweca i trwata do korica sierpnia. Podczas 11 wa-
kacyjnych piatkéw kolejarze dystrybuowali specjalnie przygotowane materiaty ze wskazéw-
kami i wzorami prawidtowych zachowan na terenach kolejowych oraz rozmawiali o bezpie-
czenstwie z kierowcami i pieszymi. Zaangazowani w inicjatywe funkcjonariusze policji oraz
Strazy Ochrony Kolei obserwowali negatywne zachowania na przejazdach kolejowo-drogo-
wych i tzw. dzikich przejsciach”i niezwtocznie na nie reagowali. W 2018 r. w ramach ,Bezpiecz-
nego piatku” przeprowadzono blisko pét tysiaca akcji informacyjno-prewencyjnych, rozdano
okoto 45 tys. materiatéw informacyjnych, udzielono prawie 800 pouczen dla niewtasciwie
zachowujacych sie 0séb, wystawiono 119 mandatéw i przeprowadzono ponad 1200 kontroli
trzezwosci. Jest to niezwykle wazna inicjatywa, ktéra ma za zadanie przypomnie¢ kazdemu
uczestnikowi ruchu, ze obowiazkiem jest postepowanie zgodne z przepisami i zdrowym roz-
sadkiem —to ono m.in. gwarantuje bezpieczenstwo zaréwno na przejazdach kolejowo-drogo-
wych, jak i terenach kolejowych.

Do licznych, a zarazem waznych dziatari podejmowanych w ramach kampanii ,Bezpieczny
przejazd..." nalezy zaliczy¢ takze akcje skierowana do najmtodszej czesci spoteczenstwa —,Paz-
dziernik miesigcem edukacji” W pazdzierniku kazdego roku PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.
stara sie dotrze¢ z przekazem kampanii Bezpieczny przejazd do jak najwiekszej liczby dzieci
poprzez organizacje prelekcji edukacyjnych w szkotach i przedszkolach. W 2018 r. w ramach
akgji PLK przeprowadzita ponad 400 prelekgji, w ktérych wzieto udziat 17 530 dzieci. Podczas
spotkan edukacyjnych dzieci uczyty sie podstawowych zasad przekraczania przejazdéw kole-
jowo-drogowych, poznawaty znaki, dowiadywaty sie, czego nie wolno robi¢ na terenie kole-
jowym. Koordynatorzy urozmaicali spotkania filmami edukacyjnymi, grami, zabawami i kon-
kursami, tak aby jak najlepiej dopasowac¢ materiaty do danej grupy wiekowej. W trakcie zajec
dzieci otrzymaty zeszyty edukacyjne, kolorowanki, odblaski i inne minigadzety. Od czerwca
2018 r. koordynatorzy w ramach prelekcji informowali uczniéw takze o zéttych naklejkach
umieszczonych na przejazdach.

Miliony internautéw S$ledzacych zdarzenia na przejaz-
dach i kampanie informacyjne w social mediach

W ubiegtym roku kampania spoteczna ,Bezpieczny przejazd..” obecna byta w mediach trady-
cyjnych oraz spotecznosciowych, zapewniajac dotarcie do szerokiego kregu odbiorcéw. W ser-
wisie YouTube opublikowano 10 filméw z niewtasciwymi zachowaniami kierowcédw na przejaz-
dach kolejowo-drogowych. Najwieksze zainteresowanie wsréd internautéw wzbudzit materiat
pt. ,Niebezpieczne zachowania kierowcéw na przejezdzie w Matopolsce”, generujac ponad
6 min wyswietlen. Réwnie duza popularnoscia w serwisie cieszyt sie film pn.,Tarnéw — zderze-
nie auta z pociggiem pasazerskim” - blisko 500 tys. wyswietlen oraz pn.,Zachowanie kierowcy
na przejezdzie w Piotrkowie Trybunalskim”— ponad 240 tys. Wszystkie 10 filméw z przejazdéw
obejrzato tacznie ponad 7,7 min oséb. Na portalu Facebook opublikowano posty sponsoro-
wane dotyczace #Z6ttaNaklejkaPLK czy konkursy dotyczace bezpieczeristwa oraz przeprowa-
dzono kampanie informacyjna z animacjami prezentujacymi wiasciwe zachowania na przejaz-
dach. W okresie wakacyjnym na tamach programu,Pytanie na $niadanie” opublikowany zostat
reportaz poruszajacy temat,#ZéttaNaklejkaPLK na wszystkich przejazdach’, po ktérym odbyta
sie dyskusja w studiu z udziatem psychologa oraz przedstawiciela PLK. Spot promujacy projekt
emitowany jest réwniez stale w pociggach pasazerskich.
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Podsumowujac, kampania spoteczna ,Bezpieczny przejazd...” petni istotng role w edukacji
zaréwno dzieci, jak i dorostych. To niezwykle wazna i potrzebna inicjatywa. Do wypadkéw
na terenach kolejowych dochodzi gtéwnie z winy kierowcéw i naleza one do tych szczegol-
nie tragicznych w konsekwencjach. Zas swiadomos¢ kierujacych wciaz jest niewystarczajaca.
Nadal potrzebna jest szeroko zakrojona akcja edukacyjna oraz zmiana mentalnosci samych
kierujacych i pieszych. Wiecej informacji na temat kampanii dostepne na stronie internetowe;j
www.bezpieczny-przejazd.pl

,Bezpieczny przejazd..." w liczbach (podsumowanie 2018 r.):

- przeprowadzono:

1110 prelekgcji edukacyjnych na temat bezpieczenistwa kolejowego (wraz z projek-
tem ,Pazdziernik miesigcem edukacji”) — ponad 50 000 wyedukowanych dzieci,
ponad 900 akgcji ulotkowych i prewencyjnych na przejazdach/przejsciach (wraz
z projektem ,Bezpieczny piatek”),

2253 kontrole trzezwosci kierowcéw (wraz z projektem ,Bezpieczny piatek”),
oznakowanie 13 760 przejazdéw w ramach projektu #Z6ttaNaklejkaPLK,

5 symulacji zderzenia lokomotywy z samochodem,

127 imprez plenerowych,

7 warsztatéw dla Osrodkéw Szkolenia Kierowcdw,

6 warsztatéw dla egzaminatoréw WORD.

- wyprodukowano, opublikowano i wyemitowano:

307 baneréw z grafika #Z6ttaNaklejkaPLK umieszczonych przy przejazdach,

3 artykuty/reklamy prasowe,

3 audycje radiowe,

kampanie reklamowa #Z6ttaNaklejkaPLK na ekranach LCD w pociagach
pasazerskich,

6 animacji prezentujacych pozadane zachowania na przejazdach kolejowo-drogo-
wych oraz 10 materiatéw wideo ukazujacych niewtasciwe zachowanie kierowcéw
na przejazdach,

wideoinfografike #Z6ttaNaklejkaPLK wraz z kampania informacyjna w mediach spo-
tecznosciowych,

ponad 204 000 materiatéw informacyjnych i dydaktycznych.

- rozwigzano 223 usterki zgtoszone za posrednictwem formularza ,Zgtos usterke”.
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DLACZEGO ZMIANA W SYSTEMIE
KOLEJOWYM MA WPLYW
NA BEZPIECZENSTWO?

Jabtonski Marek’, Jabtonski Adam?
OTTIMA plus sp. z 0.0

Stowarzyszenie Potudniowy Klaster Kolejowy

Abstrakt

Dane statystyczne i obserwacja proceséw odnoszacych sie do funkcjonowania zarzadcéw in-
frastruktury oraz przewoznikéw kolejowych dotyczacych zastosowania zapiséw rozporzadze-
nia 402/2013 w sprawie wspdlnej metody oceny bezpieczeristwa w zakresie wyceny i oceny
ryzyka w transporcie kolejowym potwierdzaja, w szczegdlnosci w zakresie uznawania zmian
za znaczace, ze nie jest to powszechna praktyka. Zarzadzanie zmiang w kryterium bezpieczen-
stwa to jeden z najstabszych punktéw implementacji systemdw zarzadzania bezpieczeristwem
w transporcie kolejowym. Wystepowanie w systemie kolejowym zmian technicznych, eksplo-
atacyjnych i organizacyjnych stanowi inherentny jego element. Wedtug aktualnych przepiséw
prawa bezpieczenstwo oznacza brak niedopuszczalnego ryzyka szkody?, a,wypadek” oznacza
niechciane lub niezamierzone nagte zdarzenie lub ciag takich zdarzen, ktére maja dotkliwe
konsekwencje; wypadki dzielg sie na nastepujace kategorie: kolizje, wykolejenia, wypadki
na przejazdach, wypadki z udziatem oséb dotyczace taboru kolejowego bedacego w ruchu,
pozary i inne*. Rozwigzania systemowe, a w szczegdlnosci regulacje zawarte w rozporzadzeniu
402/2013 stuzg temu, aby owo bezpieczenstwo byto zachowane nawet wtedy, gdy system ko-
lejowy ulega zmianom. Dlatego tez zaskakujacym i niepokojacym zjawiskiem jest powszechna
marginalizacja uznawania wprowadzanych zmian jako majacych wplyw na bezpieczenstwo
systemu kolejowego. Wiekszo$¢ zmian zachodzacych w przedsiebiorstwach kolejowych jest
klasyfikowanych przez specjalistéw jako niemajace wptywu na bezpieczenstwo systemu kole-
jowego, zatem w mys| zapiséw prawa nie istnieje konieczno$¢ stosowania procesu zarzadzania
ryzykiem. Rodzi to wrecz patologiczne podejscie do proceséw zarzadzania zmiang w przedsie-
biorstwach kolejowych. Szczegdlnego znaczenia nabiera fakt wzmozonych inwestycji w mo-
dernizacje infrastruktury kolejowej, taboru kolejowego oraz ogniskujacych zmian w przepi-
sach prawa. Jak zatem wyttumaczy¢ nieche¢ menadzeréw firm kolejowych do prawidtowego
izgodnego z logika i wiedza kolejowa zarzadzania zmiang w kontekscie kryteriéw bezpieczen-
stwa? Wydaje sie to obecnie istotnym problemem. Celem artykutu jest wskazanie kluczowych

1 Prof.nadzw. dr hab. inz. Marek Jabtoriski, OTTIMA plus Sp. z o.0., Potudniowy Klaster Kolejowy.

2 Prof. nadzw. dr hab. inz. Adam Jabtoriski, OTTIMA plus Sp. z o.0., Potudniowy Klaster Kolejowy.

3 Rozporzqdzenie Wykonawcze Komisji (UE) Nr 402/2013 z dnia 30 kwietnia 2013 r. w sprawie wspélnej metody oceny bez-
pieczeristwa w zakresie wyceny i oceny ryzyka i uchylajqce rozporzqdzenie (WE) nr 352/2009.

4 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/798 z dnia 11 maja 2016 r. w sprawie bezpieczeristwa kolei (wersja
przeksztatcona).
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aspektow determinujacych negatywne zjawisko zaobserwowane na przetomie kilku lat po-
wszechnego nieuznawania zmian w systemie kolejowym jako znaczacych. Moze to stwarzac
w krotkiej i dtuzszej perspektywie intensywne powstawanie zagrozen wypadkéw kolejowych
z powodu trudnych do przewidzenia przyczyn, podczas gdy nie stanowia one przedmiotu
gtebokich analiz poprzedzajacych implementacje zmian. W ramach postawionego problemu
przeprowadzono badania longitudinalne — wzdtuzne, obserwujac rynek kolejowy od poczat-
kéw implementacji zapiséw rozporzadzenia 402/2013. Wskazano na kluczowe obserwacje
dotyczace funkcjonowania w praktyce zatozen procesu zarzadzania ryzykiem w transporcie
kolejowym w okolicznosciach adekwatnosci wzgledem wymagan technicznych, warunkéw
eksploatacyjnych oraz uwarunkowan organizacyjnych.

1. Wprowadzenie

Rozporzadzenie 402/2013° funkcjonuje na rynku od 2013 r. W tym okresie nie tylko w Polsce, ale
takze w innych krajach Europy nastepuje proces budowania do$wiadczen w tym zakresie. Spe-
cyficzny charakter i znaczenie tego rozporzadzenia ma w Polsce szczegdlny wymiar ze wzgle-
du na wielka skale realizacji inwestycji w odnowienie, modernizacje, budowe infrastruktury
kolejowej, a takze wymiane taboru kolejowego. W tym kontekscie rozporzadzanie to powinno
mie¢ priorytetowy charakter wzgledem innych réwnie waznych regulacji prawnych. Patrzac
na skale przedsiewzie¢ inwestycyjnych w transport kolejowy po latach zaniedban, zarzadzanie
zmiang stanowi wiodaca koncepcje zarzadzania firmami kolejowymi nie tylko w kontekscie
owych inwestycji, ale takze rewolucyjnych zmian na rynku kolejowym ze wzgledu na rychte
wejécie do stosowania zapiséw IV pakietu kolejowego, ktéry w sposéb systemowy taczy im-
plementacje zapiséw dyrektyw dotyczacych interoperacyjnosci®, bezpieczenstwa’ oraz nie-
dyskryminujacego dostepu do realizacji ustug transportowych w Unii Europejskieje.

Dane statystyczne i obserwacja proceséw odnoszacych sie do funkcjonowania zarzadcéw in-
frastruktury oraz przewoznikéw kolejowych dotyczacych zastosowania zapiséw rozporzadze-
nia 402/2013 w sprawie wspdlnej metody oceny bezpieczeristwa w zakresie wyceny i oceny
ryzyka w transporcie kolejowym potwierdzaja, w szczegdlnosci w zakresie uznawania zmian
za znaczace, ze nie jest to powszechna praktyka. Zarzadzanie zmiana w kryterium bezpieczen-
stwa to jeden z najstabszych punktéw implementacji systeméw zarzadzania bezpieczeristwem
w transporcie kolejowym. Wystepowanie w systemie kolejowym zmian technicznych, eksplo-
atacyjnych i organizacyjnych stanowi jego inherentny element. Wedtug aktualnych przepiséw
prawa bezpieczenstwo oznacza brak niedopuszczalnego ryzyka szkody?®, a,wypadek” oznacza
niechciane lub niezamierzone nagte zdarzenie lub ciag takich zdarzen, ktére maja dotkliwe
konsekwencje; wypadki dzielg sie na nastepujace kategorie: kolizje, wykolejenia, wypadki

5 Rozporzqdzenie Wykonawcze Komisji (UE) Nr 402/2013 z dnia 30 kwietnia 2013 r. w sprawie wspdlnej metody oceny bez-
pieczeristwa w zakresie wyceny i oceny ryzyka i uchylajgce rozporzqdzenie (WE) nr 352/2009. Rozporzqdzenie Wykonawcze
Komisji (UE) 2015/1136 z dnia 13 lipca 2015 r. zmieniajqce rozporzqdzenie wykonawcze (UE) nr 402/2013 w sprawie wspél-
nej metody oceny bezpieczeristwa w zakresie wyceny i oceny ryzyka.

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

7 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/798 z dnia 11 maja 2016 r. w sprawie bezpieczeristwa kolei (wersja
przeksztatcona).

8  Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2012/34/UE z dnia 21 listopada 2012 r. w sprawie utworzenia jednolitego
europejskiego obszaru kolejowego (wersja przeksztatcona).

9 Rozporzqdzenie Wykonawcze Komisji (UE) Nr 402/2013 z dnia 30 kwietnia 2013 r. w sprawie wspdlnej metody oceny bez-
pieczeristwa w zakresie wyceny i oceny ryzyka i uchylajqgce rozporzqdzenie (WE) nr 352/2009. Rozporzqdzenie Wykonawcze
Komisji (UE) 2015/1136 z dnia 13 lipca 2015 r. zmieniajqce rozporzqdzenie wykonawcze (UE) nr 402/2013 w sprawie wspél-
nej metody oceny bezpieczeristwa w zakresie wyceny i oceny ryzyka.



na przejazdach, wypadki z udziatem oséb dotyczace taboru kolejowego bedacego w ruchu,
pozary iinne'. Rozwiagzania systemowe, a w szczegdlnosci regulacje zawarte w rozporzadzeniu
402/2013 stuzg temu, aby owo bezpieczenstwo byto zachowane nawet wtedy, gdy system ko-
lejowy ulega zmianom. Dlatego tez zaskakujacym i niepokojacym zjawiskiem jest powszechna
marginalizacja uznawania wprowadzanych zmian jako niemajacych wptywu na bezpieczei-
stwo systemu kolejowego. Wiekszo$¢ zmian zachodzacych w przedsiebiorstwach kolejowych
jest klasyfikowanych przez specjalistow jako niemajace wpltywu na bezpieczeristwo systemu
kolejowego, zatem w mys| zapiséw prawa nie istnieje konieczno$¢ stosowania procesu za-
rzadzania ryzykiem. Rodzi to wrecz patologiczne podejscie do proceséw zarzadzania zmiang
w przedsiebiorstwach kolejowych. Szczegdlnego znaczenia nabiera fakt wzmozonych inwe-
stycji w modernizacje infrastruktury kolejowej, taboru kolejowego oraz ogniskujacych zmian
w przepisach prawa. Jak zatem wyttumaczy¢ nieche¢ menadzeréw firm kolejowych do prawi-
dtowego i zgodnego z logika i wiedza kolejowg zarzadzania zmiang w kontekscie kryteriéw
bezpieczenstwa? Wydaje sie to obecnie istotnym problemem. Dlaczego zatem zmiany w sys-
temie kolejowym: techniczne, eksploatacyjne i organizacyjne nie stanowig przy obecnym pro-
cesie odbudowy systemu kolejowego w Polsce kryterium priorytetowego? Co stoi na prze-
szkodzie, aby to rozporzadzenie miato charakter priorytetowy, a nie symboliczny w tym sensie,
Ze prawie nierespektowany, zwazywszy na skale zachodzacych zmian w przestrzeni kolejo-
wego biznesu w ujeciu iloSciowym i jakosciowym. Ta kwestia wymaga nie tylko oméwienia,
ale wedtug autoréw artykutu istotnego zwrotu w pojmowaniu idei tego procesu dla dobra
wszystkich uczestnikdw systemu kolejowego, pasazeréw i wielu innych interesariuszy zatro-
skanych o poziom bezpieczenstwa ruchu kolejowego w Polsce. Wazna jest odpowiedz na py-
tanie: Dlaczego zmiana w systemie kolejowym ma wptyw na bezpieczenstwo? Odpowiedz
na nie wcale nie jest trudna dla kazdego specjalisty zorientowanego w znajomosci techniki ru-
chu kolejowego. Fakty sa jednak inne. Gros specjalistéw branzy kolejowej w formule zespotéw
interdyscyplinarnych z niewiadomych przyczyn jednoznaczne zmiany majace istotne konse-
kwencje dla bezpieczenstwa ruchu kolejowego uznaje za nieznaczace. W kontekscie wielolet-
nich doswiadczen tej branzy wydaje sie to bardzo dziwne. W artykule zatem podjeto sie oceny
niepokojgcego zjawiska odnoszacego sie do zagadnienia zapewnienia bezpieczenstwa ruchu
kolejowego w Polsce w kontekscie uwarunkowan proceséw zarzadzania zmiana.

2. Kontekst teoretyczny zarzadzania zmiang

Zarzadzanie zmiang jest koncepcja zarzadzania szeroko opisang w literaturze przedmiotu.
W kontekscie systeméw zarzadzania bezpieczerstwem zarzadzanie zmiana to jeden z nowych
wymiaréw postrzegania bezpieczenstwa ruchu kolejowego.

Zmiana wyraza réznice miedzy dwoma lub wiecej poréwnywalnymi stanami jakiego$ systemu,
obiektu. Wedtug A. Stabryly zmiany mozna podzieli¢ na ilociowe (sg to réznice wystepuja-
ce w wielkosci jednego lub kilku parametréw) i jakosciowe (wskazuja na nowe wiasciwosci,
reakcje lub zachowania wyréznionego systemu''. Wedtug r. Borowieckiego zmiany wyrazaja
sie w przeksztatceniach sktadnikéw (podsystemdw) przedsiebiorstwa i powigzan miedzy nimi
oraz relacji zachodzacych miedzy przedsiebiorstwem a jego otoczeniem. Zmiana jest proce-
sem ciagtym, a jej wprowadzenie winno sie cechowac celowoscia, czyli zatozeniem wystapie-

10 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/798 z dnia 11 maja 2016 r. w sprawie bezpieczeristwa kolei (wersja
przeksztatcona).
11 Stabryta A. 1996. Zarzqdzanie rozwojem firmy. Krakéw: Ksiegarnia Akademicka, ISBN 83-86575-09-3.
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nia w konsekwencji jej wprowadzenia okreslonego skutku'. Z kolei wedtug E. Mastyk-Musiat
zmiana bywa uwazana za synonim innowacji lub dynamiki organizacyjnej. Aby jakies zjawisko
mozna byto nazwa¢ zmianga, musi ono by¢ percypowane, empiryczne, planowe'. Podstawy
teoretyczne proceséw zarzadzania zmiana w organizacjach maja silne podstawy teoretyczne.
Nie wolno o nich zapomina¢ takze wtedy, gdy pragniemy dobrze zrozumie¢ procesy zarza-
dzania zmiana w ujeciu technicznym, eksploatacyjnym i organizacyjnym w kontekscie uwa-
runkowan transportu kolejowego. W aspekcie transportu kolejowego nalezy zwréci¢ uwage,
iz przedmiotowe zmiany sa to zmiany liniowe — nastepujg w obrebie rynku, linii produktowe;j
lub branzy, w ktérej firma rozpoczeta dziatalno$¢ w chwili swego powstania lub w ktérej do-
tychczas dziatata'. W tym przypadku to sektor transportu kolejowego.

3. Aspekty prawne wyceny i oceny ryzyka
w transporcie kolejowym

Celem rozporzadzenia 402/2013 jest w szczegdlnosci zapewnienie bezpiecznej integracji sys-
temoéw. ,Bezpieczna integracja” oznacza dziatanie majace na celu zapewnienie, aby wtaczenie
elementu (np. nowego typu pojazdu, projektu sieci, podsystemu, czesci, elementu sktado-
wego, sktadnika, oprogramowania, procedury, organizacji) do wiekszego systemu nie spo-
wodowato niedopuszczalnego ryzyka w odniesieniu do otrzymanego systemu'>. Bezpieczna
integracja to sformutowanie i idea klucz do wyjasnienia wielu niedomoéwien w tym zakresie.
Nalezy zwrdéci¢ uwage, ze kazda zmiana w systemie kolejowym wptywa na jego dotychczaso-
we funkcjonowanie.

Zgodnie z art. 4 Rozporzadzenia 402/2013 dotyczacego zmian znaczacych wskazano, ze:

1. Jezelinie zgtoszono przepisu krajowego, na podstawie ktérego okresla sig, czy zmiana
jest w danym panstwie cztonkowskim znaczaca, czy tez nie, wnioskodawca dokonuje
oceny potencjalnego wptywu danej zmiany na bezpieczenstwo systemu kolejowego.
Jezeli proponowana zmiana nie ma wptywu na bezpieczenstwo, nie istnieje koniecz-
nos¢ stosowania procesu zarzadzania ryzykiem opisanego w art. 5.

2. W przypadku gdy proponowana zmiana ma wptyw na bezpieczenstwo, wniosko-
dawca, kierujac sie fachowym osadem, decyduje o znaczeniu zmiany na podstawie
nastepujacych kryteriéw:

a) skutki awarii: wiarygodny najgorszy scenariusz w przypadku awarii ocenianego
systemu, uwzgledniajacy istnienie barier zabezpieczajacych poza ocenianym
systemem,

b) innowacja wykorzystana przy wprowadzaniu zmiany: kryterium to obejmuje in-
nowacje dotyczace zaréwno catego sektora kolejowego, jak i organizacji wpro-
wadzajacej zmiane,

c) ztozonos¢ zmiany,

12 Borowieckir. 2003. ,Restrukturyzacja przedsiebiorstw w obliczu proceséw transformacji, integracji i globalizacji’; [w]: Boro-
wieckir., Jaki A. (red.). Globalizacja i integracja gospodarcza a procesy restrukturyzacji i rozwoju przedsiebiorstw. Warsza-
wa-Krakéw: AE w Krakowie, TNOIK, Europejskie Stowarzyszenie Zarzqdzania ,Cecios” ISBN 83-725-1381-3.

13 Mastyk-Musiat E. 2003. Organizacje w ruchu, strategie zarzqdzania zmianami. Krakéw: Oficyna Ekonomiczna. ISBN 83-
893-550-78.

14 Mastyk-Musiat E. 2003. Organizacje w ruchu, strategie zarzqdzania zmianami. Krakéw: Oficyna Ekonomiczna. ISBN 83-
893-550-78.

15 Zalecenie Komisji z dnia 5 grudnia 2014 r. w sprawie kwestii zwigzanych z dopuszczaniem do eksploatacji i uzytkowaniem
podsystemdw strukturalnych i pojazdéw na podstawie dyrektyw Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/57/WE i 2004/49/
WE (2014/897/UE).



d) monitoring: niezdolno$¢ monitorowania wprowadzonej zmiany podczas catego
cyklu zycia systemu i dokonywania odpowiednich interwencji,

e) odwracalno$¢ zmiany: niezdolno$¢ powrotu do systemu sprzed zmiany,

f) dodatkowos¢: ocena znaczenia zmiany z uwzglednieniem wszystkich przepro-
wadzonych niedawno zmian ocenianego systemu, ktére byty zwigzane z bezpie-
czenstwem i nie zostaty ocenione jako znaczace.

3.  Whnioskodawca przechowuje odpowiednig dokumentacje, ktéra uzasadnia jego
decyzje.

W kontekscie zarzadzania zmiana w systemach kolejowych w odniesieniu do zmian tech-
nicznych zgodnie z przepisami prawa moga zaistnie¢ trzy kluczowe scenariusze. Na wymiane
w ramach utrzymania i inne zmiany niepowodujace odstepstwa od dokumentacji technicznej
skfada sie:

= brak koniecznosci przeprowadzania ocen przez wtasciwg jednostke,
= brak koniecznosci poinformowania Prezesa UTK,
= wystawiona Deklaracja weryfikacji WE pozostaje wazna i nie wymaga zmian.

Natomiast zmiana powodujaca modyfikacje dokumentacji technicznej, ktéra moze wymagac
dodatkowych sprawdzen (i weryfikacji WE), ale nie zmienia podstawowych charakterystyk
podsystemu, obejmuje:

= dokumentacje techniczng, ktéra powinna zosta¢ zmieniona/uzupetniona,
= zmieniona/uzupetniona dokumentacje, ktéra powinna by¢ dostepna na zadanie Pre-
zesa UTK.

Rola procesu zarzadzania zmiang jest jednoznaczna w kontekscie zapewnienia bezpieczen-
stwa ruchu kolejowego. System kolejowy musi zachowa¢ akceptowalny poziom bezpieczen-
stwa takze wtedy, gdy jest zmieniany. Zmiany sa integralng cecha kazdego procesu, réwniez
procesu prowadzenia ruchu kolejowego. Z uwagi na jego ztozonosc¢ techniczng i rél poszcze-
golnych podmiotéw, przeglad, weryfikacja i walidacja procesu wdrozenia zmiany ma charak-
ter priorytetowy. Nie nalezy koncentrowac sie tylko i wytacznie na samej zmianie, ale takze
na jakosci zarzadzania projektem zmiany. Petny zakres wyceny i oceny ryzyka powinien
uwzglednia¢ co najmniej dowody na prawidtowe zarzadzanie jakoscig zmiany, zarzadzanie
bezpieczerstwem zmiany oraz dowody bezpieczenstwa technicznego.

4. Metodyka badan proceséw zarzadzania zmiang
w transporcie kolejowym w Polsce

W kontekscie przyjetych zatozen teoretycznych oraz praktycznych w procesie badawczym
zdecydowano sie na zastosowanie badan longitudinalnych (wzdtuznych). Badania longitudi-
nalne najogdlniej polegaja na wielokrotnym badaniu tych samych podmiotéw w okreslonych
odstepach czasu, przy uzyciu tych samych metod i narzedzi. Uzyskiwane w ten sposéb dane
stanowia przestanke do konstruowania twierdzer odnosnie zmian rozwojowych, jakie doko-
naly sie w badanych podmiotach. Badania te oparte na kryterium czasu stuza zrozumieniu
mechanizméw zmian oraz czynnikéw wptywajacych na zachowanie. Obserwacje zmiany sta-
nu badanych zmiennych w przyjetym przedziale czasu s3 priorytetem podnoszonym w bada-
niach longitudinalnych. Dzieki takiemu podejsciu mozliwe jest dokonanie wgladu w kierunek
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przyczyn, co takze pomaga zwiekszy¢ spdjnosc i logiczna konstrukcje modeli badawczych'.
Badania podmiotéw rynku kolejowego przeprowadzono w latach 2013-2019, czyli od mo-
mentu wejscia w zycie rozporzadzenia 402/2013. Badania zgodnie z koncepcja badan longitu-
dinalnych byty realizowane poprzez obserwacje zjawisk wéréd podmiotéw rynku kolejowego
zobligowanych do stosowania wymagan rozporzadzenia 402/2013 w zakresie proceséw za-
rzadzania ryzykiem w przypadku wystapienia poszczegdlnych rodzajéw zmian w ich zakre-
sie dziatania. Obserwacja zostata przeprowadzona za posrednictwem aktywnego dziatania
na rynku kolejowym kierownictwa akredytowanej jednostki inspekcyjnej oraz pracy eksper-
téw owej jednostki inspekcyjnej w zakresie odpowiedzialnosci za opracowywanie raportéw
z oceny bezpieczenstwa dla zmian znaczacych. Obserwacja byta wspomagana dodatkowo
za pomocg zebrania danych wtérnych w ramach metody badan ,desk researche’, a takze pro-
wadzenia szeregu szkolen otwartych i spotkan z ekspertami rynku kolejowego. W pracy ba-
dawczej wykorzystano takze doswiadczenia z badan naukowych opisanych przez autoréw ar-
tykutu w monografii poswieconej mechanizmom efektywnego zarzadzania bezpieczenstwem
w transporcie kolejowym'’. Ponadto skorzystano z danych Urzedu Transportu Kolejowego oraz
Agencji Kolejowej Unii Europejskiej. Wykorzystanie danych pierwotnych i wtérnych pozwolito
uzyska¢ efekt oczekiwany dla triangulacji metod badawczych. Wynikiem przeprowadzonych
badan jest wnioskowanie opisane w dalszej czesci artykutu.

5. Wyniki badan proceséw zarzadzania zmiang
w transporcie kolejowym w Polsce

Kontekstem badan w zakresie podejmowania decyzji w zakresie zmian znaczacych w Polsce
moga by¢ badania przeprowadzone przez Urzad Transportu Kolejowego w roku 2018. Zr6-
dtem informacji o stosowaniu CSM w zakresie oceny i wyceny ryzyka sa roczne raporty w spra-
wie bezpieczenstwa, przekazywane Prezesowi UTK przez autoryzowanych zarzadcéw infra-
struktury kolejowej oraz certyfikowanych przewoznikéw kolejowych (rys. 11 2).

Wedtug danych przekazanych w Raportach przez przewoznikéw kolejowych i zarzagdcdw infra-
struktury zmiany ocenione jako znaczace dotyczyty:

=  zmianw DSU,

= inwestycji budowlanych na liniach zarzadzanych przez PKP PLK S.A.,
= zakupu nowych pojazdéw/modernizacja pojazdéw,

= rozszerzenia dziatalnosci (zmiany organizacyjne)'®

16 Stariczyk-Hugiet E. Badania longitudinalne w zarzqdzaniu, czyli jak dostrzec prawidtowosci w dynamice. ,Organizacja
i Kierowanie” Nr 2/2014, s. 48.

17 Jabtoriski A., Jabtoriski M. Mechanizmy efektywnego zarzqdzania bezpieczeristwem w transporcie kolejowym. Warszawa:
CeDeWu. 2018.

18 Raport w sprawie bezpieczeristwa transportu kolejowego w Polsce w 2017 r., Warszawa, 2018.
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Rys. 1. Udziat procentowy poszczegdlnych rodzajéw zmian wsréd wszystkich wprowadzonych
zmian.
Zrédto: Raport w sprawie bezpieczeristwa transportu kolejowego w Polsce w 2017 ., UTK, 2018.
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Rys. 2. Liczba zmian nieznaczqcych w podziale na charakter zmiany.
Zrédto: Raport w sprawie bezpieczeristwa transportu kolejowego w Polsce w 2017 ., UTK, 2018.

Wsréd wszystkich wprowadzonych zmian technicznych, 292 zmiany dotyczyly przejazdéw ko-
lejowych. Uwzgledniono w tym likwidacje przejazdéw, przebudowe, budowe nowych przejs¢
oraz wnioski o odstepstwo od przepiséw. Z analizy zmian nieznaczacych wynika, ze:

= 336 zmian dotyczyto przejazdéw kolejowych (budowa nowych, likwidacja, zmiana
kategorii, poprawa tréjkatéw widocznosci, odstepstwa od przepiséw),

= 215 zmian dotyczyto dokumentacji systemu zarzadzania bezpieczenstwem/utrzy-
maniem (ksiegi/procedur),
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= 164 zmiany dotyczyty zmian/aktualizacji DSU przejazdéw kolejowych,

= 145 zmian dotyczyto prac budowlanych na liniach kolejowych zarzadzanych przez
PKP PLK SA,

= 100 zmian dotyczyto instrukcji wewnetrznych (zmiany w instrukcjach, wprowadza-
nie nowych instrukgji),

= 40 zmian dotyczylo wprowadzenia do eksploatacji nowych typéw pojazdéw
kolejowych'™.

Analizujac otrzymane wyniki i dokonujac ich krytycznej interpretacji, mozna zauwazy¢,
ze zmiana kategorii przejazdéw kolejowych i innych zmian z nimi zwigzanych jest po-
wszechnie uznawana za nieznaczaca. Nawiazujac do zapiséw artykutu 6 pkt b rozporzadze-
nia 402/2013 w odniesieniu do zadan jednostek inspekcyjnych w ramach niezaleznej oceny
jednostka przeprowadza ocene proceséw zarzadzania bezpieczenstwem i jakoscig podczas
projektowania i realizacji znaczacej zmiany, jesli wspomniane procesy nie sg juz certyfikowane
przez odpowiednia jednostke oceniajaca zgodnos¢. Oznacza to, ze nalezy zwraca¢ uwage nie
tylko na aspekty zmiany w ujeciu zagrozen dotyczacych parametréw technicznych, ale takze
samego procesu zarzadzania projektem zmiany w kryterium jakosci. W przypadku zmian prze-
jazdow kolejowych (obecnie s3 to najbardziej krytyczne miejsca z punktu widzenia powsta-
wania wypadkéw kolejowych) ma to kluczowe znaczenie. W ramach zarzadzania projektem
zmiany nie tylko dla zmiany przejazdéw kolejowych, ale wszystkich zmian nalezy zapewnic
ocene przegladu, weryfikacji oraz walidacji implementowanej zmiany. Przeglad odpowiada
na pytanie, czy dane wejsciowe sa zgodne z danymi wyjsciowymi w procesie realizacji projek-
tu zmiany, to znaczy (zgodny technicznie i bezpieczny zmieniany system techniczny) spetnia
dane wyjsciowe po realizacji projektu zmiany (zatozenie dla przeprowadzenia zmiany zostato
osiagniete). Obejmuje dowody ze to, co zatozone, zostato zbudowane, wykonane. Weryfikacja
polega na dostarczeniu dowodéw, ze dany produkt — system — spetnia zdefiniowane wyma-
gania. To znaczy produkt — system — spetnia wszystkie wymagania dotyczace zgodnosci tech-
nicznej i bezpiecznej integracji. Zatem tutaj nalezy wskaza¢ wszystkie przepisy techniczne.
Walidacja natomiast polega na sprawdzeniu poprawnosci i dostarczeniu dowodéw, ze wynik
projektu zmiany (zmieniony produkt — system techniczny) spetnia potrzeby i wymagania uzyt-
kownika. Zatem tutaj musza znalez¢ sie wszystkie wyniki testéw i badan potwierdzajacych,
Ze zmiana zapewnia bezpieczne uzytkowanie owego produktu - systemu. Uznanie zmiany
za nieznaczaca nie zapewnia petnej analizy ryzyka w tym zakresie - ryzyka samej zmiany ani
ryzyka projektu wprowadzenia zmiany w kryterium bezpieczenstwa i jakosci, gdyz kazdy pro-
jekt ze wzgledu na uwarunkowania lokalne oraz jakos$¢ zarzadzania projektem moze by¢ inny.
Nalezy takze zaznaczy¢, ze definiowanie w ujeciu semantycznym zmian w kontekscie zmian
w dokumentacji - czy to dokumentacji SMS/MMS, DSU, czy Instrukcji — jest btedem. W przy-
padku omawianego rozporzadzenia chodzi o zmiany w procesach, ktérych konsekwencja do-
piero sa zmiany w dokumentach opisujacych ich przebieg. W kontekscie zmian dotyczacych
prac budowlanych prowadzonych na liniach PKP PLK zasadne jest wskazanie kontekstu inwe-
stycyjnego w zakresie osadzenia w nim problemu identyfikacji zmian w systemach kolejowych
oraz ich wptywu na bezpieczenstwo. Ponizsze grafiki przedstawiajg skale obecnie realizowa-
nych inwestycji na liniach kolejowych spétki PKP PLK. PKP PLK realizuje w ostatnich latach
jeden z najwiekszych od lat budzetéw inwestycyjnych dotyczacych budowy i modernizacji
linii kolejowych. Jego wartos¢ to prawie 70 mld ztotych, ktéry obejmuje ponad 220 projektow
i modernizacje 9000 km toréw.

19 Raport w sprawie bezpieczeristwa transportu kolejowego w Polsce w 2017 r,, UTK, 2018.
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Rys. 3. Lista podstawowa KPK [mld PLN].
Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych PLK-IBP (stan na 30.04.2019r.).

Dokonujac préby oceny wplywu zmasowanych inwestycji kolejowych w ostatnich latach
na liczbe proceséw wyceny i oceny ryzyka dla ktérych przygotowano raporty z oceny bez-
pieczenstwa w kontekscie uznawania zmian jako znaczace, wynik nasuwa sie jednoznaczny.
Kryterium bezpieczenstwa i jakosci rozumiane w kontekscie zatozen zapiséw rozporzadzenia
402/2013 jest pomijane przez podmioty rynku kolejowego. Z ogdlnych wynikéw badan UTK
wynika, ze tylko 3% zmian uznaje sie jako znaczace.

Jedli chodzi o uznawanie zmian za znaczace, ponizej przedstawiono ilosciowo te kryteria,
na bazie ktérych uznawano zmiany za znaczace. Wyniki te dotycza tylko wybidrczo jednostki
inspekcyjnej OTTIMA plus, gdyz autorzy nie posiadaja dostepu do danych innych jednostek.
Niemniej jednak wskazuja, ze najczesciej decydujacymi kryteriami byty skutki awarii systemu
i ztozono$¢ zmiany. Autorzy czesto spotykali sie z tym, ze dokonujacy zmiany, na przyktad gdy
ztozonos¢ obejmowata zmiane w trzech podsystemach strukturalnych, tj. infrastruktura, ener-
gia i sterowanie, uznawat zmiane za nieztozong i podejmowat decyzje o uznaniu jej za niezna-
czaca. Jest to jawne pogwatcenie logiki rozumienia systeméw ztozonych.

0 5 10 15 20 25

dodatkowos$¢
odwracalno$¢ zmiany
monitoring

ztozonos¢ zmiany

innowacja wykorzystana przy
wprowadzaniu zmiany

skutek awarii systemu

Rys. 4. Wykres na podstawie raportéw z oceny znaczenia zmiany — doswiadczenia Jednostki
Inspekcyjnej OTTIMA plus.

Zrédto: Akredytowana Jednostka Inspekcyjna OTTIMA plus Sp. z o.o.

Na problemy w zakresie prawidtowego zrozumienia proceséw zarzadzania zmiana zwraca
uwage takze Agencja Kolejowa Unii Europejskiej, ktéra po przeprowadzeniu badania przed-
siebiorstw kolejowych oraz jednostek inspekcyjnych, certyfikujacych oraz krajowych wiadz
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kolejowych pokusita sie o ocene stosowania w Europie wymagan rozporzadzenia 402/213.
Na podstawie poziomu szczegétowosci zebranych odpowiedzi Agencja nie moze z wystar-
czajaca pewnoscig poda¢ doktadnego oszacowania stosunku zainteresowanych stron, ktére
faktycznie rozumieja i prawidtowo wdrazajg CSM do oceny ryzyka. Nie wiecej niz 10-15% prze-
woznikéw kolejowych, zarzadcédw infrastruktury oraz jednostek odpowiedzialnych za utrzy-
manie wagonéw towarowych nalezy do tej kategorii. Dla producentéw, bardziej zaznajomio-
nych z norma CENELEC 50126 (Norma dotyczaca zastosowania metody RAMS) i koncepcjami
zarzadzania ryzykiem, ten stosunek jest prawdopodobnie znacznie wyzszy. Doswiadczenie
pokazuje, ze znaczna wiekszos¢ wnioskodawcow w catej UE uznaje, ze ocena znaczenia zmia-
ny jest ztozona i trudna. Klasyfikuje prawie wszystkie zmiany jako nieistotne, aby uniknac
stosowania CSM do oceny ryzyka i powotania niezaleznego ASBO?. Odpowiedzi wskazuja,
ze tylko 2 do 5% zmian uwaza to za istotne, niezaleznie od réznic w poszczegélnych krajach
w podejsciu do ryzyka. Sa jednak kraje, ktére na podstawie wymagan systeméw zarzadzania
bezpieczenstwem wiekszos$¢ zmian uznajg za znaczace dla bezpieczeristwa ruchu kolejowego.
Nalezy takze wréci¢ uwage, na co wskazuje Agencja, ze ASBO nie oceniaja nieistotnych zmian.
Zazwyczaj nie maja takze dostepu do uzasadnierh wnioskodawcy. Krajowe organy ds. bezpie-
czenstwa, ktére odpowiedziaty na kwestionariusz, réwniez nie maja jasnych informacji na ten
temat. Niektére firmy maja tylko wstepna ocene ryzyka na wysokim poziomie. Dla wiekszosci
pozostatych poziom dokumentacji jest bardzo staby i nie daje gwarancji wiasciwego zarza-
dzania ryzykiem. Powotanie ASBO zniecheca wiele firm do podjecia decyzji o uznaniu zmia-
ny za znaczaca. Wielu interesariuszy nie chce uwidacznia¢ swoich wewnetrznych problemoéw
poza swoimi firmami. Uznaja CSM w zakresie oceny ryzyka i niezalezng ocene ASBO za dodat-
kowe obciagzenie administracyjne i formalizm biurokratyczny. Oba sa uwazane za bezuzytecz-
ne obciazenia, z dodatkowymi lub nawet bardzo wysokimi kosztami, ktére wymagaja dodat-
kowego czasu (prawdopodobnie opdzniajac wejscie do eksploatacji systemdw technicznych,
wyrobéw) bez rzeczywistych korzysci. Firmy bardziej zaznajomione z mysleniem opartym
na ryzyku zaczynaja dostrzega¢ zalety ustrukturyzowanego podejscia do oceny ryzyka i do-
datkowej pewnosci zapewnianej przez niezalezna ,pare oczu” Takie firmy sg bardziej sktonne
do wyznaczenia ASBO na poczatku procesu. Znika obawa przed niezaleznym ASBO zaangazo-
wanym w weryfikacje procesu zarzadzania ryzykiem. W kontekscie przeprowadzonych przez
Agencje badan zaznaczono, ze NSA i ASBO proponuja nastepujace ulepszenia:

=  Lepiej rozpowszechnia¢ role i obowiazki ASBO, ktére mogltyby pomdéc w uznaniu
go za korzys¢, a nie za ,biurokratyczna i niepotrzebna walidacje”;

= Poda¢ wiecej przyktadéw zastosowania kazdego kryterium w art. 4 ust. 2 CSM;

=  Poprzez nadzér nad SMS-em wnioskodawcy NSA powinien zakwestionowac i lepiej
kontrolowa¢ stosowanie CSM i zazada¢ bardziej zrbwnowazonych decyzji dotycza-
cych znaczenia zmiang;

= Narzuci¢ zastosowanie skalibrowanej macierzy do oceny znaczenia zmiany;

= Zada¢ w prawodawstwie, zeby kazda zmiana dotyczaca bezpieczenstwa byta uwa-
Zana za znaczacy;

=  Wiaczy¢ do prawodawstwa (niewyczerpujacy) wykaz zmian, ktére nalezy uznad
Za znaczace;

= Uczyni¢ ASBO odpowiedzialng przynajmniej jako obowigzkowa organizacje do oce-
ny poprawnosci decyzji wnioskodawcy i uzasadnienia znaczenia zmiany?'.

20 ASBO - Assessment Body — Akredytowana Jednostka Inspekcyjna
21 Reporton the return of Experience (REX) with the use of the CSM for risk assessment (Regulations 402/2013 and 2015/1136),
Document reference: 004MRA1100 — Document version: 1.0, 18/12/2018.
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Powyzsze wnioski niejako potwierdzaja zaprezentowany wynik badan tego problemu w wa-
runkach polskich.

6. Dyskusja i konkluzje

Na podstawie przeprowadzonych badan, analiz i obserwacji ujawniaja sie miedzy innymi na-
stepujace problemy wynikajace z dotychczasowych doswiadczen stosowania procesu zarza-
dzania zmiana w transporcie kolejowym w warunkach polskich.

PROBLEM 1: Zakres zadania inwestycyjnego nie moze by¢ zbiezny z zakresem zmian w syste-
mie kolejowym (na rynku kolejowym zauwaza sie zjawisko utozsamiania zakresu
zadania inwestycyjnego z definiowaniem zakresu zmiany). Budzi to watpliwosci
z powodu dysonansu wzgledem tego, ze wprowadzana zmiana skutkowata szere-
giem dodatkowych zmian lokalnych uznanych za nieznaczace, podczas gdy cata
zmiana zostala uznana za znaczaca.

PROBLEM 2 : Szczegétowos¢ uznania zmiany za nieznaczaca — rozbudowane raporty z oceny
znaczenia zmiany nie usprawiedliwiajg uznania zmiany za nieznaczaca.

PROBLEM 3: Producent ma wole i tak postepuje, Ze w uzasadnionych przypadkach uznaje
zmiane za znaczaca, podczas gdy w niektérych przypadkach zarzadca infrastruk-
tury owej zmiany nie uznaje za znaczaca. Nie powinien w tym zakresie powstawac
dysonans.

PROBLEM 4: Stopien szczegétowosci identyfikacji systemu kolejowego poddawanego zmia-
nie nie jest okreslony (przyktadowo przebudowa linii kolejowej moze by¢ defi-
niowana jako zmiana, ale takze zmiang jest zmiana konfiguracji i funkcjonalnosci
na przyktad systemu kamerowego) - istnieje brak standaryzacji w tym zakresie.

PROBLEM 5: Istnieje zjawisko marginalizowania roli ASBO w procesach zarzadzania
inwestycjami.

PROBLEM 6: Trudnosci w interpretacji kryteriéw (skutki awarii systemu, dodatkowos¢, inno-
wacyjnos¢, ztozonos¢ zmiany, monitoring, odwracalno$¢ zmiany) dla uznawa-
nia zmiany jako znaczacej na zasadach dobrowolnosci. Przedmiotowe kryte-
ria sa niedostatecznie jednoznaczne, aby zapewni¢ powtarzalnos¢ w zakresie
podejmowania decyzji o klasyfikacji zmiany jako znaczacej lub nieznaczacej
dla bezpieczenstwa.

PROBLEM 7: Problem w zakresie oceny znaczenia zmiany dla zmian technicznych polegaja-
cych na trudnym do uchwycenia ustaleniu znaczenia zmian w kontekscie za-
gadnien konfiguracji i/lub funkcjonalnosci. Ktéra zmiana w zakresie konfiguracji
i ktéra w zakresie funkcjonalnosci moga by¢ przyczynag uznania zmiany za zna-
czaca? Brak okreslonego schematu, kwestia uznaniowa w tym zakresie budzi
watpliwosci.

Zaprezentowane problemy wskazuja jak subiektywna oceng jest stosowanie zapiséw rozpo-
rzadzenia 402/2013. Wydaje sie zasadne skonstatowanie, ze w kolejnej wersji tego rozporza-
dzenia kwestie subiektywnosci ocen powinny zosta¢ wyeliminowane. Dobrowolno$¢ w proce-
sie podejmowania decyzji w tym zakresie prowadzi do strategii unikania przez firmy kolejowe
potrzeby realizacji raportéw z oceny bezpieczenstwa na rzecz uznawania zmian za nieznacza-
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ce. W dtuzszej perspektywie takie praktyki moga mie¢ negatywne konsekwencje w procesie
zapewnienia oczekiwanego poziomu bezpieczenstwa ruchu kolejowego w Polsce.

Bibliografia

1.

> w

10.

11.

12.

13.

14.

15.

Borowiecki r. 2003. ,Restrukturyzacja przedsiebiorstw w obliczu proceséw transfor-
macji, integracji i globalizacji’, [w]: Borowiecki r., Jaki A. (red.). Globalizacja i integra-
¢ja gospodarcza a procesy restrukturyzacji i rozwoju przedsiebiorstw. Warszawa—-Kra-
kéw: AE w Krakowie, TNOIK, Europejskie Stowarzyszenie Zarzadzania ,Cecios”. ISBN
83-725-1381-3.

Dane Akredytowanej Jednostki Inspekcyjnej OTTIMA plus Sp. z o.0.

Dane PLK-IBP (stan na 30.04.2019.).

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

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

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2012/34/UE z dnia 21 listopada 2012 .
w sprawie utworzenia jednolitego europejskiego obszaru kolejowego (wersja prze-
ksztatcona).

Jabtonski A., Jabtoriski M. Mechanizmy efektywnego zarzqdzania bezpieczeristwem
w transporcie kolejowym. Warszawa: CeDeWu. 2018.

Mastyk-Musiat E. 2003. Organizacje w ruchu, strategie zarzqgdzania zmianami. Krakéw:
Oficyna Ekonomiczna. ISBN 83-893-550-78.

Raport w sprawie bezpieczeristwa transportu kolejowego w Polsce w 2017 r., Warszawa,
2018.

Report on the return of Experience (REX) with the use of the CSM for risk assessment (Re-
gulations 402/2013 and 2015/1136), Document reference: 004MRA1100 — Document
version: 1.0, 18/12/2018.

Rozporzadzenie Wykonawcze Komisji (UE) Nr 402/2013 z dnia 30 kwietnia 2013 r.
w sprawie wspdlnej metody oceny bezpieczeristwa w zakresie wyceny i oceny ryzyka
i uchylajace rozporzadzenie (WE) nr 352/2009.

Rozporzadzenie Wykonawcze Komisji (UE) 2015/1136 z dnia 13 lipca 2015 r. zmie-
niajace rozporzadzenie wykonawcze (UE) nr 402/2013 w sprawie wspodlnej metody
oceny bezpieczenistwa w zakresie wyceny i oceny ryzyka.

Stabryta A. 1996. Zarzqdzanie rozwojem firmy. Krakéw: Ksiegarnia Akademicka, ISBN
83-86575-09-3.

Stanczyk-Hugiet E. Badania longitudinalne w zarzqdzaniu, czyli jak dostrzec prawidto-
wosci w dynamice.,Organizacja i Kierowanie” Nr 2/2014, s. 48.

Zalecenie Komisji z dnia 5 grudnia 2014 r. w sprawie kwestii zwigzanych z dopusz-
czaniem do eksploatacji i uzytkowaniem podsysteméw strukturalnych i pojazdéw
na podstawie dyrektyw Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/57/WE i 2004/49/WE
(2014/897/UE).



>

JAK ZWIEKSZYC KULTURE
BEZPIECZENSTWA
W ORGANIZACJACH?

tukasz Trzak

Urzqd Transportu Kolejowego

Nie ma mozliwosci, aby catkowicie wyeliminowac ryzyko. Jak wobec tego je minimalizowa¢?
Warunkiem jest posiadanie rzetelnych informacji na temat zagrozen w organizacji oraz odpo-
wiednia praca nad kulturg bezpieczenstwa.

Kto jest odpowiedzialny za bezpieczenstwo?

Na tak sformutowane pytanie mozna ustysze¢ wiele odpowiedzi. Na przyktad pasazerowie ko-
lei maja tendencje do stwierdzania, ze za bezpieczenstwo w transporcie odpowiedzialne jest
panstwo. Urzedy i ministerstwa pokresla natomiast réwnie wazna role operatoréw, przewoz-
nikéw czy tez zarzadcy infrastruktury. W podmiotach natomiast za bezpieczenstwo powinien
odpowiada¢ kazdy pracownik na swoim poziomie. Przy zapewnieniu odpowiednich warun-
kéw kazdy ma szanse stac sie dzwignia zmian dla catego systemu.

Reaktywne i proaktywne podejscie do kwestii
bezpieczenstwa

,POki nikt nie zauwazy, nie ma co sie przejmowac” - takie podejscie jest wtasciwe dla organiza-
¢ji, gdzie za wszelkie przewinienia stosowane s sankcje. W ten sposéb firma utwierdza prze-
konanie pracownikéw, ze korzystniej jest ukry¢ zagrozenie. W takiej organizacji pracownikowi
nie optaca sie dbac o bezpieczenstwo.

Czesto w organizacjach wystepuje réwniez model reaktywny, polegajacy na poprawie bez-
pieczenstwa tylko na skutek zaistnienia niebezpiecznego zdarzenia. Najbardziej wiasciwe
podejscie do bezpieczenstwa to proaktywnos¢, polegajaca na nieprzerwanej pracy nad iden-
tyfikacja zagrozen, ocena ryzyka i rewizja procedur bezpieczenstwa. Nie jest to jednak mozli-
we w kazdej organizacji, bowiem wiele zalezy od zaufania w relacji pracownik-bezposredni
przetozony-zarzad.

Atmosfera sprzyjajaca rozwojowi kultury
bezpieczenstwa

Zaufanie jest waluta, ktéra zwraca sie nie tylko w postaci zadowolenia pracownikéw, lecz
w wymiarze czysto finansowym, gdyz kazdy wypadek powoduje straty materialne. Ludzie nie
sa doskonali i poprzez btedy, ktére popetniaja, stanowia czynnik generujacy potencjalnie zda-
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rzenia niebezpieczne. Majac tego swiadomos¢ w organizacji, fatwiej jest szczerze porozma-
wiac o nieprawidtowosciach, nawet jesli dotycza swojej wiasnej osoby.

W miejscu pracy, gdzie popetnienie btedu spotka sie z ponizeniem pracownika, wymuszone si-
towo dazenie do doskonatosci moze skonczy¢ sie katastrofa. Swiat przekonat sie o tym po wy-
padku w Amagasaki, ktérego przyczyna byto wykolejenie sie pociagu podmiejskiego na sku-
tek znacznego przekroczenia predkosci przez maszyniste chcacego za wszelka cene nadrobic
powstate w wyniku jego btedu kilkudziesieciosekundowe opéznienie.

Nastepny przystanek pociggu prowadzonego przez 23 letniego Ryujiro Takamiego przypa-
dat na stacje, gdzie po obu stronach peronu spotyka sie pociag podmiejski i pospieszny, aby
umozliwi¢ pasazerom przesiadke. Ze wzgledu na bardzo napiety rozktad jazdy, niewielkie
opdznienie w prowadzonym przez japoriskiego maszyniste pociagu mogto zaskutkowac ka-
skadowym opédznianiem sie innych pociaggdéw nawet przez caty dzien.

Koleje japonskie bardzo powaznie podchodza do kwestii punktualnosci, a osoby dojezdzajace
do i z pracy przyzwyczajone sa do wysrubowanych jej wskaznikow. Przed katastrofg maszyni-
$ci podlegali karom finansowym za powodowanie op6znien. Byli rowniez zmuszani do upoka-
rzajacych dla nich programéw, w czasie ktérych musieli kosi¢ trawe, pieli¢, sprzatac czy tez pi-
sa¢ obszerne raporty zamiast wykonywac swoje zwyczajowe obowiazki. Praktyki te okreslane
jako,przekwalifikowanie” byly w rzeczywistosci torturami psychicznymi.

Na skutek wypadku w Amagasaki $mier¢ poniosto 107 oséb (w tym maszynista), a 562 osoby
zostaty ranne.

Rys. 1. Akcja ratownicza na wraku pociqggu wykolejonego w Amagasaki (Zrédto: https://www.
rappler.com/world/regions/asia-pacific/91131-japan-anniversary-fatal-train-crash)



Model sera szwajcarskiego Jamesa Reasona

Wszyscy podlegamy czynnikom fizjologicznym oraz psychologicznym. Popetniamy réznego
rodzaju btedy, ktére zostaty zakwalifikowane przez eksperta w dziedzinie tzw. czynnikéw ludz-
kich, profesora psychologii na Uniwersytecie Machesterskim, Jamesa Reasona w nastepujacy
sposéb:

= potkniecia (ang. slips) — kiedy wszystko jest dobrze zaplanowane, ale poszto nie tak
przez nieuwage. Np. chcielisSmy pojechac na lotnisko, ale przez zamyslenie zapo-
mnielismy skreci¢ w prawidtowym kierunku, a pojechalismy prosto.

= pominiecia (and. lapses) — wystepuja, kiedy jeden z etapdw planowania jest pominie-
ty lub zapomniany. Np. gdy zapomnielismy ustawi¢ budzik i zaspalismy.

= pomyiki (ang. mistakes) — wynikaja z niewtasciwej interpretacji danych. Np. gdy my-
Slelismy, ze odprawa na lotnisku zaczyna sie o godzinie 8.00, a okazato sig, ze o tej
godzinie jest wylot.

= paruszenia (ang. violations) — maja miejsce, gdy osoba wie, ze popetnia wykroczenie,
robi to nie w celu wyrzadzenia komus szkody, lecz by zaoszczedzi¢ czas i wykonac
w ten sposéb priorytetowe zadanie. Np. gdy staraliSmy sie za wszelka cene zdazy¢
na lotnisko i przekroczylismy dozwolong predkos¢.

Do tego dochodza jeszcze tzw. ukryte warunki, czyli czynniki, ktére okazuja sie niebezpiecz-
ne dopiero w potaczeniu z innymi niebezpiecznymi czynnikami. Wcze$niej moga pozostawac
w uspieniu i nie mie¢ wptywu na przebieg zdarzen. Sa to na przyktad nieefektywne szkolenia,
niewystarczajacy nadzér, nieskuteczna komunikacja, nieodpowiednio dobrany personel, wa-
dliwa konstrukcja sprzetu lub niemozliwe do wykonania procedury.

Wymienione czynniki ludzkie oraz niedoskonatosci systemdéw zabezpieczajacych James Re-
ason opisuje jako luki w warstwach ochronnych (ang. defences). Aby zobrazowa¢ proble-
matyke poréwnat niniejsze luki do dziur w plastrach sera szwajcarskiego, stad nazwa teorii
~,model sera szwajcarskiego Jamesa Reasona” Jedli dziury w okreslonych okolicznosciach sie
pokryja, ten swoisty filtr bezpieczenstwa ,przecieka’, powodujac niebezpieczne zdarzenie
(np. wypadek).

niebezpieczenstwo

wypadek

Rys. 2. Zobrazowanie modelu szwajcarskiego sera Jamesa Reasona (na podstawie https://fr.wiki-
pedia.org/wiki/James_Reason)
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Badajac przyczyny wypadkoéw czy tez incydentéw, mozna odnies¢ wrazenie, ze w tym samym
miejscu i czasie nastapit niekorzystny zbieg okolicznosci. Nalezy jednak pamieta¢, ze ,dziury”
w warstwach istniaty juz wczesniej, lecz problemy albo nie byty zgtaszane, albo nie zareagowa-
no na nie wtasciwie. Pozornie nie miaty znaczenia. Lecz zanim wystapi wypadek, luki w zabez-
pieczajacych warstwach daja o sobie zna¢ setki lub nawet tysigce razy. Nierozwigzane na czas
problemy kumuluja sie w nieoczekiwanym momencie. Remedium to proaktywne podejicie
do bezpieczenstwa, a dobre wzory i praktyki mozna znalez¢ m.in. w lotnictwie.

Transport lotniczy - ewolucja w podejsciu
do bezpieczenstwa

Lotnictwo przez wieki kojarzyto sie z niebezpieczerstwem. Poczynajac od mitu o Dedalu i lka-
rze, cztowiek miat Swiadomos¢, ze wzbijajac sie w przestworza, jest narazony na szereg niebez-
pieczenstw.

Lotnictwo jeszcze na poczatku XX w., po pierwszych lotach braci Wright, mimo swojego dyna-
micznego rozwoju przez dtugi okres kojarzyto sie ze szczegélnie niebezpiecznym sposobem
podrézowania. Ruch lotniczy w tamtych czasach byt sladowy, a wypadkowos¢ o wiele wyzsza
niz w obecnych czasach.

Podejscie do kwestii bezpieczenistwa zmieniato sie przez lata w lotnictwie. Okres do konca lat
60. to tzw. era techniczna, albowiem to wiasnie czynnik techniczny byt generatorem wigekszo-
$ci niebezpiecznych zdarzen i wypadkéw (niedoskonatos¢ rozwiazan technicznych czy stoso-
wanych materiatéw). Do rozwoju lotnictwa przyczynity sie znacznie dwie wojny Swiatowe, czy
tez pdzniejszy wyscig zbrojen, ktére stanowity pole doswiadczalne dla wielu rozwigzan. Jedno-
czesnie rozwijata sie infrastruktura oraz nadzér prawny nad lotnictwem.

Nastepnie przyszta ,era czynnika ludzkiego”. Gdy w lotnictwie drastycznie zmniejszyt sie ne-
gatywny wptyw na bezpieczeristwo czynnika technicznego, zwrécono szczegdlng uwage
na szkolenia. Poswiecano duzo uwagi dziataniom jednostkowym, mniej skupiajac sie na $ro-
dowisku, w ktérym wyszkolony pracownik dziatat.

W latach 90. zauwazono, ze mimo doskonatych szkolen to nadal czynnik ludzki jest najstab-
szym ogniwem w szeroko pojetym bezpieczenistwie. Zastosowano wéwczas podejscie syste-
mowe, w ktérym oprécz czynnikdw ludzkich i technicznych badano réwniez wptyw otoczenia
organizacyjnego. Okres ten trwa do dzi$ i jest nazywany ,era organizacyjng”.

Systemowe i ewolucyjne podejscie do kwestii bezpieczerstwa wraz z dalszym postepem
techniki zaowocowato niespotykanie wysokim poziomem bezpieczernstwa w transporcie lot-
niczym. W 2017 r. liczba wypadkdw lotniczych ze skutkiem $miertelnym wyniosta 10 zdarzen,
a liczba ofiar $miertelnych 44 osoby. Byt to najbezpieczniejszy rok w historii lotnictwa (niestety
rok 2018 nie potwierdzit trendu — odpowiednio 15 zdarzenr i 556 ofiar Smiertelnych).
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Rys. 3. Liczba smiertelnych wypadkdw lotniczych do 2017 r. oraz zmienna srednia z ostatnich
lat (na podstawie danych organizacji Aviation Safety Network — https://cdn.aviation-safety.net/
asnnews/wp-content/uploads/2017/12/ASN_infographic_2017.jpg)

Warto zaznaczy¢, ze to w erze organizacyjnej mamy do czynienia z najwiekszym dotychczas
natezeniem ruchu lotniczego (liczba samolotéw znajdujacych sie w jednej chwili w przestrzeni
powietrznej wynosi nawet 19 tys.), jednocze$nie osiggajac tak niski poziom wypadkowosci.
Powstaje pytanie, jakie, oprécz technicznych, czynniki stoja za sukcesem lotnictwa w dziedzi-
nie bezpieczenstwa.

Rys. 4. Zrzut ekranu ze strony Flightradar24 (z dnia 29.06.2018), przy ponad 19 tys. samolotéw
znajdujqcych sie jednoczesnie w przestrzeni powietrznej
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Model Jamesa Reasona i zasady ,just culture
w lotnictwie

Model szwajcarskiego sera Jamesa Reasona i lotnictwo maja ze sobg duzo wspdlnego. Teoria
naukowca stata sie bowiem rozpowszechnionym standardem w lotnictwie. Uzywa go m.in.
Paristwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych do badania przyczyn wypadkéw, ktére
obecnie traktowane s3 jako anomalie systemowe.

Gdyby plastry sera szwajcarskiego w modelu Reasona nie posiadaty dziur, stanowityby barie-
re nie do przejscia. Taka sytuacja jest niemozliwa. Proaktywne poszukiwanie luk w warstwach
bezpieczenstwa, ich tatanie czy ewentualne zwiekszanie liczby zabezpieczen jest proaktyw-
nym dziataniem w kierunku poprawy bezpieczenstwa.

Lecz jak zdobywac rzetelne informacje o nieprawidtowosciach? Z pomoca przychodzi tu drugi,
rozpowszechniony w lotnictwie standard profesora Jamesa Reasona — ,just culture”.

LJust culture” to idea niekarania za drobne nieprawidtowosci, co stwarza warunki do przeka-
zania informacji na temat tego, jaka nieprawidtowos¢ wystapita. Konsekwencje sg wycigganie
za niezgtaszanie nieprawidtowosci oraz razace naruszenia (np. gdy pilot jest pod wptywem
alkoholu lub postepuje nieprawidtowo, dziatajac celowo na cudzg lub wtasng szkode). Lepiej
mie¢ informacje o nieprawidtowosci, zbadac sprawe i zastosowaé wiasciwe rozwigzania niz
,zamies¢ problem pod dywan”, czekajac, az powtdrzy sie, ale tym razem, by¢ moze, z niebez-
piecznymi w skutkach konsekwencjami. Btedy, ze wzgledu na niedoskonatos¢ natury ludzkiej,
wystepowacd po prostu musza. Warto wiec, aby btedy stuzyty jako doswiadczenie dla catego
srodowiska, tak aby méc im skutecznie zapobiega¢

Idee ,just culture” obrazuje ponizszy schemat postepowania w przypadku otrzymania infor-
macji o nieprawidtowosci.

Just Culture

Czy jest to Czy sprawca Czy $wiadomie Czy inny pilot Czy danej
celowe NIE] byt pijany | NIE i celowo NIE mechanik, TAK osobie
dziatanie | === (lub pod —_— ztamat —_— kontroler itp. zdarzaty
na szkode dziataniem obowiqzujqce na jego sie podobne
cudzq lub narkotykéw)?| procedury, miejscu btedy
wlasng? prawo? iw danej /problemy
sytuacji zachowatby wczesniej?
TAK sie podobnie
lub
prawdopodobnie
Cay te podobnie ? TAK NIE
procedury,
prawo
jest znane,
TAK TAK niesprzeczne,
mozliwe Blqd Biad
do zrozumienia nieumysiny, |} _ brak
A ) niekaralny, | | konsekwencii
i zastosowania? bez

TAK / \ NIE NI/ \JAK konsekwenc,
q

Prawdopodobnie Ziamanie dodatkowe
karygodne prawa szkolenie
zaniedbanie” powodowane] ; zalecane
wadq nlEdDS(Diéc%n
systemu sprawnoscig

systemu

prawnego

Malejqcy sens karania

KARA!

Rys. 5. Schemat postepowania wg idei just culture Jamesa Reasona (na podstawie ,Przeglgdu
Lotniczego’, http://www.latajmybezpiecznie.org/index.php/dobra-praktyka/100-czym-jest-just-
-culture)
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Podsumowanie

Informacje o wypadkach rozprzestrzeniaja sie w dzisiejszym swiecie niemal natychmiastowo,
praktycznie bez wzgledu na odlegtosci czy bariery jezykowe. W cieniu tych wydarzen, w orga-
nizacjach pracuja proaktywnie osoby, dzieki ktérym udaje sie na co dzier zapobiega¢ wielu
niebezpiecznym zdarzeniom. Swiat nie méwi wiele o bezpieczeristwie, gdyz nie jest ono tak
spektakularne jak wypadki. Rozwijanie kultury bezpieczeristwa jest wiec dziataniem, ktére za-
stuguje na odpowiednia promocje.

Kazdy, kto w organizacji szczerze, otwarcie i uczciwie podchodzi do zagadnien bezpieczen-
stwa, przyczynia sie do podnoszenia kultury bezpieczenstwa, czym zastuguje na uznanie.
Albowiem tylko w takich warunkach organizacja zyskuje informacje niezbedne do wtasciwego
rozwigzywania probleméw.

James Reason podkresla, ze nie da sie zmieni¢ kondycji ludzkiej. Jednoczednie stwierdza,
ze ,bezpieczenstwo to praca ludzi” (ang. Safety is work of people). Mozliwe jest wiec tylko ,wy-
pracowanie” bezpieczenstwa w organizacjach.
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CHARAKTERYSTYKA
LABORATORIUM INZYNIERII
RUCHU KOLEJOWEGO (LIRK)

URUCHOMIONEGO NA
WYDZIALE INZYNIERII LADOWEJ
POLITECHNIKI KRAKOWSKIEJ

Jan Gertz, Pawet Okrzesik

Politechnika Krakowska, Katedra Drég, Kolei i Inzynierii Ruchu

Wprowadzenie

Symulatory ruchu kolejowego i urzadzen sterowania tym ruchem umozliwiaja praktyczna
nauke zasad dziatania i obstugi urzadzen oraz procedur prowadzenia ruchu na posterunkach
technicznych. Mozliwo$¢ skorzystania z symulatoréw w procesie edukacyjnym niewatpliwie
wptywa na wzrost kwalifikacji personelu i podniesienie standardéw bezpieczeristwa w obsza-
rze inzynierii ruchu kolejowego.

Prezentowany w niniejszej publikacji projekt Laboratorium Inzynierii Ruchu Kolejowego (LIRK)
prowadzony jest poczawszy od jesieni 2013 r., cho¢ potrzeba tworzenia bazy dydaktycznej
na potrzeby ksztatcenia kadr technicznych w zakresie techniki i organizacji ruchu kolejowego
byfa oczywista na Politechnice Krakowskiej juz znacznie wczesniej. Poszczegdlne etapy reali-
zacyjne dokumentowane byly przede wszystkim w referatach prezentowanych na kolejnych
konferencjach organizowanych przez krakowski Oddziat SITK i publikowanych cyklicznie w Ze-
szytach Naukowo-Technicznych Stowarzyszenia [3], [4], [5].

Otwarte oficjalnie w styczniu biezacego roku laboratorium [6] od kilku lat z powodzeniem
wykorzystywane jest w procesie dydaktycznym. W artykule przedstawiono konfiguracje
sprzetowg oraz strukture wirtualnej sieci kolejowej, na ktérej symulowany jest ruch pocia-
goéw. Omoéwiono strukture sieci komputerowej i oprogramowanie symulatora. Scharaktery-
zowano poszczegodlne stanowiska laboratoryjne oraz stanowisko instruktora koordynujacego
przebieg zajec i wyposazonego w narzedzia umozliwiajace generowanie réznych scenariuszy
¢wiczen. Przedstawiono wykorzystanie symulatora w procesie dydaktycznym. Sformutowa-
no wnioski dotyczace w szczegdélnosci mozliwosci wykorzystania symulatora w szkoleniach
zewnetrznych.
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Konfiguracja sprzetowa

Laboratorium Inzynierii Ruchu Kolejowego zlokalizowane jest na czwartym pietrze budynku
Wydziatu Inzynierii Ladowej Politechniki Krakowskiej. W sali pracowni urzagdzono 12 stanowisk
komputerowych kursantéw oraz stanowisko instruktora dla prowadzacego zajecia. Stanowi-
ska wyposazone sa w standardowe komputery PC potaczone poprzez switch w zamknieta sie¢
LAN. Na rys. 1 przedstawiono ogélny widok pracowni, a na rys. 2 architekture sprzetowa symu-
latora. W ramach dalszego rozwoju projektu planowane jest ponadto rozszerzenie o stanowi-
ska dyspozytorskie, dla ktérych przewidziane jest oddzielne pomieszczenie [3].

Rys. 1. Widok ogélny LIRK

stanowiska kursantéw (x12)

.
[

il

switch

stanowisko instruktora

Rys. 2. Architektura sprzetowa LIRK



Kazde stanowisko kursanta, odpowiadajace stanowisku dyzurnego ruchu, wyposazone jest
w 4 monitory o rozdzielczosci Full HD, klawiature, mysz, gtosnik oraz stuchawke telefoniczna,
a ponadto w komplet dokumentacji techniczno-ruchowej, obowiazujace instrukcje i inne do-
kumenty [4]. Stanowiska zaprojektowane sg zasadniczo jako jednoosobowe, a ich liczba odpo-
wiada typowej wielkosci grupy laboratoryjnej odbywajacej zajecia. Kazde stanowisko ma iden-
tyczna konfiguracje sprzetowa, co pozwala w razie potrzeby na zamiane posterunkéw miedzy
stanowiskami — podstawowo jednak stosowane jest state przypisanie posterunkéw do okreslo-
nych stanowisk. Stanowiska poszczegdlnych posterunkéw rozmieszczone sa tak, aby w miare
mozliwosci odseparowac fizycznie dyzurnych ruchu sgsiadujacych ze soba posterunkéw.

Stanowisko instruktora posiada 2 monitory o rozdzielczosci Full HD, klawiature, mysz, gtosnik
oraz stuchawke telefoniczng. Poszczegdlne okna lub widoki na monitorach stanowiska instruk-
tora sg przetaczane lub rozmieszczone na zakfadkach - istnieje przy tym mozliwos¢ rozbudo-
wy tego stanowiska o dodatkowe monitory. Przy niepetnej obsadzie stanowisk lub w przypad-
kach awaryjnych stanowisko instruktora moze by¢ réwniez wykorzystane do uruchomienia
symulatora wybranego posterunku, zastepujac funkcjonalnie stanowisko kursanta.

Symulowana sie¢ kolejowa

Poszczegdlne stanowiska kursantéw odzwierciedlajg stanowiska pracy 12 posterunkéw ru-
chu, ktére rozmieszczone sg na zamknietej sieci kolejowej o ksztatcie dwéch petli, dtuzszej
dwutorowej i krétszej jednotorowej (rys. 3). Uktad sieci i posterunkéw zaprojektowany zostat
na potrzeby LIRK i nie stanowi odwzorowania rzeczywistych stacji, ale opiera sie na istnieja-
cych rozwiazaniach z zatozeniem mozliwie duzego zréznicowania pod wzgledem technicz-
nym i ruchowym. Sie¢ ztozona jest z trzech linii kolejowych:

= dwutorowej linii 11 obejmujacej szlaki A-B-C-D - E - F, o dtugosci 36,563 km,
= dwutorowe;j linii 22 obejmujacej szlaki A - J - G - F, o dtugosci 25,679 km,
= jednotorowej linii 33 obejmujacej szlaki E-H-1-J-K-L- D, o dtugosci 40,164 km.
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Rys. 3. Schemat sieci kolejowej LIRK
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Zamkniety uktad szlakow umozliwia wspétprace z innym kursantem na kazdym szlaku, bez
potrzeby obstugi szlaku przez instruktora. W symulatorze przewidziana jest réwniez mozliwos¢
symulowania odcinkéw otwartych — w takim przypadku instruktor odgrywa role sasiednich
dyzurnych ruchu, obstugujac blokade liniowa i zapowiadajac telefonicznie pociagi.

Role dyspozytoréw odcinkowych aktualnie odgrywa instruktor, posiadajac tacza telefoniczne
do poszczegdlnych posterunkéw. Na potrzeby kierowania ruchem w sieci LIRK wyznaczone
zostaty trzy odcinki dyspozytorskie [3]:

= odcinek | - obejmujacy szlaki (odstepy) A-B-C-D-E-F,
= odcinek Il - obejmujacy szlaki A-J-K-L-D,
= odcinek lll - obejmujacy szlakiE-H-1-J-G-F.

Poszczegodlne posterunki otrzymaty nazwy zaczynajace sie od kolejnych liter alfabetu. Pierw-
sze wersje projektéw posterunkdw powstaty przy udziale studentéw kierunku transport, w ra-
mach ich prac dyplomowych inzynierskich [3], a w péZniejszym czasie zostaty one zmodyfiko-
wane i rozbudowane o dodatkowe tory lub urzadzenia. Wsréd symulowanych posterunkéw
ruchu znajduje sie:

= 9 stacji, w tym 5 na odcinkach dwutorowych i 4 na odcinkach jednotorowych, 2 sta-
cje sa stacjami weztowymi,

= 2 posterunki odgatezne, przy czym jeden stanowi odgatezienie linii, a drugi przejscie
miedzy torami na odcinku dwutorowym,

=  posterunek odstepowy (obstugiwany).

Posterunki ruchu wyposazone sa w rézne urzadzenia sterowania ruchem kolejowym (srk),
a szlaki miedzy nimi w pétsamoczynne oraz samoczynne blokady liniowe réznych typéw. Po-
nadto na sieci zaprojektowano przejazdy kolejowo-drogowe kat. A obstugiwane przez dyzur-
nych ruchu oraz kat. B i C, z samoczynnymi systemami przejazdowymi nadzorowanymi przez
urzadzenia zdalnej kontroli ré6znego typu. Uktad taki daje szerokie mozliwosci demonstracji
i ¢wiczenia réznych zdarzen i sposobéw prowadzenia ruchu kolejowego.

Oprogramowanie symulatora na stanowiskach
kursantéw

W LIRK zastosowano oprogramowanie symulatora ISDR [2] dostosowane do potrzeb dydak-
tycznych i pracy wielostanowiskowej. Ruch pociggéw symulowany jest zgodnie z zadanym
rozktadem jazdy lub bez rozkfadu jazdy, z uwzglednieniem charakterystyk fizycznych taboru
i topografii uktadu torowego. Sytuacja ruchowa i stan zewnetrznych urzadzen srk moga by¢
podejrzane na interaktywnym schemacie ukfadu torowego stacji, ktéry umozliwia ponadto
wykonywanie czynnosci takich jak reczne przestawianie i miejscowe zabezpieczanie zwrot-
nic. Do podgladu rozktadu jazdy stuzy symulowany System Wspomagania Dyzurnego Ruchu
(SWDR) z mozliwosciag wprowadzania rzeczywistych czaséw przyjazdu i odjazdu pociggéw.

Symulowane sktady oddziatujg na zewnetrzne urzadzenia srk, kontrolowane przez urzadzenia
stacyjne. Odwzorowane zostato dziatanie nastepujacych typdw urzadzen stacyjnych i syste-
moéw nadrzednych:

= przekaznikowe typu E z pulpitem kostkowym,
= komputerowe typu EBILock 950 z pulpitem EBIScreen 3,



= komputerowe typu EBILock 950 z pulpitem EBIScreen 300,
= komputerowe ESTW L90 5 z pulpitem Command 900.

Symulacja obejmuje wszystkie wazniejsze czynnosci i polecenia nastawcze urzadzen stacyj-
nych, a takze wybrane stany awaryjne. W przypadku urzadzen komputerowych zastosowano
pewne uproszczenia dotyczace funkcji specyficznych dla danego systemu, niezwigzanych bez-
posrednio z prowadzeniem ruchu kolejowego, takich jak logowanie sie uzytkownika czy wy-
Swietlanie obrazéw diagnostycznych. Dla wybranych stacji w LIRK przygotowane zostaty dwie
wersje urzadzen stacyjnych (przekaznikowe lub komputerowe), a odpowiednia konfiguracja
symulacji wybierana jest zaleznie od potrzeb.

Z urzadzeniami stacyjnymi powiazana jest symulacja dziatania blokad liniowych, stanowiacych
potaczenie urzadzen sasiadujacych posterunkéw. Aktualnie symulacja obejmuje dziatanie jed-
noodstepowych (pétsamoczynnych) przekaznikowych blokad liniowych typu C oraz Eap, a tak-
ze wielodostepowych (samoczynnych) blokad liniowych typu Eac w wersji trzy- i czterostawnej.

Do innych urzadzenn odwzorowanych na stanowiskach kursantéw naleza urzadzenia na prze-
jazdach kolejowo-drogowych. Symulowanych jest kilka typdw urzadzen na przejazdach kat. A,
obstugiwanych przez dyzurnych ruchu (urzadzenia typu UP-1, RHR-A, SPR-2 oraz urzadzenia
starszego typu, obstugiwane z pulpitu kostkowego lub przy pomocy oddzielnych manipu-
latoréw), uzaleznionych lub nieuzaleznionych w przebiegach, a takze urzadzenia samoczyn-
nych systemoéw przejazdowych z urzadzeniami zdalnej kontroli (urzadzenia SPA-1 z uzk typu
ERP-5, SPA-4 z uzk typu ERP-6 oraz RASP-4F), pracujace wyspowo lub powigzane z urzadzenia-
mi stacyjnymi.

Pomiedzy stanowiskami funkcjonuje ponadto telefoniczna tacznos¢ ruchowa oparta na tech-
nologii VolP, z odwzorowaniem komputerowych centralek telefonicznych SLK. Oprécz pota-
czen miedzy posterunkami mozliwe sg réwniez potaczenia pomiedzy stanowiskiem kursanta
a stanowiskiem instruktora. W aktualnej wersji pominieto odwzorowanie komunikacji radio-
wej, cho¢ obecnie rozwazana jest mozliwos¢ wykorzystania radiotelefonéw do zapewnienia
facznosci gtosowej. W chwili obecnej na stanowiskach dostepne sa uproszczone manipulatory
radiotelefonéw z mozliwoscia nadania sygnatu ALARM.
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Rys. 4. Stanowisko kursanta

Rozmieszczenie okien symulatora na monitorach stanowiska moze by¢ konfigurowane zalez-
nie od potrzeb. W LIRK zastosowano stanowiska czteromonitorowe, na ktérych typowo przy-
jeto nastepujacy uktad urzadzen:

= lewy dolny monitor - centralka telefoniczna, manipulatory radiotelefonéw, urzadze-
nia przejazdéw kolejowo-drogowych i ewentualnie rejestratory zdarzen dla urza-
dzen komputerowych,

= prawy dolny monitor — pulpit nastawczy, przy czym dla wiekszych stacji pulpit na-
stawczy wyswietlany jest na obu dolnych monitorach — w takim przypadku pozosta-
te urzadzenia pokazywane s w zmniejszonej wersji,

= lewy gérny monitor — System Wspomagania Dyzurnego Ruchu,

= prawy gérny monitor — podglad sytuacji ruchowej na posterunku.

Przyktadowy wyglad stanowiska kursanta z przekaznikowym pulpitem nastawczym przedsta-
wiono narys. 4.

Funkcje stanowiska instruktora

Dziatanie symulatora na stanowiskach kursantéw kontrolowane jest przez stanowisko instruk-
tora. Oprogramowanie tego stanowiska petni role nadrzedna nad pozostatymi stanowiskami
i oprocz interfejsu instruktora petni funkcje serwera symulacji. Po uruchomieniu oprogramo-
wania symulatora na stanowisku instruktora wyswietlane jest gtéwne okno aplikacji, w ktérym
umieszczono:

= przyciski i kontrolki stuzgce do konfiguracji, uruchamiania i kontroli symulacji,
= okno komunikatéw, w ktérym wyswietlane sa komunikaty o wybranych zdarzeniach,
ktére moga wymagac uwagi instruktora,



= pogladowy schemat symulowanej sieci,
= centralke telefoniczng umozliwiajaca kontakt z kursantami i odgrywanie rél wspét-
pracujacych z nimi stuzb.

Wyglad stanowiska instruktora przedstawiono na rys. 5.

Rys. 5. Stanowisko instruktora

Po zdalnym wiaczeniu stanowisk kursantéw instruktor wybiera konfiguracje symulacji, w kté-
rej okreslony jest ukfad symulowanej sieci i przyporzadkowanie posterunkéw do stanowisk
oraz rozkfad jazdy, a nastepnie uruchamia symulacje na stanowiskach kursantéw. Interfejs in-
struktora umozliwia zatrzymywanie symulacji lub zmiane tempa uptywu czasu, a takze zapi-
sywanie i odczytywanie jej stanu z plikéw. Funkcja zapisywania stanu symulacji moze by¢ wy-
korzystana do powtdérzenia okreslonego ¢wiczenia lub wczedniejszego przygotowania stanu
poczatkowego symulacji przez instruktora.

Instruktor ma mozliwo$¢ podgladania stanu symulacji oraz ingerowania w jej przebieg. Za-
sadniczo zakfada sie, ze przy prowadzeniu ruchu przez kursantéw w normalnych warunkach
instruktor nie musi wykonywac w jej trakcie zadnych czynnosci. Nadzorowanie symulacji od-
bywa sie poprzez dodatkowe okna otwierane na stanowisku instruktora, do ktérych naleza:

=  podglad stanu pulpitéw nastawczych,

= schematyczny podglad sytuacji ruchowej na catej sieci,

= lista symulowanych sktadéw oraz okna szczegétowych informacji o wybranych
sktadach,
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=  rozktad jazdy w formie analogicznej jak na stanowiskach kursantéw, z mozliwoscia
wprowadzania danych o realizacji rozktadu przez instruktora w roli dyspozytora
odcinkowego.

Do zdarzen inicjowanych przez instruktora naleza usterki urzadzen srk oraz polecenia i zda-
rzenia zwigzane z ruchem kolejowym. Usterki kontrolowane sa przy pomocy okna usterek
otwieranego z poziomu gtéwnego okna lub dla urzadzenia wybranego na podgladzie pulpitu
nastawczego. W oknie usterek znajduje sie lista urzadzen z podziatem na posterunki i rodzaje
urzadzen, z polami lub przyciskami stuzacymi do symulowania réznych usterek dla kazdego
z urzadzen. Wyglad okna usterek przedstawiono na rys. 6. Przewidziano m.in. nastepujace ro-
dzaje usterek [5]:

= zwrotnice: brak kontroli potozenia, brak pracy napedu, zablokowanie iglic przez ciato
obce, sygnalizacja rozprucia,

= sygnalizatory, przebiegi: przepalenie wybranej zaréwki sygnalizatora, brak zwolnie-
nia przebiegu po przejezdzie sktadu,

=  odcinki izolowane: wykazywanie zajetosci — natychmiastowe lub pozostajace
po przejezdzie sktadu,

=  blokady liniowe: brak potaczenia urzadzen blokady miedzy posterunkami, brak
zwolnienia zastawki bloku koricowego dla blokad pétsamoczynnych,

=  urzadzenia na przejazdach: brak kontroli potozenia rogatki, przepalenie zaréwki sy-
gnalizatora drogowego, usterka samoczynnego systemu przejazdowego.

Lista usterek X
Blokady liniowe Urzadzenia przejazdowe Stany i zdarzenia ogéine
Zwrotnice, wykolejnice Sygnalizatory przytorowe Obwody torowe

Obickty: Stany i zdarzenia awaryjne:
& Chwilowy brak kentrali polozenia
1" sprawna Chwilowy brak kentroli pofozenia - edwetanic
12 usterka brak kontrali ool .
13 Lsterka staty brak kontroli pofozenia "+
14 sprawna [ staly brak kentroli polozenia "-"
15 sprawna
101 sprawna [ brak pracy napedu
102
103 zs:x:: [zablokowanie iglic przez cialo obce
201 sprawna [ uszkadzenie mechaniczne - brak mozliwoéci przestawienia
Wi103 sprawna
W11 sprawna Sygnalizacja rozprucia
Sygnalizacja rozprucia - skasowanie
5 aktywnych usterek
[Jzmiana po zatwierdzeniu [] na wierzchu posterunek: | Ht v
Zatwierd? Anulyj Zamknij

Rys. 6. Stanowisko instruktora — okno usterek

Dla kazdego sktadu w symulacji mozliwe jest otwarcie okna zawierajacego szczegétowe infor-
macje o tym sktadzie, jego stanie, a takze umozliwiajacego wykonywanie okreslonych czyn-
nosci i wywotywanie zdarzen nietypowych (rys. 7). Instruktor moze wykonywa¢ dla sktadu
nastepujace czynnosci:

= laczenie i roztgczanie pojazdow i grup wagonodw,
=  reczne polecenia jazdy i zatrzymania, uzywane np. podczas manewréw na posterun-
kach bez przebiegéw manewrowych,



sem

wydawanie rozkazéw pisemnych dotyczacych miniecia sygnatu ,Stéj”, uniewaznie-
nia sygnatéw semaforéw sbl badz ograniczenia predkosci na zadanym odcinku linii
(po przyjeciu tresci rozkazu od kursanta),

symulowanie defektu pojazdu trakcyjnego,

zignorowanie sygnatu,Stéj” na sygnalizatorze,

zatrzymanie wybranego sktadu w zwigzku z okre$long sytuacja nietypowa, np. wy-
padkiem na szlaku,

zatrzymanie wszystkich sktadéw w wyniku nadania sygnatu ALARM.

Kontrola skiadu Ht / 9901 X
nazwa: 9901 pojazdy/grupy wagenéw:
e nazwa typ dhugoté
seria pojazdutrake:  EUOT
dhugos [m] o wagony p.  wagony 100 m
masa [t} 240
moc poj. [KW]: 2000
Vrnax [ke/h]: 125
tryb: pociag
stan: postéj
kg itk st Odlacz przed zazn. | Polacz z najblizszym
5 Defekt Sprawny
: o Zignorowanie "Stéj" | Odjazd przed godz.
godzina odjazdu:
czofo na odcinku: it2 RACkiEns a5z
koniec na odcinku: 2 STOP Odwaotaj STOP
czolo w kilometrze: 6353
najblizszy obiekt: G 5t6), 12 m Jazda pociagowa Jazda manewrowa
(zgodnie z aktualnym kierunkiem jazdy)

Jazda pociag. odwr. | Jazda manewr. odwr.
przyspieszenie [m/s"2]: 0.000 - -
predkoéé [lyh] Zwolnij jazde man. Stéj

aktualna: 0
S 0 Manewr za 51/Msl... Manewr za W5
[ na wierzchu | << Rozkaz... Odwolaj polecenia

Rys. 7. Stanowisko instruktora — okno kontroli sktadu

Oprécz tego instruktor moze recznie dodawac sktady do symulacji, na przykfad w celu uru-
chomienia pociggu nieprzewidzianego w rozkfadzie jazdy. W przypadku symulacji w otwartej
konfiguracji sieci, ze szlakami prowadzacymi do posterunkéw poza obszarem symulacji, ruch
i blokady liniowe na tych szlakach kontrolowane sa przez instruktora przy pomocy dodatko-
wego okna. Takie konfiguracje symulacji sg przewidziane w LIRK, obejmujac fragment sieci
z uruchomieniem czesci stanowisk kursantéw, jednak z przyczyn praktycznych zasadniczo nie
sg wykorzystywane.

Wykorzystanie pracowni w zajeciach dydaktycznych

Symulator w LIRK aktualnie wykorzystywany jest podczas zaje¢ dydaktycznych w ramach na-
stepujacych przedmiotéw [5]:

Technika i organizacja ruchu kolejowego - na studiach | stopnia na kierunku
Jtransport”,

Inzynieria ruchu kolejowego — na studiach Il stopnia na kierunku ,transport” - spe-
cjalnos¢ transport kolejowy”,

Urzadzenia sterowania ruchem kolejowym - na studiach Il stopnia na kierunku ,bu-
downictwo” - specjalnos¢, drogi kolejowe”,

Urzadzenia sterowania ruchem kolejowym - na studiach Il stopnia na kierunku
Jtransport” - specjalnos¢, transport kolejowy”.
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Celem zajec¢ z przedmiotéw zwigzanych z inzynierig ruchu kolejowego jest poznanie zasad
prowadzenia ruchu kolejowego. Podczas zaje¢ studenci wcielaja sie w role dyzurnych ruchu,
prowadzac ruch kolejowy zgodnie z rozktadem jazdy i obstugujac urzadzenia srk. Na potrze-
by zaje¢ przewidziane s scenariusze szkoleniowe, w ktérych opisano przebieg wybranych
¢wiczen i wiasciwa reakcje kursantéw na symulowane zdarzenia. Scenariusze maja charakter
opisowy, nie s3 programowane w symulatorze, a realizowane na biezaco przez instruktora,
zaleznie od aktualnej sytuacji i dziatan kursantéw. Przykladowe scenariusze zostaty szerzej opi-
sane w [5].

Zajecia z przedmiotu Urzadzenia sterowania ruchem kolejowym maja forme demonstracji
dziatania urzadzen w réznych przypadkach oraz ¢wiczen obstugi i badania ich reakcji na sy-
tuacje nietypowe, np. usterki. Aby unikna¢ koniecznosci symulowania takich zdarzen przez
instruktora, na potrzeby ¢wiczen przewidziano uproszczone interfejsy do symulacji usterek
i stanéw urzadzen srk, wigczane w razie potrzeby na stanowiskach kursantéw.

Podsumowanie

Przedstawione w niniejszej publikacji podstawowe informacje o Laboratorium Inzynierii Ru-
chu Kolejowego Politechniki Krakowskiej wskazuja, ze stworzony w ramach projektu symulator
moze by¢ z powodzeniem wykorzystany zaréwno w ksztatceniu studentdw, jak i przygotowaniu
zawodowym personelu kolejowego. Bogate doswiadczenie autoréw, zaréwno w zakresie stwo-
rzenia pracowni, jak i zaje¢ dydaktycznych, moze i powinno by¢ wykorzystane znacznie szerzej.
Do takiej konkluzji uprawnia nas z jednej strony fakt otrzymania wyréznienia w Il edycji kon-
kursu o Nagrode Prezesa UTK ,Kultura bezpieczenstwa w transporcie kolejowym” w kategorii
czynnik ludzki - edukacja [1], z drugiej zas zywe zainteresowanie i pozytywne opinie o projekcie
formutowane przez praktykdéw, reprezentujacych w szczegdlnosci wspoétpracujacy z Politechnika
Krakowska tutejszy Zakfad Linii Kolejowych PKP PLK SA. Mamy nadzieje, ze zacie$nienie wspot-
pracy pozwoli rozwija¢ projekt LIRK z korzyscia dla wszystkich zainteresowanych podmiotéw.
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KSZTALCENIE SPECJALISTYCZNYC
KADR INZYNIERSKICH
REALIZOWANE PRZEZ INSTYTUT
POJAZDOW SZYNOWYCH
POLITECHNIKI KRAKOWSKIEJ

dr hab. inz. Maciej Szkoda - prof. PK, dr inz. Maciej Michnej
Politechnika Krakowska, Wydziat Mechaniczny, Instytut Pojazdéw Szynowych

W niniejszym artykule przedstawiono charakterystyke ksztatcenia specjalistycznych kadr in-
zynierskich w branzy pojazdéw szynowych oraz zmiany organizacyjno-programowe dotycza-
ce ksztatcenia prowadzonego przez Instytut Pojazdéw Szynowych Politechniki Krakowskiej.
Dokonano retrospektywnego spojrzenia na proces dydaktyczny i jego kolejne reformy, jakim
podlegat na przestrzeni lat.

1. Wprowadzenie

Ksztatcenie specjalistéw z zakresu pojazdédw szynowych ma w Krakowie ponad 70-letnig tra-
dycje. Siega ona roku akademickiego 1945/1946, kiedy to na Wydziale Komunikacji Akademii
Gorniczej uruchomiono studia wg 8-semestralnego programu nauczania. Dziatalnos¢ dydak-
tyczna o profilu kolejowym prowadzito, na éwczesnym Oddziale Kolejowo- Mechanicznym,
kilka katedr: Katedra Budowy Taboru Kolejowego, Katedra Gospodarki Trakcyjnej i Naprawy
Taboru Kolejowego, Katedra Eksploatacji Kolei, Katedra Sygnalizacji i Zabezpieczerr Kolejo-
wych. Do dzi$ utozsamiamy je z nazwiskami ich kierownikéw - prof. Adolfem Langrodem oraz
prof. kontraktowymi: Ignacym Czemiewskim, Mieczystawem Gronowskim oraz Stanistawem
Hauptem.

Ze wzgledu na brak kadry inzynierskiej, niezbednej dla sprawnego dziatania PKP, w roku
1946/1947 powotano jednorazowo 2-letnie Studium Kolejowe, ktérego absolwenci, w za-
leznosci od wybranej sekgji, otrzymywali tytut kolejowego inzyniera mechanika, wzglednie
kolejowego inzyniera drogowego. Zreformowanie studiéw w roku 1948/1949 byto jedno-
znaczne z prowadzeniem przez sze$¢ kolejnych lat edukacji dwustopniowej. | stopien — inzy-
nierski obejmowat 6 semestréw, Il stopiert — magisterski — 4 semestry. W pézniejszym okresie
przedtuzono studia | stopnia do 4 lat. W roku akademickim 1951/1952 uruchomiono po raz
pierwszy 4-semestralne studia magisterskie Il stopnia. Podjeto jednoczesnie dziatania zmie-
rzajace do reorganizacji Wydziatu Komunikacji. Ich rezultatem byta zmiana nazwy na Wydziat
Mechaniczny. Jednoczesnie zlikwidowano system oddziatowy, wprowadzajac w miejsce od-
dziatéw specjalnosci. Zreformowano réwniez system studiowania, zapoczatkowujac jednolite
10-semestralne studia magisterskie, ktérych program w ciggu semestréw 1-5 byt wspélny dla
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studentéw catego wydziatu. W ramach wspomnianych zmian organizacyjno-programowych
ulegt réwniez zmianie profil absolwenta specjalnosci,pojazdy szynowe”. Profil ten przybliza-
ja nazwy dwoch katedr (pozostatych po 4 wspomnianych wczesdniej), a mianowicie Katedra
Budowy Pojazdéw Szynowych oraz Katedra Technologii, Napraw, Obstugi i Eksploatacji Pojaz-
doéw Szynowych. Kolejne zmiany organizacyjno-programowe przypadty na lata 1961/1962-
1967/1968. Wprowadzono wéwczas 11-semestralny system ksztatcenia magistréw inzynie-
réw. Réznit sie on od poprzedniego, poniewaz w pierwszym semestrze, obok niewielkiej ilosci
zaje¢ audytoryjnych (8 godzin tygodniowo), obowiazywata praktyka produkcyjna odbywana
w zaktadach o profilu zgodnym z obrang specjalnoscia. W wyniku porozumienia Ministerstw:
Komunikacji oraz Oswiaty i Szkolnictwa Wyzszego od roku 1967/1968 przez kolejnych 6 lat
na specjalnosci,Pojazdy Szynowe” wprowadzono 4-letnie dzienne studia zawodowe inzynier-
skie. Wczesniej funkcjonowaly juz studia inzynierskie dla pracujacych, realizowane systemem
zaocznym w punktach konsultacyjnych. Powotano je w Chrzanowie (w roku 1963/1964) pod
patronatem Fabryki Lokomotyw ,Fablok’, a rok pézniej w Nowym Saczu pod patronatem Za-
ktadéw Naprawczych Taboru Kolejowego. Rekrutacja we wspomnianych punktach konsulta-
cyjnych odbywata sie przemiennie, co drugi rok (6 razy w Chrzanowie, a 10 razy w Nowym
Saczu). Siedem pierwszych rocznikéw ukonczyto specjalnos¢ ,pojazdy szynowe’, natomiast
3 dalsze - specjalnos¢, Eksploatacja i utrzymanie pojazdéw szynowych”. Jednorazowo z mysla
0 potrzebach regionu nowosadeckiego zorganizowano dodatkowo dwuletnie uzupetniajace
studia magisterskie, ktére w roku 1988 ukoriczyto 15 oséb. W potowie lat 80., kiedy wygasta re-
krutacja w punktach konsultacyjnych, studia realizowane systemem zaocznym kontynuowane
byly jeszcze przez pie¢ kolejnych lat w Krakowie.

Zgodnie z ogdlng tendencjg zmian strukturalnych wyzszych uczelni Wydziat Mechaniczny
Politechniki Krakowskiej przeszedt w roku 1970 na strukture instytutowa [1], Powotany zostat
wtedy w miejsce katedr Instytut Pojazdéw Szynowych. Nieco pdzniej, w roku 1973/1974 nasta-
pita kolejna modyfikacja programu studiéw magisterskich. Na specjalnosci,Pojazdy Szynowe”
obejmowata ona wprowadzenie specjalizacji takich jak: ,Konstrukcja pojazdéw szynowych”
oraz ,Technologia i naprawa pojazdéw szynowych”, a nieco pézniej réwniez ,Eksploatacja
pojazddw szynowych”. Specjalizacje, zwane pdzniej kierunkami dyplomowania, byty od roku
1980/1981 réwnoznaczne z uwzglednianiem w 9. semestrze obieralnych blokéw programo-
wych. Programu ksztatcenia (bez uwzglednienia pracy dyplomowej) obejmowat 4195 godzin,
z czego 660 przypadato na przedmioty specjalnosciowe.

Kiedy w roku 1975 utworzono na Politechnice Krakowskiej Wydziat Transportu, powstata
(na kierunku,Transport”) nowa specjalno$¢ —,Eksploatacja i utrzymanie pojazdéw szynowych”,
w ramach ktérej, od roku 1980/1981 studenci w 9. semestrze wybierali jeden z dwéch kierun-
kéw dyplomowania: ,Eksploatacje techniczng pojazdéw szynowych’, wzglednie ,Utrzymanie
i naprawe pojazdéw szynowych”. Program obejmowat 4298 godzin, z czego 1365 przypadato
na specjalnosd.

Z chwila likwidacji wspomnianego Wydziatu w roku 1990 studia na wymienionej specjalnosci
wygasty. Ostatnie dyplomy nadajace tytut magistra inzyniera transportu w zakresie specjal-
nosci Eksploatacja i utrzymanie pojazdéw szynowych” zostaty wydane w roku akademickim
1994/1995.

Od potowy lat 90. zainteresowanie studiami w specjalnosciach kolejowych na Politechnice
Krakowskiej systematycznie spadato. Brak inwestycji oraz postepujaca degradacja infrastruk-



tury i taboru kolejowego na przetomie wieku nie zachecata mtodych ludzi do studiowania po-
jazdoéw szynowych.

2. Aktualna oferta ksztatcenia Instytutu Pojazdéw
Szynowych PK

Wychodzac naprzeciw reformie szkolnictwa wyzszego, okredlanej mianem Ustawy 2.0
w 2018 r., Politechnika Krakowska podjeta dziatania, ktérych celem jest dostosowanie efek-
toéw ksztatcenia i zarazem wiedzy absolwentéw do zachodzacych zmian i kierunkéw rozwoju
wspotczesnej gospodarki. Podejmowane s3 dziatania zmierzajace do upraktycznienia naucza-
nych przedmiotéw oraz tworzenia katalogu konkretnych kompetencji, ktére powinni mie¢
absolwenci. Wymiernym efektem tych dziatari ma by¢ blizsza wspétpraca sektoréw nauki, biz-
nesu i administracji, co z kolei ma poméc w rozwoju innowacyjnych obszaréw krajowej gospo-
darki. Znalazto to wyraz w zmianie organizacji toku studiéw, mozliwosci czesciowej adaptacji
programu studiéw do indywidualnych zainteresowan poprzez uwzglednienie bloku przed-
miotéw wybieranych oraz powotaniu nowych kierunkéw i specjalnosci. Aktualnie na Wydziale
Mechanicznym Politechniki Krakowskiej prowadzone sa nastepujace rodzaje studiéw:

=  studia stacjonarne | stopnia (inzynierskie) - 3,5-letnie,

= studia stacjonarne Il stopnia (magisterskie) - 1,5 roczne,

=  studia niestacjonarne | i Il stopnia (inzynierskie i magisterskie),
= studia doktoranckie Ill stopnia.

W ramach studiéw na kierunku Inzynieria Srodkéw Transportu Instytut prowadzi na Wydziale
Mechanicznym trzy specjalnosci, tj.: Inzynieria Pojazdéw Szynowych (w systemie dualnym),
Bezpieczenstwo i Eksploatacja Srodkéw Transportu Masowego, Srodki Techniczne w Logistyce
i Spedycji, scharakteryzowane w tabeli 1.

Tabela 1. Specjalnosci prowadzone na Wydziale Mechanicznym PK przez Instytut Pojazdéw
Szynowych w roku akademickim 2019/2020 [2, 3]

Studia stacjonarne Studia niestacjonarne

Kierunek Specjalnos¢ lill st. lillst.

+
+
+

Inzynieria Pojazdow
Szynowych
(w systemie dualnym)
Inzynieria Bezpieczenstwo
Srodkéw i Eksploatacja Srodkéw
Transportu Transportu Masowego

Srodki Techniczne
w Logistyce i Spedycji

Instytut Pojazdéw Szynowych Politechniki Krakowskiej jest jednostka naukowo-badawcza
specjalizujaca sie w dziedzinie budowy i eksploatacji pojazdéw szynowych. Instytut zgodnie
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z aktualnymi trendami wytyczonymi przez Ministerstwo Nauki i Szkolnictwa Wyzszego prowa-
dzi bardzo szeroka wspotprace w zakresie badan naukowych i wdrozen z partnerami z branzy
kolejowej. Sa to m.in. producenci taboru kolejowego, przewoznicy kolejowi, a takze jednostki
badawcze jak Instytut Kolejnictwa w Warszawie i urzedy administracji panstwowej dziatajace
na rzecz transportu szynowego: Urzad Transportu Kolejowego, Transportowy Dozér Technicz-
ny. Bogate doswiadczenia badawcze i praktyczne oraz wspoétpraca z otoczeniem gospodar-
czym umozliwity uruchomienie nowej specjalnosci — Inzynierii Pojazdéw Szynowych.

Inzynieria Pojazdéw Szynowych to innowacyjna specjalnos¢ ksztatcenia kadry inzynierskiej pro-
wadzona od roku akademickiego 2017/2018 w systemie dualnym na Wydziale Mechanicznym
PK. Gtéwnym partnerem przemystowym tej specjalnosci jest spotka NEWAG S.A., czotowy polski
producent nowoczesnego taboru szynowego oraz inne przedsiebiorstwa z branzy transportu
szynowego. Wsréd pozostatych czotowych partneréw tej specjalnosci mozna wymieni¢: Knorr-
-Bremse Systemy Kolejowe Polska Sp. z 0.0, 3A Composites Mobility S.A., FH BARWA, MEDCOM,
Instytut Kolejnictwa, GHH-Bonatrans Bohumin, Koleje Matopolskie S.A.,,Przewozy Regionalne”
sp. z 0.0., PKP Intercity S.A., MPK Krakéw S.A. Podstawowym zatozeniem specjalnosci jest re-
alizacja programoéw ksztatcenia przemiennego, ktére zaktadajg jednoczesny udziat studentéw
w zajeciach dydaktycznych na uczelni i zajeciach praktycznych w przedsiebiorstwie.

Nowa specjalnos¢ jest odpowiedzig na zapotrzebowanie rynkowe stawiane przez przemyst
kadrze inzynierskiej w branzy pojazdéw szynowych. Ta kadrowa luka w branzy kolejowej
zwigzana jest z upadkiem ksztatcenia na kierunkach zwigzanych z transportem szynowym
w latach 90. Pracodawcy zgtaszaja bardzo duze zapotrzebowanie na fachowcéw z dziedziny
projektowania, budowy, eksploatacji i bezpieczenstwa pojazdéw szynowych. Pomimo ofero-
wania bardzo atrakcyjnych warunkéw pracy, trudno jest im znalez¢ wysoko wykwalikowanych
absolwentéw.

Program ksztatcenia powstat we wspotpracy specjalistéw z Instytutu Pojazdédw Szynowych Po-
litechniki Krakowskiej i NEWAGU, co gwarantuje, ze absolwenci kierunku Inzynieria Srodkéw
Transportu i specjalnosci Inzynieria Pojazdéw Szynowych beda mieli bogata wiedze teoretycz-
na i praktyczne umiejetnosci.

kierunek: INZYNIERIA SRODKOW TRANSPORTU

Inzynieria Pojazdéw Szynowych

an ol Y B

Przedmioty ogélne, Przedmioty Platna praktyka
podstawowe specjalnosciowe inzynierska

i kierunkowe prowadzone przez W wybranym
prowadzone zgodnie nauczycieli przedsigbiorstwie
z wytycznymi akademickich PK potaczona z realizacja
Krajowych Ram oraz przedstawicieli pracy inzynierskiej

Kwalifikacji przemystu
A )

Rys. 1. Ramowy program specjalnosci Inzynieria Pojazddw Szynowych




W trakcie pierwszych czterech semestréw studenci realizujg przedmioty ogélne, podstawowe
i kierunkowe prowadzone zgodnie z wytycznymi Krajowych Ram Kwalifikacji. Semestr V-VI
to przedmioty specjalnosciowe prowadzone przez nauczycieli akademickich Politechniki Kra-
kowskiej oraz przedstawicieli przemystu. Przedmioty specjalnosciowe obejmuja takie zagad-
nienia jak:

= budowa $rodkéw transportu szynowego,

= projektowanie pojazdéw szynowych,

= naped i hamowanie pojazdéw szynowych,

= materiaty i technologia pojazdéw szynowych,

= systemy eksploatacji, diagnostyka i utrzymanie pojazdéw szynowych,
= ukfady elektryczne i elektroniczne w pojazdach szynowych,

= mechanizmy pojazdéw szynowych,

= specjalistyczna dokumentacja techniczna,

= bezpieczenstwo i niezawodnos¢ pojazddw szynowych,

= certyfikacja pojazdéw szynowych.

Rys. 2. Studenci specjalnosci InZynieria Pojazdéw Szynowych w trakcie zaje¢ laboratoryjnych
(zdj. M. Gérowski)

Na ostatnim 7. semestrze 3,5-letnich studiéw przewidziana jest ptatna specjalistyczna praktyka
inzynierska w przemysle obejmujaca okoto 590 godz., z mozliwoscia zatrudnienia na umowe
o prace w przedsiebiorstwach transportu kolejowego (producenci taboru szynowego, kom-
ponentéw i systemdw do pojazddw szynowych, jednostki badawcze). Przyktadowy harmono-
gram stazu w spotce NEWAG przedstawia sie nastepujaco:

= 130 h - praca w dziale produkcji, umozliwiajgca studentowi zapoznanie sie techno-
logia wytwarzania,

= 360 h - praca w biurze projektowym jako konstruktor mechanik - realizacja prac pro-
jektowych na konkretnych przyktadach,

= 100 h - praca w biurze projektowym jako technolog mechanik - realizacja prac zwia-
zanych z dokumentacja techniczng, procesami produkcyjnymi i technologia.

Podczas stazu student praktycznie wykorzystuje zdobyte na uczelni umiejetnosci w zakresie
projektowania, technologii wytwarzania i eksploatacji. Pracuje, wykorzystujac systemy infor-
matyczne, ktérych obstugi uczyt sie podczas laboratoriéw komputerowych.
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Podczas konczacego studia inzynierskie seminarium dyplomowego student realizuje projekt
dyplomowy bazujacy na praktycznych doswiadczeniach zebranych podczas praktyk w prze-
mysle, poswiecony rzeczywistemu problemowi inzynierskiemu. Praca dyplomowa inzynierska
realizowana jest z tematyki zwigzanej z projektami wykonywanymi podczas stazu zawodowe-
go w przemysle. Praca prowadzona jest przez dwéch promotoréw:

= przedstawiciela uczelni,
=  przedstawiciela przemystu.

Zajecia na studiach prowadza specjalistycznie wyksztatceni i przygotowani pracownicy nauko-
wo-dydaktyczni Politechniki Krakowskiej, a takze praktycy branzy — pracownicy takich firm jak:
Newag S.A., Knorr-Bremse, Instytut Kolejnictwa, MEDCOM, PLASTWAG, Instytut Spawalnictwa,
UTK, MPK Krakéw. Grupy studenckie w ramach specjalnosci licza maksymalnie 15 oséb, dzieki
temu ksztatcenie spetnia zatozenia idei,,mistrz — uczen’, czyli odpowiednio intensywnej, indy-
widualnej opieki wykfadowcoéw i wykwalifikowanych praktykéw branzy nad studentem.

Rys. 3. Studenci specjalnosci Inzynieria Pojazdéw Szynowych w trakcie zaje¢ laboratoryjnych
(zdj. M. Gérowski)

Absolwenci specjalnosci Inzynieria Pojazdéw Szynowych na Wydziale Mechanicznym Po-
litechniki Krakowskiej pozyskuja wiedze i umiejetnosci, ktére umozliwig im tatwe podjecie
pracy w zespotach projektowych i eksploatacyjnych taboru szynowego w Polsce i za granica.
Ze wzgledu na obecny dynamiczny rozwéj przedsiebiorstw produkujacych i eksploatujacych
nowoczesny tabor szynowy rynek pracy fatwo absorbuje inzynieréw tej specjalnosci. Przy-
ktadowo przedsiebiorstwo NEWAG ztozyto deklaracje przejecia catej grupy absolwentéw wy-
ksztatconych wedtug opracowanego programu, w ktérego tworzeniu firma uczestniczy. Uzy-
skane na studiach kwalifikacje beda réwniez przydatne w pracy w zespotach projektowych
w gateziach przemystu.



Tabela 2. Przedmioty specjalnosciowe na specjalnosci Inzynieria Pojazdéw Szynowych

1 Przedmiot Liczba Forma zajec¢*
b rzedmio
° godzin {wlclL]|pP]s
1 Systemy CAD w transporcie (3D/2D) 60 0 0 60 0 0
2 Budowa $rodkéw transportu szynowego 60 30 0 30 O 0
3 Projektowanie pojazdéw szynowych 75 15 0 0 60 O
4 Naped i hamowanie pojazdéw szynowych 45 15 15 15 0 0
5 Materiaty i technologia produkcji pojazdéw 60 30 0 30 0 0
szynowych
6 Systemy eksplo.ataq’l, diagnostyka i utrzymanie 45 5 0 30 0 0
pojazdéw szynowych
7 Ukfady elektryczne i elektroniczne w pojazdach 30 5 0 15 o0 0
szynowych
8 Mechanizmy pojazdéw szynowych 30 15 15 0 0 0
9 Specjalistyczna dokumentacja techniczna 30 15 0 0o 15 0
10 Bezpieczenstwo i niezawodnos$¢ pojazdow 45 5 15 0 15 0
szynowych
1 Certyfikacja i homologacja pojazdéw szynowych 45 15 0 30 0 0
12 Seminarium dyplomowe 30 0 0 0 0 30
13 Przygotowanie pracy dyplomowej 5 0 0 0 5 0
14 Praktyki specjalistyczne w przedsiebiorstwach 570 0 0 0 0 0

transportu szynowego (570 godz.)

*W — wyktad, C - ¢wiczenia, L — laboratorium, P - projekt, S — seminarium

Kandydaci zainteresowani specjalnoscia inzynieria pojazddw szynowych rekrutuja sie najpierw
na kierunek Inzynieria Srodkéw Transportu na Wydziale Mechanicznym (jeden przedmiot re-
krutacyjny do wyboru: matematyka, fizyka i astronomia, fizyka, informatyka lub chemia). Stu-
dia trwaja 3,5 roku, a mozliwos¢ wyboru specjalnosci Inzynieria Pojazdéw szynowych student
ma w trakcie trwania trzeciego semestru studiéw. Rekrutacja na specjalnos¢ odbywa sie na za-
sadzie konkursu zgtoszen na liste rankingowg tworzong na podstawie Sredniej wazonej ocen
z przedmiotéw prowadzonych podczas | i Il semestru studiéw oraz rozmowy kwalifikacyjnej.
W styczniu 2019 r., w wyniku rekrutacji wybrana zostata kolejna grupa specjalnosciowa, ktéra
w semestrze letnim 2019 r. rozpoczeta innowacyjne zajecia.

3. Studia podyplomowe

Od 2015 r. Instytut Pojazdéw Szynowych PK prowadzi 2-semestralne studia podyplomowe
z zakresu Budowy i eksploatacji pojazdéw szynowych. Studiami objeto w tym czasie ponad
70 stuchaczy. Studia podyplomowe maja na celu rozwija¢ umiejetnosci w zakresie specjali-
stycznych zagadnien technicznych, konstrukcyjnych i eksploatacyjnych w transporcie szyno-
wym. Tematyka zaje¢ obejmuje réwniez zagadnienia z obszaru niezawodnosci i bezpieczen-
stwa w transporcie kolejowym:
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= metodyka analizy RAMS w eksploatacji systemdw technicznych transportu kolejowego,

= ocena ryzyka i bezpieczenstwo eksploatacji systeméw technicznych w transporcie
kolejowym,

= ryzyko i bezpieczenstwo eksploatacji systemdw technicznych.

Studia przeznaczone sg dla szerokiego grona 0séb zatrudnionych w przedsiebiorstwach trans-
portu kolejowego, jednostkach administracji panstwowej zwigzanych z koleja, jak réwniez dla
0s6b nieposiadajacych branzowego wyksztatcenia, chcacych uzupetni¢ specjalistyczna wie-
dze z zakresu pojazdéw szynowych.

Tabela 3. Program studiéw podyplomowych - Budowa i Eksploatacja Pojazdéw Szynowych
w roku akademickim 2019/2020

Liczba godzin

¢w./lab./

Przedmiot Semestr lab. komp./

wyktadow i
proj./

seminariow

tak/nie

Budowa srodkéw

1 26 0L 36 4 tak
transportu szynowego

) CerFyﬁkaICJa kolejowych 5 _ 5 ) nie
pojazdéw szynowych

3 Tec.hmkll wytwarzania 9 5L 14 ) nie
pojazdéw szynowych

Uktady elektryczne
4 i elektroniczne | 16 4L 20 3 nie

w pojazdach szynowych
Wybrane zagadnienia
5 diagnostyki technicznej 9 4L+5S 18 2 nie
pojazdéw szynowych
Bezpieczenstwo

6  iniezawodnos¢ pojazdéw 12 8Lk+4P 24 3 tak
szynowych
7 Systemy CAD/MES 6 6Lk 9 1 nie
w transporcie
8 Projektowanie pojazdéw 12 6P+65 24 4 tak
szynowych
Ukfady hamulcowe
9 kolejowych pojazdéw 12 12L 24 3 nie
szynowych Il
10 Eksp.loata’qa, utrzymanie 14 71465 27 4 o
pojazdow szynowych
1 Transport szynowy 12 31435 18 2 nie
komunikacji miejskiej
12 LFC i ’efektywnosc 9 95 18 ) nie
pojazdéw szynowych
13 Egzamin koricowy - == - == tak
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Realizowany program studiéw zostat skonsultowany z gtéwnymi producentami i przewoz-
nikami kolejowymi. Kazda edycja jest modyfikowana i aktualizowana stosownie do zapo-
trzebowania rynkowego. Program obejmuje zagadnienia z zakresu projektowania, budowy
i eksploatacji pojazdéw szynowych, a w tym uktadéw elektrycznych, sterowania i hamowa-
nia, systeméw i metod projektowania prototypowych rozwigzan konstrukcyjnych, zagadnien
z zakresu systeméw eksploatacji, a w szczegdlnosci niezawodnosci, bezpieczenstwa oraz dia-
gnostyki pojazdow szynowych, a takze analiz LCC i efektywnos’ci pojazddéw szynowych.
W trakcie studiéw przewidziane s wyktady, zajecia projektowe i laboratoryjne, jak réwniez
zajecia wyjazdowe, ktére organizowane s3a u wiodacych producentéw, dostawcéw i przewoz-
nikéw kolejowych.

4. Podsumowanie

Dorobek dydaktyczny mijajacego 70-lecia, realizowany przez kadre naukowa Instytutu Pojaz-
doéw Szynowych Politechniki Krakowskiej, wyraza sie liczbg 4000 absolwentéw, ktérzy korzy-
stajac z réznych form ksztatcenia, uzyskali adekwatny do tych form poziom specjalizacji.

Zmiany idace w kierunku stopniowego wtaczenia polskiej gospodarki w zintegrowany euro-
pejski system produkgji oraz transportu generuja potrzebe ciagtego rozwoju w zakresie ksztat-
cenia kadry specjalistycznej, stanowiacej bardzo wazne ogniwo wspomnianych systeméw.
Zmniejszajace sie od pewnego czasu zainteresowanie specjalnosciami z branzy pojazdéw szy-
nowych pozwala przypuszcza¢, ze istotng motywacja,na tak” dla absolwentéw szkét srednich
jest odnowa eksploatowanego w Polsce parku taborowego i dynamiczny rozwéj infrastruktury
kolejowe;j.
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EDUKACJA RYNKU W SEUZBIE
BEZPIECZENSTWA, CZYLI
AKADEMIA BEZPIECZENSTWA
KOLEJOWEGO

Agnieszka Kaminska, Krzysztof Kulka

Urzqd Transportu Kolejowego

Projekt Akademia Bezpieczenstwa Kolejowego to zainicjowany w 2019 r. przez Prezesa UTK
program szkoleniowy z zakresu bezpieczenstwa ruchu kolejowego dedykowany pracownikom
podmiotéw rynku odpowiedzialnym za te zagadnienia oraz wybranej grupie pracownikéw
UTK. Jest to projekt szkoleniowy, ktérego celem jest ksztattowanie bezpiecznego i sprawnie
funkcjonujacego systemu kolejowego poprzez wyréwnywanie poziomu wiedzy i kompeten-
¢ji uczestnikéw sektora transportu kolejowego, a takze rozpowszechnianie dobrych praktyk.
Zasadniczym dziataniem projektu bedzie organizacja i prowadzenie szkolen o zasiegu ogdl-
nokrajowym z zakresu bezpieczeristwa kolejowego dla przedstawicieli rynku kolejowego oraz
pracownikéw odpowiedzialnych za kontrole infrastruktury kolejowej w zakresie spetniania
warunkow bezpieczenstwa.

Projekt Akademia Bezpieczenstwa Kolejowego to nowy projekt szkoleniowy, ktéry powstat
na bazie powotanej w 2016 r. Akademii UTK. W projekcie tym prowadzono szkolenia w dwéch
blokach: Akademii Wiedzy Kolejowej — szkolenia dla rynku oraz Akademii ,UTK dla UTK" -
szkolenia dla wszystkich pracownikéw urzedu. Co warto podkresli¢, Akademia UTK byta fi-
nansowana jedynie ze srodkéw budzetu panstwa bedacych w dyspozycji Urzedu Transportu
Kolejowego. W ramach projektu prowadzacymi szkolenia byli pracownicy Urzedu. Szkolenia
dla rynku zakresem obejmowaty gtéwnie zagadnienia zwigzane z zadaniami realizowanymi
przez Prezesa UTK, ich celem byto réwniez przygotowanie uczestnikéw rynku do planowanych
zmian przepisOw prawa krajowego oraz prawa UE. W okresie trzech lat w szkoleniach zorga-
nizowanych w ramach dwéch blokéw wewnetrznego i zewnetrznego uczestniczyto prawie
4000 osbéb. Organizowane przez UTK szkolenia staty sie réwniez dla ich uczestnikéw platfor-
ma wymiany doswiadczen, ponadto dzieki nim organ miat mozliwo$¢ poznania probleméw
i oczekiwan podmiotéw dziatajacych na rynku kolejowym. Zdobyta w ten sposéb wiedza byta
wykorzystywana w biezacej dziatalnosci UTK, otrzymalismy mozliwos¢ szybkiego reagowania
na pojawiajace sie watpliwosci zwigzane z interpretacjg obowiazujacych przepiséw i procedur
oraz moglismy informowac i sprawnie przygotowywac rynek do nadchodzacych zmian.

Inicjatywa Prezesa UTK zwigzana z prowadzeniem dziatan szkoleniowych cieszyta sie duzym
zainteresowaniem interesariuszy. Przedstawiciele rynku kolejowego bardzo czesto zwracali sie
z prosba o organizacje szkolen przeznaczonych specjalnie dla ich pracownikéw, jednak formu-
ta projektu oraz ograniczone zasoby finansowe uniemozliwiaty nam sprostanie tym prosbom.



Najwieksza popularnoscia cieszyly sie szkolenia zwigzane ze zmiana ustawy o transporcie
kolejowym. Szkolenia te byty réwniez udostepniane na kanale YouTube, dzieki czemu mogta
w nich uczestniczy¢ kazda chetna osoba. Udziat w szkoleniach umozliwia interesariuszom UTK
przygotowanie podmiotéw dziatajacych na rynku do sprawnego wprowadzenia zmian pla-
nowanych przez ustawodawce. Rozlegty zakres nowelizacji ustawy powodowat watpliwosci
co do sposobu interpretacji przepiséw, dzieki szybkiej organizacji szkolenia udato sie przy-
gotowac rynek kolejowy na wprowadzang zmiane. W diugofalowej perspektywie nalezy za-
uwazyc¢, ze takie szkolenia wptywaja réwniez pozytywnie na zwiekszenie zaufania podmiotéw
do organu, jakim jest Prezes UTK. W ocenie kierownictwa Urzedu w nowoczesnej administracji
nie ma juz przestrzeni do tego, by stosowac jedynie sankcje za niedopetnienie przez podmioty
ich obowiazkéw. Dzi$ rolg organu jest réwniez wspieranie podmiotéw w procesie prawidtowe-
go zrozumienia obowiazujacych procedur. Takie dziatania moga w znacznej mierze przetozy¢
sie na wzrost bezpieczenstwa przewozdéw osobowych i towarowych, co jest nadrzednym ce-
lem Prezesa UTK.

Innymi szkoleniami cieszacymi sie duza popularnoscia byty szkolenia dla audytoréw SMS
i MMS, szkolenia dla cztonkéw Komisji Kolejowych. Znaczaca rola audytora SMS i MMS w pro-
cesie proaktywnego zarzadzania systemami bezpieczenstwa i utrzymaniem, a tym samym
koniecznos$¢ statego podnoszenia kwalifikacji oséb wykonujacych czynnosci audytorskie
sprawifa, ze szkolenia cieszyly sie olbrzymia popularnoscia, tym bardziej ze program szkolenia
byt kazdorazowo szyty na miare, co oznacza, ze poza czescig teoretyczng uczestnicy szkolenia
w trybie warsztatowym rozwigzywali kazusy, jakie napotykaja w swojej codziennej pracy.

Kolejng grupe szkolen, gdzie kazdorazowo zainteresowanie udziatem przekracza mozliwosci
organizacyjne, stanowig szkolenia dla cztonkéw komisji kolejowych. Podkreslenia wymaga,
ze cztonkowie komisji kolejowych odgrywaja nieoceniong role w ustalaniu prawidtowych
przyczyn zdarzen kolejowych, dzieki czemu pozyskana przez komisje wiedza pozwala ogra-
niczy¢ w przysztosci wystapienie zdarzerh o podobnej przyczynie powstania. Szkolenie dla
cztonkédw komisji kolejowych podobnie jak szkolenie dla audytoréw odbywa sie kazdorazo-
wo w formule warsztatowej, gdzie w matych grupach uczestnicy warsztatu studiuja konkretne
studia przypadkoéw.

Majac petna swiadomos¢ ograniczen organizacyjnych i finansowych zwigzanych z realizacja
szkolen chociazby z powyzszych zakreséw, a jednoczesnie majac petna swiadomos¢ ich pozy-
tywnego oddziatywania na wzrost bezpieczenstwa w przewozach kolejowych, kierownictwo
UTK wystapito o pozyskanie dodatkach funduszy z Programu Operacyjnego Infrastruktura
i Srodowisko na realizacje projektu szkoleniowego dotyczacego tym organizacji szkolen, kto-
rych tematyka ma stricte wptyw na wzrost bezpieczeristwa przewozéw kolejowych.

W formule nowego Projektu — Akademii Bezpieczenstwa Kolejowego UTK bedzie mogto or-
ganizowac szkolenia dla wybranych grup, a nawet dla okreslonych podmiotéw dziatajacych
na rynku. Dotychczas duze zainteresowanie szkoleniami organizowanymi w ramach Akademii
UTK uniemozliwiato wszystkim chetnym osobom uczestnictwo w szkoleniach, bowiem wolne
miejsca rozchodzity sie zaledwie w ciggu kilku godzin od chwili uruchomienia zapiséw.

Dziatania realizowane w ramach Akademii Bezpieczenstwa Kolejowego bedg obejmowac dwa
niezalezne bloki. Kluczem podziatu sg grupy docelowe, dla ktérych przeznaczone sa szkolenia.
Pierwsza grupe stanowia szeroko rozumiani uczestnicy rynku kolejowego, dla ktérych w ra-
mach bloku Akademia Wiedzy Kolejowej podobnie jak dotychczas bedziemy prowadzi¢ dziata-
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nia szkoleniowe. Tematyka szkolern zwigzana bedzie z szeroko rozumianym bezpieczeristwem
przewozéw kolejowych. W drugim bloku nazwanym Akademia Rozwoju Inspektora planowa-
ne sa dziatania edukacyjne skierowane dla pracownikéw Oddziatéw Terenowych wykonuja-
cych w imieniu Prezesa UTK czynnosci kontrolne w zakresie stosowania systemu zarzadzania
bezpieczenstwem i systemu zarzadzania utrzymaniem. Wykonywane przez Inspektoréw dzia-
tania wiaza sie z kontrolg prawidtowosci wdrozenia i stosowania procedur oraz przyjetych roz-
wiazan technicznych majacych na celu zapewnienie bezpieczenstwa ruchu kolejowego.

W ocenie kierownictwa urzedu edukacja tej grupy pracownikéw UTK jest szczegdlnie wazna.
Wysoki poziom wiedzy kadry kontrolujacej nie tylko wptynie na zapewnienie prawidtowosci
prowadzonych kontroli i mozliwos¢ wychwycenia nieprawidtowosci, ale réwniez na uspraw-
nienie proceséw kontrolnych. W ocenie Kierownictwa UTK dziatania edukacyjne skierowa-
ne réwnolegle do dwdéch grup docelowych, czyli do pracownikéw podmiotéw dziatajacych
na rynku kolejowym oraz do pracownikéw UTK, gwarantuje zwiekszenie bezpieczenstwa ko-
lejowego. Nalezy pamieta¢, ze celem prowadzonych czynnosci kontrolnych jest zwiekszenie
bezpieczenstwa przewozéw kolejowych, a cel ten mozemy osiaggna¢ poprzez state podno-
szenie poprzeczki zaréwno uczestnikom rynku, jak i pracownikom UTK. To podnoszenie po-
przeczki oznacza jednakze nie tylko zwiekszanie wymagarn, ale réwniez stwarzanie mozliwosci
statego podnoszenia kwalifikacji zawodowych. Chcemy, by podobnie jak dotychczas, orga-
nizowane szkolenia byly platforma wymiany wiedzy i do$wiadczen wszystkich uczestnikéw
rynku. Do prowadzenia szkolerh w ramach nowego Projektu bedziemy réwniez zapraszac eks-
pertéw zewnetrznych reprezentujacych zaréwno srodowiska naukowe, jak i ekspertéw-prak-
tykoéw ktérzy beda dzieli¢ sie z uczestnikami swoja wiedza i bogatym doswiadczeniem zawo-
dowym. Jestesmy przekonani, ze szkolenia w nowej formule beda jeszcze bardziej atrakcyjne
dla uczestnikéw.

Doswiadczenia zdobyte dzieki realizacji Projektu Akademia UTK utatwity nam przygotowa-
nie Projektu Akademia Bezpieczenistwa Kolejowego, na ktérego realizacje zostaty pozyska-
ne $rodki w ramach dofinansowania z Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko
2014-2020. Zdobyte doswiadczenia staty sie baza zaréwno w zakresie okreslenia grup docelo-
wych, jak i okreslenia zakresu i sposobu organizacji szkolen. Szkolenia w ramach projektu beda
organizowane w okresie od pazdziernika 2019 r. do czerwca 2022 r. Pozyskane srodki finanso-
we pozwola na organizacje szkolen z wieksza intensywnoscia, przy czym podstawowa zmiana
w projekcie bedzie mozliwos¢ organizacji szkolenn dodatkowo w szesciu miastach wojewodz-
kich, gdzie poza Warszawg mieszcza sie Oddziaty Terenowe UTK (Gdansk, Poznan, Wroctaw,
Lublin, Krakéw oraz Katowice). Zmiana ta istotnie przyczyni sie do zwiekszenia dostepnosci
organizowanych szkolen. Dzi$ cze$¢ oséb, pomimo checi udziatu w szkoleniu, rezygnowato
z przyjazdu na szkolenie do Warszawy ze wzgledu na czas i koszty. Organizacja szkolen w wielu
lokalizacjach umozliwi wiekszej grupie chetnych oséb uczestnictwo w nich. Dodatkowo po-
zyskane fundusze umozliwig nam zwiekszenie komfortu uczestnikéw szkolen zaréwno dzieki
zapewnieniu uczestnikom najwyzszej jakosci materiatéw szkoleniowych, jak i odpowiednio
dostosowanego zaplecza w postaci ustug gastronomicznych czy tez lepiej dostosowanych sal
szkoleniowych.

Do obstugi szkolen utworzona zostanie platforma e-learningowa, ktéra uruchomimy w 2020 .
Na platformie umieszczaé bedziemy szkolenia w formie e-learningowej oraz materiaty i pre-
zentacje z dotychczas przeprowadzonych szkolen. Dzieki czemu powstanie baza wiedzy,
do ktorej kazdy z uczestnikéw szkolen bedzie moégt siegna¢ w dowolnym czasie. Uzupetnie-



niem platformy bedzie aplikacja (do pobrania na urzadzenia mobilne), ktérej zatozeniem jest
zapewnienie szybkiego dostepu do materiatéw szkoleniowych, rejestracje na szkolenie oraz
mozliwos$¢ jego oceny.

Organizacja szkolen na tak duza skale, w wielu lokalizacjach, przy jednocze$nie tak duzym za-
interesowaniu szkoleniami jest olbrzymim przedsiewzieciem i wyzwaniem dla naszego zespo-
tu, jednak ze wzgledu na oczywiste korzysci ptynace z mozliwosci transferu wiedzy konieczne
jest wykorzystanie szansy, jaka otrzymaliSmy dzieki dofinansowaniu z funduszy europejskich.
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Rys. 1. Statystyka zwiqzana ze zrealizowanymi szkoleniami
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KOLEJOWE ABC — EDUKACJA
PRZYSZLYCH POKOLEN NA RZECZ
BEZPIECZENSTWA

Karol Ktosowski

Urzqd Transportu Kolejowego

Edukacja na rzecz bezpieczenstwa, o ktérej aktualnie tak powszechnie dyskutuje sie w ré6znych
kontekstach, przybiera rézne formy. Sita mediéw, postepujaca cyfryzacja, rozwéj spoteczen-
stwa informacyjnego, setki tysiecy bodzcéw z kazdej strony oraz koniecznos¢ ich selekgji przez
umyst cztowieka — wszystko to sprawia, ze przekaz do docelowego odbiorcy powinien by¢
maksymalnie jednoznaczny, ale tez dostatecznie obrazowy. Na tyle, by w zmystach adresata
pojawit sie jasny komunikat: stop, zwré¢ na to uwage! Obserwujac realizowane w ostatnim
czasie w Polsce i na $wiecie kampanie, ktérych celem byta (lub jest) promocja szeroko rozumia-
nego bezpieczenstwa, mozna odnie$¢ wrazenie, ze to wiasnie wykorzystanie warstwy obrazo-
wej oraz emocjonalnej jest najkrétsza (i — nomen omen - najszybsza) droga do mety, ktéra jest
wykreowanie odpowiedniego przekazu u odbiorcy.

Przyktadem takiego obrazowego kreowania wyobrazenia na temat negatywnych skutkéw na-
ruszenia podstawowych zasad bezpieczenstwa w kontekscie ruchu drogowego byt kurs na pra-
wo jazdy, w ktérym miatem okazje uczestniczy¢ wiele lat temu. Po zrealizowaniu obowigzko-
wego materiatu w czesci teoretycznej, podczas ktérej instruktor prezentowat podrecznikowa
wiedze na temat m.in. znakéw drogowych, zasad bezpieczenstwa, podstaw techniki obstugi
pojazddw, pierwszej pomocy itp., jednak przed rozpoczeciem szkolenia praktycznego na spe-
cjalna dodatkowa lekcje zaproszony zostat policjant z wydziatu ruchu drogowego lokalnej ko-
mendy policji. Co ciekawe, lekcja ta byta,ponadnormatywna’, nieobowigzkowa — mogt przyjs¢
na nig kazdy, komu zalezato na zetknieciu sie bardziej z praktyka niz sucha podrecznikowa
wiedza. Jeszcze bardziej interesujacy jest fakt, ze — pomimo wakacyjnej pory - sala wyktadowa
byta wypetniona do ostatniego miejsca.,Drugi zakret za miejscowoscia X. Kierowca nie dosto-
sowat predkosci do panujacych wéwczas warunkéw jazdy. Chwile wczeséniej spadt dreszcz. Sa-
mochéd nie miat szans zmiescic sie w osi jezdni. Najpierw odbicie od bariery po prawe;j stronie,
nastepnie zderzenie czotowe z autobusem. Trzy ofiary Smiertelne na miejscu. Czwarta, 4-letnia
dziewczynka, zmarta w szpitalu kolejnego dnia” - mniej wiecej tak brzmiat przekaz funkcjo-
nariusza policji, ktéry poza przedstawieniem chronologii zdarzen réwnoczes$nie prezentowat
zdjecia, ktdére osobiscie wykonat na miejscu tego tragicznego wypadku. Do dzi$ kazdorazowo
przejezdzajac przez ten punkt, mam przed oczami rozbity samochéd osobowy, ktérego przéd
w zasadzie juz nie istniat, dach, uprzednio odciety przez straz pozarng, lezat kilka metréw dalej,
a na poboczu, przy barierze, lezaty trzy czarne foliowe worki, w ktérych znajdowaly sie ciata
pasazeréw tego samochodu - w tym kierowcy, ktéry, z niewiadomych na zawsze przyczyn,
zdecydowat sie na takie zachowanie, ktérego posrednim efektem jest niniejsza historia.



Skoro po wielu latach ta jedna szczegélna historia nadal istnieje w mojej pamieci i kazdora-
zowo odzywa w momencie, gdy pokonuje odcinek drogi, na ktérym doszto do tego nieszcze-
sliwego zdarzenia, upamietnionego przez symboliczny przydrozny brzozowy krzyz - czy nie
warto zastanowic¢ sie nad jakoscig edukacji wszystkich uczestnikédw ruchu drogowego? Nie
sa przeciez nimi wylacznie kierowcy. To takze piesi, rowerzysci, motorowerzysci, motocykli-
sci... W pewnym sensie brutalng prawda jest fakt, ze o ile w przypadku prowadzenia pojazdéw
takich jak rower, motorower, motocykl czy kazdy inny typ pojazdu mechanicznego wymagane
jest posiadanie odpowiednich kwalifikacji, potwierdzonych stosownym egzaminem i doku-
mentem, o tyle nie ma zadnych zestandaryzowanych wymagan, kurséw, szkolen, egzaminéw
czy dokumentoéw, ktére uprawniatyby do uczestnictwa w ruchu w charakterze pieszego.

Dlatego - nawigzujac do sztuki filmowej — budowanie kultury bezpieczenstwa oraz ksztat-
towanie wtasciwych nawykéw u wszystkich aktoréw sceny, na ktéra sktadaja sie m.in. drogi,
chodniki i przejazdy kolejowo-drogowe, wymaga nie tylko wtasciwego scenariusza, zaangazo-
wanego rezysera, przekonanego producenta oraz scenografii. Potrzebne jest réwniez przeko-
nanie, ze koncowym efektem bedzie dzieto, ktére nie tylko przyniesie zyski, ale przede wszyst-
kim wywota u widza wiasciwe refleksje i na dlugo pozostanie w pamieci.

Przyktadem takiej ,sztuki’, a konkretnie projektu informacyjno-edukacyjnego, ktéry aktual-
nie realizuje Urzad Transportu Kolejowego, jest,Kampania Kolejowe ABC". Projekt ten uzyskat
dofinansowanie ze $rodkéw Funduszu Spdéjnosci Unii Europejskiej. taczna wartos¢ projektu,
wspotfinansowanego z puli Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko, to ponad
27,6 min zt. To najwiekszy kwotowo projekt w historii realizowany przez Urzad Transportu Ko-
lejowego. Co konkretnie robimy, w jaki sposéb i dlaczego wiasnie tak?

Koncepcja projektu bazuje na dwéch filarach: z jednej strony odwiedzamy przedszkola i szko-
ty, w ktérych prowadzimy wyjatkowe interaktywne lekcje bezpieczenstwa; druga odstona jest
kampania medialna, czyli zintensyfikowany przekaz, skierowany do docelowych odbiorcéw,
czyli najmtodszych uczestnikédw ruchu drogowego oraz pasazeréw kolei. Liczbowe zatoze-
nia to dotarcie do przynajmniej 700 placéwek edukacyjnych (przedszkoli i szkét podstawo-
wych) oraz udziat przynajmniej 21 tysiecy uczestnikéw w zorganizowanych lekcjach. Kam-
panie w przedszkolach i szkotach rozpoczeliSmy w 2017 r. Stan na pierwsze pétrocze 2019 .
to 256 przeprowadzonych lekgji, w ktérych udziat wzieto 8148 przedszkolakéw i uczniéw klas
I-V1 szkét podstawowych. To docelowa grupa bezposrednich odbiorcéw naszego projektu. Na-
sza intencja jest, by nabyta wiedza i nawyki w zakresie bezpiecznego korzystania z transportu
kolejowego oraz poruszania sie w poblizu terenéw kolejowych owocowaty w przysztosci. Juz
dzi$ ksztattujemy przeciez postawy przysztych kierowcéw i pozostatych uczestnikéw ruchu
drogowego. Doskonale wiemy tez, jak wielki wptyw na rodzicéw i opiekunéw maja dzieci —
to one sg najbardziej szczere i nie wahaja sie zareagowac, gdy tamane sg przepisy ruchu drogo-
wego. Juz teraz widzimy, ze ,Kampania Kolejowe ABC” przynosi efekty. To z opowiesci jednego
z rodzicéw, ktérego dziecko brato udziat w naszych zajeciach wiemy, ze - gdyby nie nabyta
podczas specjalnej lekcji wiedza - mogtoby dojs¢ do tragedii na przejezdzie kolejowo-drogo-
wym. Na szczescie opiekun postuchat dziecka i zatrzymat sie przed przejazdem.

W pewnym sensie opiekunem, a zarazem bohaterem naszej Kampanii jest wyjatkowa postac
- to nie celebryta, nie osoba z pierwszych stron gazet, a jednak juz rozpoznawalna i budzaca
respekt. To nosorozec Rogatek — wyjatkowy starszy kolega, ktéry bezpiecznie prowadzi od-
biorcéw ,Kolejowego ABC” przez wykreowany na potrzeby tego projektu $wiat — Peronowo,
czyli miasto, w ktérym mozna pozna¢ najwazniejsze zasady bezpieczenstwa. Imie przewodni-
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ka, ktéry towarzyszy dzieciom podczas lekcji oraz udziela wskazéwek w zakresie bezpiecznego
podrézowania i przebywania na terenach kolejowych, ma podwdjna geneze. Z jednej strony
jest to nawiazanie do rogatek na przejazdach kolejowo-drogowych, z drugiej — odniesienie
do charakterystycznego rogu, jaki maja nosorozce.

Jak wygladaja prowadzone przez nas lekcje? Przede wszystkim miejsca, ktére odwiedzamy,
sa wyjatkowe - to lokalizacje, w ktérych na przestrzeni ostatnich lat doszto do wypadku
na przejezdzie kolejowo-drogowym. Scenariusze lekcji sa do siebie zblizone, chociaz majac
Swiadomos¢ dostosowania naszego przekazu do réznych grup wiekowych, podzielilismy tresci
na trzy kategorie: przedszkola, klasy I-IIl i IV-VI szkét podstawowych. Okreslenie ,lekcja” moze
by¢ w tym przypadku nie do korca wiasciwe. Odeszlismy bowiem od tradycyjnych pogada-
nek, tablic z kreda i wykfadania podrecznikdéw, a skupilismy sie na faktycznym zaangazowaniu
wszystkich uczestnikéw naszych spotkan. Kazde dziecko moze rozwigza¢ zadanie na multi-
medialnym ekranie, przeprowadzi¢ eksperyment w zakresie widocznosci uczestnika ruchu
drogowego w porze nocnej czy stac sie kierowca jednego z trzech pojazdéw na wirtualnym
symulatorze: roweru, motocykla i samochodu. Pozytywne emocje, szczere odpowiedzi i kre-
atywnos¢ przedszkolakéw oraz ucznidw dowodzg, ze materia, ktérg przekazujemy, faktycznie
budzi w nich zainteresowanie. Kazdy z uczestnikéw naszych lekcji otrzymuje réwniez specjal-
ny zestaw edukacyjny, ktéry sktada sie m.in. z ksigzki, odblaskéw (w tym kamizelek odblasko-
wych) oraz maskotki nosorozca Rogatka, ktéry ma przypominac o tym wyjatkowym spotkaniu.

Jednym z gtéwnych celéw ,Kampanii Kolejowe ABC” jest takze wypetnienie niszy w progra-
mach nauczania w przedszkolach i szkotach. Podstawy programowe nie przewiduja bowiem
dedykowanych zaje¢ z zakresu bezpieczenstwa na terenach kolejowych czy na pokfadach
pociagéw. Dlatego uznali$my, ze oprécz bezposredniego dotarcia do naszej grupy docelo-
wej opracowany zostanie rowniez specjalny materiat dla nauczycieli. Kompletne podreczniki,
zawierajace scenariusze zaje¢, ktérych przedmiotem jest wiasnie bezpieczenstwo pasazeréw
oraz uczestnikow ruchu drogowego w kontekscie transportu kolejowego, dostepne sa na stro-
nie internetowej Kampanii (www.kolejoweabc.pl) — kazdy moze je bezptatnie pobrac i wyko-
rzysta¢ w ramach prowadzonych zaje¢. Moga z nich korzysta¢ wszyscy nauczyciele - nie tylko
z przedszkoli i szkdt, w ktérych przeprowadzimy lekcje w ramach naszego projektu. Wszyst-
kie materiaty edukacyjne opracowane zostaty przez doswiadczonych autoréw - pedagogéw
z wieloletnim do$wiadczeniem, zajmujacych sie opracowaniem pomocy dydaktycznych.

Druga warstwa realizacji projektu, ktéra toczy sie réownolegle do prowadzonych w przedszko-
lach i szkotach zaje¢, jest wspomniana juz kampania medialna. Nasze profile w mediach spo-
tecznosciowych kazdego dnia sledzi ponad 20 tysiecy internautéw. W telewizji, internecie oraz
w kinach pojawi sie docelowo piec¢ réznych spotéw ,Kampanii Kolejowe ABC". Dotychczasowe
dwa spoty, opublikowane w serwisie YouTube, obejrzato ponad 9 milionéw widzéw. Kilkaset
tysiecy najmtodszych widzéw miato juz okazje zobaczy¢ nosorozca Rogatka w dzieciecych ka-
nafach telewizyjnych, gdzie oprécz spotéw reklamowych watki Kampanii sg réwniez obecne
w programach chetnie ogladanych przez dzieci, takich jak np.,Teleranek”. Spoty Kampanii wy-
Swietlane sg réwniez cyklicznie w sieciowych kinach w catej Polsce przed bajkami oraz filmami
familijnymi. Kampania w internecie to takze wspétpraca z popularnymi wsréd dzieci i mtodzie-
zy vlogerami - takimi jak,,My3’, Mateusz Ciawtowski, ,Hejka tu Lenka” czy ,Zabawy Mistrzéw".

W ramach kampanii medialnej wykorzystujemy takze nosniki w przestrzeni miejskiej (outdo-
or). Dotad w prawie 20 najwiekszych miastach Polski pojawity sie billboardy Kampanii, z kté-
rych nosorozec Rogatek przestrzegat, cytujac hasto projektu:,Przed przejazdem stdj, poczekaj,



kiedy pociag mknie z daleka!”. Spoty ,Kolejowego ABC” widoczne s3 takze na poktadach wielu
pociggéw pasazerskich oraz na dworcach. Od 1 czerwca 2019 r. na polskiej sieci kolejowej kur-
suje takze specjalna lokomotywa, prowadzaca pociagi uruchamiane przez ,PKP Intercity” S.A.
Lokomotywa EP09 o numerze 44 jednoznacznie kojarzy sie z Kampania — widoczny jest m.in.
nosorozec Rogatek, Peronowo oraz hasto Kampanii, czyli ,Bezpieczenstwa ucze sie z Kolejo-
wym ABC".

Poza wskazanymi wyzej inicjatywami projekt ,Kampania Kolejowe ABC” to takze specjalne
wydarzenia plenerowe — pikniki edukacyjne, na ktére zapraszamy cate rodziny. Inauguracja
cyklu takich spotkan byt Dzier Dziecka z,Kolejowym ABC”w Krakowie, ktéry odbyt sie 1 czerw-
ca 2019 r. Prawie 13 tysiecy uczestnikéw miato okazje pozna¢ najwazniejsze zasady bezpie-
czenstwa, ktére przekazujemy w ramach ,Kampanii Kolejowe ABC". Kolejne cztery wydarzenia
plenerowe, w ktérych uczestniczyto kolejnych kilka tysiecy uczestnikéw, to pikniki wakacyjne
w popularnych nadmorskich kurortach: Rewalu, Wtadystawowie, Ustce i Kotobrzegu. W kolej-
nym roku wraz z nosorozcem Rogatkiem odwiedzimy znane miejscowosci w polskich gérach,
a takze zaprosimy do udziatu w pikniku rodzinnym, ktéry odbedzie sie w Warszawie. Ponadto
ponownie zaprosimy szkoty podstawowe z catej Polski do udziatu w konkursie realizowanym
w ramach aplikacji mobilnej ,Kolejowe ABC". Nagroda dla zwycieskiej klasy jest atrakcyjna —
to udziat w tzw. zielonej szkole w jednym z atrakcyjnych regionéw Polski. W grze mobilnej
gracz wybiera sie pociggiem na drugi koniec Polski, zdobywa przedmioty zwigzane z podréza
koleja, co przektada sie na liczbe punktéw w rankingu graczy. Gre mozna pobra¢ bezpfatnie
dla systeméw operacyjnych Android oraz iOS pod hastem ,Kolejowe ABC"

Celem wszystkich wymienionych dziatan jest bezposrednie dotarcie do docelowej grupy od-
biorcéw, czyli najmtodszych pasazeréw i uczestnikdw ruchu drogowego. To dzi$ ksztattujemy
przeciez pewne nawyki, Swiadomos$¢, wiasciwe zachowania i reakcje, ktére, tacznie, sktada-
ja sie na szeroko rozumiang kulture bezpieczenstwa. Chcemy, by przekazane zasady zostaty
w pamieci naszych odbiorcéw jak najdtuzej i skutecznie zaprocentowaty w przysztosci. Dla-
czego akurat Urzad Transportu Kolejowego realizuje takie dziatania? To wtasnie nadzér nad
bezpieczenstwem transportu kolejowego jest jednym z najwazniejszych zadan Prezesa UTK,
a takze nadrzedna wartoscig w misji Urzedu. Misji, ktéra chcemy ,zaraza¢” wszystkie podmioty
funkcjonujace na rynku transportu kolejowego, ale tez inne instytucje publiczne. Swiadome
funkcjonowanie w szeroko rozumianym systemie kolejowym nie moze bowiem mie¢ miejsca
bez zachowania odpowiednich standardéw bezpieczenstwa, na ktdre, w pierwszej kolejnosci,
wptyw ma kazdy z nas.
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CENTRUM EGZAMINOWANIA
| MONITOROWANIA MASZYNISTOW
A BEZPIECZENSTWO NA KOLE

Piotr Combik, Magdalena Piwowarczyk

Urzqd Transportu Kolejowego

Jednym z zadan Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego jako Krajowej Wtadzy Bezpieczenstwa
kolejowego jest nadzorowanie bezpieczenstwa transportu kolejowego. W ramach swojej dzia-
talnosci Prezes UTK monitoruje poszczegélne gatezie systemu kolejowego, zwracajac szczegdl-
na uwage na poziom bezpieczenstwa w poszczegélnych sektorach. Odzwierciedleniem stanu
bezpieczenstwa jest liczba zaistniatych zdarzen na sieci kolejowej, ich przyczyny oraz skutki.

W 2018 r. na ogdlnodostepnej sieci kolejowej i sieci funkcjonalnie wyodrebnionej z systemu
kolei doszto do 607 wypadkéw i powaznych wypadkéw. W poréwnaniu do 2017 r. oznacza
to spadek liczby zdarzen o 2,3%.

Istnieje grupa zdarzen, ktérych przyczyny lezg wytacznie po stronie systemu kolejowego, oraz
takich, ktérych przyczyny sa zalezne w znacznej czesci, badZ wrecz w catosci, od czynnikéw
i podmiotéw zewnetrznych. W ujeciu tym wszystkie zdarzenia na kolei mozemy zatem zakwa-
lifikowa¢ do jednej z dwéch grup:

= wypadki w ramach systemu kolejowego,
= wypadki na styku pomiedzy systemem kolejowym i strona trzecia.

W 2018 r. az 160 wypadkéw powstato z czynnikdw majacych swe zrédto w ramach systemu
kolejowego, natomiast wypadkéw z udziatem podmiotéw zewnetrznych i zasadniczo nieza-
leznych od systemu kolejowego byto az 447, w ktérych zgineto 195 oséb, a 82 zostato ciez-
ko rannych. W zwiazku z powyzszym istnieje realna potrzeba podjecia dziatari systemowych
w celu minimalizacji ww. zdarzen.

Wypadki w ramach systemu kolejowego, ktére miaty miejsce w 2018 r., wynikaty m.in. z:

=  niezatrzymania sie przed sygnatem,Stéj” lub sygnatem,Jazda manewrowa zabronio-
na” (27 wypadkéw),

= uszkodzenia lub ztego stanu technicznego nawierzchni kolejowej lub obiektu inzy-
nieryjnego (21 wypadkéw),

=  najechania na pojazd kolejowy lub inng przeszkode (18 wypadkéw),

= natozenie sie jednoczesnie kilku przyczyn, tworzacych réwnowazne przyczyny
(15 wypadkéw),

= nieprawidtowosci w czynnosciach tadunkowych (15 wypadkéw),

= zlego stanu technicznego wagonu (14 wypadkéw),

=  przedwczesnego rozwigzania drogi przebiegu i przetozenia zwrotnicy pod pojaz-
dem (12 wypadkéw),



=  wyprawienia pojazdu po niewtasciwie utozonej niezabezpieczonej drodze przebie-
gu (11 wypadkéw).

W wypadkach tych nie byto ofiar $miertelnych. Jedna osoba (kierownik pociagu) zostata ciezko
ranna w wyniku uderzenia uchylonych drzwi pociggu w pozostawione na krawedzi peronu
(w pasie bezpieczenstwa) ptytki chodnikowe.

Z uwagi na wage zdarzen zwigzanych z pominieciem sygnatu ,Stéj” Prezes UTK prowadzi
biezagce monitorowanie wszystkich tego rodzaju przypadkéw. Analiza zgromadzonych da-
nych pozwala zauwazy¢, ze od 2015 r. notowany byt spadek zdarzen kategorii BO4 (wypadki).
Po utrzymywaniu sie wypadkéw w latach 2015-2017 na poziomie okoto 20 rocznie, w 2018 .
nastapit ich wzrost do poziomu najwyzszego do 2013 r. - 35 wypadkéw (wzrost o 75% w sto-
sunku do 2017 r.) W 2018 r. w poréwnaniu do roku poprzedniego nastapit natomiast niewielki
wzrost liczby incydentéw oraz znaczny wzrost liczby sytuacji potencjalnie niebezpiecznych

Tabela 1 Liczba zdarzen kat. B04, C44 oraz sytuacji potencjalnie niebezpiecznych u wszyst-
kich przewoznikéw w latach 2013-2018 (na liniach i bocznicach)

100

82 86
80 mB04
58

60 51

mC44
40 3236 35

1819 16 19 B sytuacje
20 potencjalnie
. . 0 2 2 1 niebezpieczne

2013 2014 2015 2016 2017 2018

Zrédto: Sprawozdanie ze stanu bezpieczeristwa ruchu kolejowego w 2018 .

Jednoczesnie niepokojacy trend zostat odnotowany w zakresie pomijania przez maszynistéw
miejsc, w ktérych powinni zatrzymac¢ pojazd kolejowy. Dotyczy to zaréwno miejsc, w ktérych
nie dochodzito do zagrozenia jak i miejsc, w ktérych maszynisci pomijali sygnat,Stéj” na se-
maforze i wjezdzali w przestrzen zarezerwowang dla innych pojazdéw. W zakresie incydentéw
(kat. C44) zwiekszona liczbe zdarzerh mozna przypisa¢ podnoszeniu sie poziomu kultury bez-
pieczenstwa — wiecej tego rodzaju zajs¢ jest raportowanych i analizowanych juz przez same
podmioty. W przypadku wypadkoéw (kat. BO4) tego typu sytuacje niosa ze soba bardzo duzy
poziom ryzyka. W nieznacznie zmienionych okolicznosciach z tego typu,pominie¢” moga po-
wstawac powazne wypadki.

W zwiazku z utrzymywaniem sie wysokiej liczby zdarzerr SPAD zaliczanych do kategorii BO4
i C44 staty sie one przedmiotem wnikliwej analizy Prezesa UTK. Przyczyny tych zdarzen leza
najczesciej po stronie tzw. czynnika ludzkiego, ktéry odgrywa coraz wazniejsza role w nowo-
czesnych, ztozonych systemach majacych istotne znaczenie dla bezpieczenstwa kolejowego.
Analiza zdarzen SPAD wskazata najczestsze nieprawidtowe zachowania maszynisty lub prowa-
dzacego pojazd kolejowy, majace bezposredni wptyw na zaistnienie zdarzenia. Naleza do nich
m.in. niezachowanie nalezytej ostroznosci, niewtasciwa obserwacja przedpola jazdy, niepra-
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widtowe odczytanie wskazan sygnalizatoréw, niewtasciwa wspétpraca maszynistéw z kierow-
nikiem pociagu, uruchomieniu pojazdu kolejowego bez zezwolenia, brak reakcji maszynisty
na wszelkie sygnaty manewrowe podawane bezposrednio przed zdarzeniem czy niedosto-
sowanie predkosci do warunkéw miejscowych. Wymienione niepozadane zachowania ma-
szynisty lub prowadzacego pojazd kolejowy sa zalezne gtéwnie od dwdch czynnikéw: stanu
psychofizycznego (zwigzanego np. z nieprzestrzeganiem norm czasu pracy) oraz wyszkolenia
maszynisty zwigzanego np. z brakiem prawidtowych odruchéw i zachowan na szlaku.

Przeprowadzone analizy naukowe wskazuja, ze praca na stanowisku maszynisty charaktery-
zuje sie podatnoscia na obcigzenia fizyczne, psychiczne oraz emocjonalne. Wiaze sie to z ko-
niecznoscia statego i niezaktéconego odbioru oraz przetwarzania szeregu informacji niezbed-
nych do wtasciwego wykonywania powierzonych obowiazkéw, tj. obserwacji linii kolejowej,
wspotuczestnikdw ruchu czy sygnalizacji. Utrzymanie odpowiedniego poziomu koncentracji
w trakcie odbywania wielogodzinnej zmiany roboczej prowadzi natomiast do zwiekszonej po-
datnosci nazmeczenie. W przypadku maszynistéow wysitek dynamiczny znajduje sie na dos¢ ni-
skim poziomie, jednak przyjmowanie siedzacej, niezmiennej pozycji ciata, ekspozycja na hatas,
drgania i wstrzasy oraz negatywne warunki mikroklimatyczne kabiny przyczyniaja sie do wy-
stepowania licznych dolegliwosci, szczegdlnie w zakresie uktadu miesniowo-szkieletowego.
Ponadto czynnikiem dodatkowo obcigzajacym stan psychofizyczny tej grupy pracownikéw
jest mozliwo$¢ wystapienia zdarzen o charakterze nagtym, ktére wymagaja bezzwtocznego
podejmowania decyzji i generuja stres.

Nawet w przypadku automatyzacji niektérych proceséw, zwykle wprowadzanej w celu ograni-
czenia btedu ludzkiego - cztowiek ma znaczenie podstawowe, znajdujac sie w centrum tech-
nologicznego, spotecznego i organizacyjnego systemu kolejowego. Prezes UTK jako krajowa
wiadza bezpieczenstwa przy wykorzystaniu takich narzedzi jak np. certyfikacja i autoryzacja
bezpieczenstwa, dopuszczenia do eksploatacji, zezwolenia na podsystemy kolejowe, oddzia-
tuje jedynie na tzw. czynnik techniczny, ograniczajac jego wptyw na powstawanie zdarzen
kolejowych (np. niewtasciwy stan infrastruktury kolejowej lub taboru). Jednakze nie ma zad-
nych watpliwosci, ze wskazany czynnik ludzki jest najbardziej wrazliwym elementem systemu
kolejowego.

Co wiecej, automatyzacja pracy na kolei nabiera tempa, a to powoduje potrzebe szkolenia
w zakresie nowych umiejetnosci. Starsi pracownicy odchodza na emeryture, a wiec koniecz-
ne jest rbwnoczesne utrzymanie kompetencji pracowniczych i przeszkolenie nowej generacji
pracownikéw, ktérzy beda pracowac z wykorzystaniem nowej technologii.

Pracownicy przygotowani odpowiednio na szkoleniach wstepnych maja szanse na lepsze
funkcjonowanie w Srodowisku zawodowym w przysztosci. Jest to o tyle wazne, ze btedy popet-
niane przez maszynistéw moga skutkowac wielogodzinnym wstrzymaniem ruchu pociagéw,
aw najgorszym przypadku doprowadzi¢ do kolizji pociggéw, prowadzac do katastrofy w ruchu
ladowym. Jako jeden z przyktadéw bardzo niebezpiecznych zdarzerh mozna wskaza¢ incydent
kat. C44 zaistnialy w dniu 19 listopada 2018 r. na posterunku odgateznym Warszawa Wtochy,
w ktérym pominiecie semafora wjazdowego wskazujacego sygnat,Stéj” doprowadzito do za-
mkniecia kilku toréw szlakowych na ponad 3 godziny. Poszkodowanych w tym zdarzeniu nie
byto, lecz opdznionych zostato 99 pociagdw pasazerskich facznie na 4295 minut. Opdznienia
pociagdéw, oprécz dyskomfortu pasazeréw, generujg dodatkowo skutki ekonomiczne. Komisja
kolejowa badajaca zdarzenie wskazata nastepujace przyczyny: bezposrednia — pominiecie bez
wymaganego zezwolenia semafora wjazdowego ,C" wskazujacego sygnat S1,St6j” przez ma-



szyniste oraz pierwotna — brak wtasciwej obserwacji sygnalizatoréw i drogi przebiegu przez
maszyniste. Maszynista uczestniczacy w zdarzeniu miat 2-miesieczny staz pracy na stanowi-
sku. Przy innym zbiegu okolicznosci lub awarii urzadzen technicznych majacych zapewnié bez-
pieczenstwo ruchu tego typu zdarzenia moga prowadzi¢ do duzo powazniejszych skutkéw.

Istnieje realna potrzeba podjecia dziatan stuzacych minimalizacji zagrozen zwigzanych z czyn-
nikiem ludzkim w transporcie kolejowym, na ktéry niezwykle istotny wptyw ma jakos¢ szkole-
nia kadr oraz wiasciwa ocena nabytych umiejetnosci w procesie egzaminowania.

W obecnym stanie prawnym egzaminy oséb wchodzacych na rynek pracy maszynistéw prze-
prowadzane s przez osrodki szkolenia i egzaminowania na zasadzie dziatalnosci requlowane;j.
Podmiotem egzaminujagcym moze by¢ kazdy przedsiebiorca, ktéry spetni formalne wyma-
gania do uzyskania wpisu na liste osrodkéw szkolenia i egzaminowania (m.in. posiada sale
szkoleniowa, dysponuje odpowiednia liczbg personelu). Prezes UTK prowadzi nadzér m.in.
w zakresie formalnej zgodnosci dziatalnosci podmiotéw egzaminujacych z przepisami prawa.
Co do zasady brak jest uprawnien Prezesa UTK do merytorycznej weryfikacji kompetencji kan-
dydata na maszyniste.

Obecnie egzaminy na licencje i Swiadectwo maszynisty sa realizowane przez podmioty komer-
cyjne, dziatajace na zasadzie swobody dziatalnosci gospodarczej. Oznacza to, ze kazdy z osrod-
kéw szkolenia i egzaminowania swoje zadania wykonuje w oparciu o wynik ekonomiczny. Taki
sposob organizacji i prowadzenia egzaminéw doprowadza do sytuacji, w ktérej osrodkowi
szkolenia zalezy na pozyskaniu duzej liczby kandydatéw do szkolenia i egzaminowania. Jed-
nym z elementéw wyboru osrodka szkolenia i egzaminowania jest z pewnoscig poziom zda-
walnosci kandydatéw na maszynistéw oraz cena szkolenia i egzaminu. To z kolei determinuje
koniecznos¢ stosowania oszczednosci w procesie szkolenia i egzaminowania. W efekcie do-
chodzi do braku jednolitosci w zakresie kompetencji personelu kolejowego. Nalezy wskaza¢,
Ze z analiz zgtoszen egzamindw i ich wynikéw za lata 2016-2018, przeprowadzonych przez
Prezesa UTK, wynika, ze istnieje duza grupa osrodkéw szkolenia, w ktérych zdawalnos¢ utrzy-
muje sie na poziomie 100%. Trend ten wzrasta wraz z liczba osrodkéw szkolenia i egzaminowa-
nia nastawionych wyfacznie na dziatalnos¢ komercyjna.

Z drugiej strony cze$¢ osrodkéw szkolenia i egzaminowania tworzona jest przez przewozni-
kéw kolejowych na wihasne potrzeby. Wysoka zdawalno$¢ moze sugerowaé tagodne trakto-
wanie kandydatéw na maszynistéw przez egzaminatoréw lub by¢ efektem dobrego szkolenia
w osrodkach. Jednak Prezes UTK stwierdza, ze w obliczu wzrostu pracy przewozowej i bra-
ku maszynistéw na rynku pracy pracodawcy sa zainteresowani szybkim i bezproblemowym
wprowadzeniem do zawodu nowej grupy maszynistéw. Presja ekonomiczna spowodowana
brakiem maszynistéw na rynku pracy moze przyczynic sie do obnizenia wymagan egzamina-
cyjnych wobec kandydatéw na maszynistéw. To zjawisko bedzie narastato wraz ze wzrostem
luki pokoleniowej wsréd maszynistéw. Z analizy Prezesa UTK wynika, ze w 2018 roku poziom
zdawalnosci w osrodkach zarzadzanych przez przewoznikéw wynosit 96% w przypadku licen-
¢ji maszynisty i 85% Swiadectwa maszynisty.

Identyfikujac powyzsze, Prezes UTK zainicjowat podjecie dziatar tworzacych fundament bez-
pieczenstwa w tym zakresie, bazujac na rozwigzaniach systemowych w celu ustanowienia
jednolitego systemu egzaminowania maszynistéw oraz monitorowania ich zycia zawodo-
wego w aspekcie przede wszystkim kwalifikacji i czasu pracy. Inicjatywa utworzenia Systemu
Egzaminowania i Monitorowania Maszynistéw ma wzmocnic i usprawni¢ proces nadawania
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i weryfikowania kompetencji personelu kolejowego. Bedzie to miejsce, w ktérym kompetencje
wszystkich maszynistéw mozna w sposéb niezalezny i obiektywny zweryfikowa¢, co w ocenie
Prezesa UTK bezposrednio przyczyni sie do poprawy poziomu bezpieczeristwa w transporcie
kolejowym.

Z kolei zaznaczy¢ nalezy, ze zapewnienie wysokiego poziomu obiektywizmu podczas procesu
egzaminowania nie stanowi problemu w transporcie samochodowym i lotniczym. Przyczyny
tego stanu rzeczy nalezy upatrywac m.in. w rozdzieleniu funkgji szkolenia i egzaminowania.

W przypadku transportu drogowego podmiotami realizujgcymi szkolenie kandydatéw na kie-
rowcow sa osrodki szkolenia kierowcdéw (przedsiebiorstwa). Podmiotami realizujacymi egza-
min sg natomiast jednostki samorzadowe — Wojewddzkie Osrodki Szkolenia Ruchu Drogowe-
go. Analizujac proces szkolenia i egzaminowania w transporcie lotniczym, nalezy zauwazy¢,
ze podmiotami, ktére prowadza szkolenie sg przedsiebiorstwa — osrodki szkolenia lotniczego,
natomiast proces egzaminowania na obszarze catego kraju jest kompleksowym zadaniem Pre-
zesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego.

W swietle przedstawionych zagrozen systemu bezpieczenstwa oraz licznych probleméw i wy-
zwan, z jakimi aktualnie musi zmierzy¢ sie rynek kolejowy, nalezy wyciagna¢ wnioski, ktére
powinny stanowi¢ skuteczne remedium na rozwigzanie problematycznych spraw kolei.

Kwestig zasadniczg jest wprowadzenie systemu centralnego nadzoru sprawowanego przez
Krajowa Wtadze Bezpieczenstwa, ktéra zapewni obiektywny i transparentny system egzami-
nowania, gwarantujacy wiasciwa weryfikacje poziomu wiedzy. Taki model nadzoru zapewni
takze realny wptyw na utrzymanie wysokiego poziomu szkolenia i pozwoli na promowanie
konkurenciji jakoscia szkolenia, a nie jego cena. Zachowanie wysokiego obiektywizmu systemu
egzaminowania jest mozliwe przy rozdzieleniu funkgji szkolenia od egzaminowania.

Rozwiagzanie to zostanie ustanowione na mocy przepiséw prawnych zawartych w aktualnie
procedowanej w procesie legislacyjnym przez Ministerstwo Infrastruktury ustawy o zmianie
ustawy o transporcie kolejowym oraz stosownych rozporzadzenn wykonawczych. Projekt no-
wych regulacji zaktada stworzenie centralnego systemu, ktéry zapewni obiektywne i transpa-
rentne narzedzie egzaminowania, gwarantujace wtasciwa weryfikacje poziomu wiedzy kandy-
datéw na maszynistéw.

Zadanie to zostanie ustawowo powierzone Prezesowi UTK, ktéry jest centralnym organem ad-
ministracji rzadowej bedacym krajowa wiadza bezpieczenstwa i krajowym regulatorem trans-
portu kolejowego w rozumieniu przepiséw Unii Europejskiej z zakresu bezpieczenstwa i regu-
lacji transportu kolejowego, wasciwym m.in. w sprawach bezpieczenstwa ruchu kolejowego.

Projektowana ustawa zwigzana jest $cisle z projektem ,Poprawy bezpieczenstwa kolejowego
poprzez budowe Systemu Egzaminowania i Monitorowania Maszynistéw", realizowanego juz
przez Prezesa UTK w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko 2014-2020,
w ramach ktérego zapewniono finansowanie na stworzenie centrum egzaminowania i moni-
torowania maszynistéw i uruchomienie nowego zadania objetego projektem ustawy (w tym
systemoéw informatycznych).

System Egzaminowania i Monitorowania Maszynistéw bedzie obejmowat egzaminowanie
na licencje maszynisty i pierwsze swiadectwo maszynisty oraz monitorowanie kwalifikacji
i czasu pracy maszynistéw oraz prowadzacych pojazdy kolejowe.



Projekt zaktada przeprowadzanie przez Prezesa UTK w formie testéw egzaminéw dla kandyda-
téw na maszynistéw ubiegajacych sie o licencje maszynisty. Prezes UTK bedzie przeprowadzat
réwniez egzaminy na $wiadectwo maszynisty, ktére sktada¢ sie beda z dwdch czesci: teore-
tycznej oraz praktycznej.

Cze$¢ teoretyczna egzaminu obejmujaca sprawdzanie wiedzy i umiejetnosci dotyczacych ta-
boru kolejowego i infrastruktury kolejowej bedzie przeprowadzana w formie testu kompute-
rowego oraz zadan do wykonania na symulatorze pojazdu kolejowego.

Nowoczesna forma egzaminu na symulatorze z powodzeniem umozliwi ocene jego reakgji
w sytuacjach standardowych i nadzwyczajnych w réznych porach dnia. Podczas egzaminu
symulator bedzie odtwarzat réznorodne scenariusze eksploatacyjne, techniczne i pogodowe.
Taki model egzaminowania bedzie niezwykle cennym Zrédtem wiedzy w zakresie weryfikacji
umiejetnosci maszynistéw, poniewaz prawdopodobienstwo zaistnienia wielu zdarzen kolejo-
wych w rzeczywistych warunkach egzaminu, tj. na pojezdzie kolejowym, jest bardzo niskie.

Cze$¢ praktyczna egzaminu, zgodnie z projektem polegac¢ bedzie na sprawdzeniu za pomoca
jazdy praktycznej na sieci kolejowej umiejetnosci prowadzenia pojazdu kolejowego oraz wy-
konywania innych czynnosci zwigzanych z obstuga pojazdu kolejowego.

Projekt zaktada rowniez utworzenie i prowadzenie przez Prezesa UTK Krajowego rejestru elek-
tronicznego maszynistéw i prowadzacych pojazdy kolejowe. W rejestrze beda prowadzone
dwie ewidencje - jedna dotyczaca kwalifikacji maszynistéw, druga zwigzana z monitorowa-
niem czasu pracy maszynistéw i prowadzacych pojazdy kolejowe. W ewidencji beda gro-
madzone dane pochodzace od osrodkéw szkolenia, przewoznikéw kolejowych i zarzadcow,
pracodawcéw maszynistéw i oséb prowadzacych pojazdy kolejowe oraz od podmiotéw prze-
prowadzajacych badania lekarskie maszynistéw i kandydatéw na maszynistéw.

Ponadto w projektowanej ustawie zaktada sie stworzenie systemu monitorowania czasu pracy
obejmujacego $cisle okreslone elementy. Planowane jest uruchomienie ustugi gromadzenia
informacji o czasie pracy maszynistéw oraz prowadzacych pojazdy kolejowe i ich automatycz-
ne analizowanie w czasie rzeczywistym. Jednoczesnie z uwagi na wprowadzenie obowigzku
raportowania w systemie czasu pracy zlikwidowany zostanie obowiazek sktadania przez ma-
szynistow o$wiadczen o wykonywaniu pracy u innego przewoznika kolejowego. Szczegétowy
zakres danych gromadzonych informacji przewidziany jest do okre$lenia w odpowiednich roz-
porzadzeniach wykonawczych.

Reasumujac, wprowadzenie systemu centralnego nadzoru sprawowanego przez Krajowa
Wtadze Bezpieczenstwa zapewni obiektywny i transparentny system egzaminowania oraz po-
zwoli na lepsza analiza zdarzen kolejowych, ze szczegélnym uwzglednieniem tych zdarzen,
ktérych przyczyna bezposrednia byto niewtasciwe zachowanie maszynisty lub prowadzacego
pojazd kolejowy, wypracowanie doraznych oraz docelowych rozwiazan skutkujacych wyrazng
poprawa bezpieczenstwa systemu kolejowego.
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KOLEJOWE SZKOLNICTWO
/AWODOWE

Marcin Grupinski

Urzqd Transportu Kolejowego

Wstep

Transport kolejowy w Europie przezywa prawdziwy renesans. W 2018 r. z ustug polskiej kolei
skorzystato ponad 310 milionéw pasazeréw, a w przewozach towarowych praca przewozowa
wyniosta 60 miliardéw tonokilometréw. Wzrastajacy popyt na ustugi transportowe oraz rozwéj
rynku kolejowego wptywa $cisle na wzrost zapotrzebowania na wykwalifikowany personel ko-
lejowy. Rozwdj kolei wiaze sie nie tylko z koniecznoscia inwestycji w tabor oraz infrastrukture,
ale réwniez z zapewnieniem ciggtosci pracy na stanowiskach zwigzanych z organizacja oraz
realizacjg przewozéw kolejowych. W ciggu najblizszych kilku lat ponad 40% pracownikéw ko-
lei osiggnie wiek emerytalny. Realna grozba luki pokoleniowej wymaga zdiagnozowania oraz
rozwigzania probleméw kolejowego szkolnictwa zawodowego w Polsce.

Biezaca sytuacja kadrowa w transporcie kolejowym

Branza kolejowa to dzisiaj ponad 91 tysiecy oséb, ktére wykonujag zadania zwigzane z organi-
zacjg, realizacja oraz bezpieczenstwem ruchu kolejowego. Osoby powyzej 50. roku zycia sta-
nowia dzisiaj niespetna potowe aktywnych pracownikéw kolei. Rosnie réwniez liczba pracow-
nikéw ponizej 30. roku zycia, jednakze na wielu stanowiskach kolejowych wcigz brakuje oséb,
ktdre zastapia specjalistéw odchodzacych w najblizszych latach na emeryture. Wéréd prawie
51 tysiecy pracownikéw wykonujacych zadania dla licencjonowanych przewoznikéw kolejo-
wych, 12% to osoby ponizej 30. roku zycia, natomiast 41% to osoby powyzej 50. roku zycia.

Pozostate 40 tysiecy pracownikéw kolei zasila szeregi zarzadcéw infrastruktury kolejowej,
z czego az 46% to osoby powyzej 50. roku zycia, a zaledwie 12% to osoby ponizej 30. roku zy-
cia. Sytuacja ta stwarza powazne ryzyko powstania tzw. luki pokoleniowej w obszarze dziatal-
nosci zwiazanej z bezpieczenstwem oraz regulacja ruchu kolejowego, gdzie pracownicy uzy-
skuja wczesniejsze uprawnienia emerytalne, a nowi pracownicy wymagaja specjalistycznego
przeszkolenia oraz uzyskania dodatkowych uprawnien.

Urzad Transportu Kolejowego zidentyfikowat 44 szkoty srednie realizujgce i wprowadzajace
kierunki zwiazane z transportem kolejowym lub zainteresowane wprowadzeniem ich do swo-
jej oferty ksztatcenia. Zgodnie z nowa podstawa programowa wyodrebniono nastepujace
kierunki ksztatcenia w szkotach branzowych oraz technikach, ktére obejmujg zagadnienia
dotyczace kolei — Monter Nawierzchni Kolejowej (kierunek w szkole branzowej), Technik Au-
tomatyk Sterowania Ruchem Kolejowym, Technik Budownictwa Kolejowego, Technik Elektro-
energetyk Transportu Szynowego oraz Technik Transportu Kolejowego. Ponadto w roku szkol-
nym 2019/2020 uruchomiony zostat testowy kierunek szkoty branzowej | stopnia - Mechanik
Pojazdéw Kolejowych.



Dlaczego temat kolejowego szkolnictwa zawodowego
jest wazny

Prezes Urzedu Transportu Kolejowego objat szczegélng uwaga tematyke kolejowego szkol-
nictwa zawodowego w zwigzku z rosnacymi potrzebami rynku kolejowego. Jak wskazuja
przedstawiciele podmiotéw rynku, brak specjalistycznej kadry moze realnie destabilizowac
sprawnos¢ systemu kolejowego oraz wptywac na spadek bezpieczeristwa w ruchu kolejowym.
Stabilnos¢ ksztatcenia zawodowego to solidny fundament dla bezpiecznej, nowoczesnej oraz
szybkiej kolei.

Zapewnienie wysokiego poziomu nauczania, dobrej jakosci materiatéw naukowych, zadowa-
lajacej wspotpracy srodowiska szkolnego oraz branzowego, wspieranie ksztatcenia w ramach
dziatalnosci podmiotéw na rynku kolejowym oraz pozyskiwanie grantéw wspierajacych in-
nowacyjnos$¢ w sektorze transportu kolejowego pozwoli na poprawe biezacej sytuacji, rozpo-
wszechnienie ksztatcenia na kierunkach zwigzanych z transportem kolejowym oraz dostarcza-
nie na rynek wykwalifikowanej kadry pracownikéw.

Opracowanie interaktywnej ankiety dla 41 szkét srednich realizujagcych w roku szkolnym
2018/2019 zajecia w ramach kierunkéw zwigzanych z transportem kolejowym pozwolito
na wstepne rozpoznanie problemoéw zwigzanych z ksztatceniem nowych kadr. Wyniki ankiety,
w ktoérej udziat wzieli przedstawiciele 22 placéwek, zostaty zaprezentowane podczas spotka-
nia Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego z dyrektorami szkét srednich oraz nauczycielami
przedmiotéw zawodowych, zorganizowanego 27 czerwca 2019 r. w centrali Urzedu Transpor-
tu Kolejowego w Warszawie.

Ankieta zostata podzielona na segmenty dotyczace poszczegdlnych elementéw ksztatcenia.
Pytania dotyczyty problemu dostepnosci do kadry nauczycieli przedmiotéw zawodowych,
realizacji zaje¢ w laboratoriach oraz dostepnosci do nich, a takze dyspozycji publikacji nauko-
wych. Poruszono réwniez kwestie wspotpracy pomiedzy szkotami srednimi a podmiotami
branzy kolejowej oraz rozpatrywano proces egzaminowania uczniéw.

Zidentyfikowane problemy

W zakresie kadry naukowej przedstawiciele szkét kolejowych zwrdcili uwage na niskie ptace
w szkolnictwie srednim, konieczno$¢ taczenia pracy zawodowej z praca w szkotach, koniecz-
nos¢ odrabiania godzin przeznaczonych na ksztatcenie mtodziezy przez pracownikéw spétki,
osiaganie wieku emerytalnego przez dotychczasowa kadre nauczycielska oraz brak przepiséw
zwigzanych z delegowaniem pracownikéw do nauczania przedmiotéw zawodowych w szko-
fach srednich. Poruszony zostat réwniez problem braku oséb z uprawnieniami pedagogicz-
nymi oraz réznic w decyzjach lokalnych Kuratoriéw Oswiaty wzgledem wydawania zezwolen
na zatrudnienie pracownika kolejowego bez uprawnien pedagogicznych.
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Czy na etapie organizacji zaje¢ przedstawiciele szkét srednich dostrzegaja problemy zwia-
zane z dostepnosciag wyksztatconej kadry ekspertéw do nauki kolejowych przedmiotéw
zawodowych?

ZDECYDOWANIE TAK

RACZEJTAK

RACZEJNIE
ZDECYDOWANIE NIE

Dostrzegalnym dla szkét srednich problemem jest réwniez brak specjalistycznych oraz no-
woczesnych materiatéw szkoleniowych oraz obudowy multimedialnej do zaje¢. Ograniczony
dostep, a czesto nawet brak edukacyjnych wersji aplikacji stosowanych przy organizacji oraz
realizacji przewozéw kolejowych uniemozliwia przekazanie wiedzy praktycznej na ich temat,
€O przy przyjeciu na poszczegdlne stanowiska wymaga dtuzszego okresu wdrozenia do pracy.
Nauczyciele zwracaja réwniez uwage na konieczno$¢ przygotowywania materiatow samemu,
bez oficjalnego wsparcia wydawniczego. Rozwdj szeroko pojetej techniki kolejowej oraz tech-
nologii informatycznych powinien jednak mobilizowa¢ srodowisko naukowe oraz pracodaw-
c6w do wspéttworzenia materiatéw przy wykorzystaniu sieci internetowej oraz szeregu nowo-
czesnych form przekazu (nagrania, interaktywne schematy, transmisje na zywo).

Czy na etapie organizacji zaje¢ przedstawiciele szkét srednich dostrzegaja problemy z do-
stepnoscia specjalistycznych publikacji naukowych (podrecznikéw, materiatéw wizual-
nych, innych pomocy naukowych) wspierajacych ksztalcenie na kierunkach zwigzanych
z transportem kolejowym?

ZDECYDOWANIE TAK

RACZEJTAK

24%

RACZEJNIE 4%

Duzym przedsiewzieciem dla szkolnictwa zawodowego jest réwniez kwestia utrzymania sa-
mych placéwek oraz wewnetrznych laboratoriéw. Reforma systemu oswiaty z 1999 r. dopro-
wadzita do przekazania przez 6wczesne Ministerstwo Komunikacji wszystkich szkét ksztatca-
cych na kierunkach zwigzanych z transportem kolejowym pod nadzér Ministerstwu Edukacji,
co wptyneto na marginalizacje ksztatcenia zawodowego. W walce o utrzymanie szkét nie po-



magata réwniez dwczesna sytuacja kolei, spadek zainteresowania przewozami oraz rosnace
dtugi uniemozliwiajace inwestycje w jej zakresie. Wiele szkét nieodwracalnie utracito zaple-
cza techniczne, a pozostate z trudem utrzymywaty to. co udato sie w tamtym okresie zacho-
wac. Brak laboratoriéw oraz idacy za tym brak atrakcyjnych mozliwosci ksztatcenia wptywa
na mniejsze zainteresowanie ksztatceniem w zawodach kolejowych.

Czy na etapie organizacji zaje¢ przedstawiciele szkét srednich dostrzegaja problemy zwia-
zane z dostepnoscia do specjalistycznych laboratoriéw?

ZDECYDOWANIE TAK

RACZEJTAK

RACZEJ NIE

ZDECYDOWANIE NIE

Szereg dyskusji wsrod dyrektoréw szkét powodujag réwniez wymagania w zakresie badan le-
karskich. Ich realizacja stanowi element rekrutacji do szkét technicznych oraz branzowych, nie-
mniej rodzaj badan zalezy $cisle od zawodu, w ktérym zamierza ksztatci¢ sie uczen. Badania
wykonywane w Kolejowej Medycynie Pracy przed przyjeciem na kierunki kolejowe obejmuja
weryfikacje sprawnosci fizycznej, wzroku, stuchu, postawy ciata oraz stopnia reakgji na bodzce
zewnetrzne. Wedtug przedstawicieli szkét srednich bioracych udziat w spotkaniu zakres badan
eliminuje osoby, ktére z uwagi na swoje schorzenia nie moga podejmowac pracy na stanowi-
skach zwigzanych bezposrednio z prowadzeniem pojazdéw badz regulacja ruchu kolejowego,
jednakze moga zasili¢ przedsiebiorstwa na innych stanowiskach zwigzanych z koleja.

Tozsama opinia przedstawiana jest przez pracodawcédw, ktérzy dostrzegaja mozliwosci zatrud-
nienia 0séb z ograniczeniami zdrowotnymi na stanowiskach stacjonarnych zwigzanych z or-
ganizacja przewozoéw kolejowych, gdzie réwniez dostrzegane sa znaczace problemy kadrowe.
Wiedza przekazywana w trakcie zaje¢ na kierunku Technik Transportu Kolejowego pozwala
mtodym adeptom sztuki kolejowej na zapoznanie sie z technologia organizacji kolei, ktéra
pozwala na prawidtowe wykonywanie zadan na wielu stanowiskach biurowych zwigzanych
z przygotowaniem przewozéw kolejowych.

Badania lekarskie odbywajace sie przed przystapieniem do ksztatcenia na innych kierunkach
zwigzanych z branza TSL sa |zejsze, pomimo wykonywania zadan, ktére moga miec realny
wplyw na bezpieczenstwo przewozéw. Nizsze wymagania to réwniez wieksze zainteresowa-
nie wsréd ucznidw szkét podstawowych, dzieki czemu takie kierunki jak Technik Logistyk czy
Technik Spedytor ciesza sie sporg popularnosciag wsréd mtodziezy. W zwigzku z tym szkoty
chetniej inwestuja w otwarcie tych kierunkéw.

Problemy z ksztatceniem zawodowym nie ograniczaja sie jednak wytacznie do kwestii finan-
sowych oraz uregulowania prawnego. Ktopotliwy dla atrakcyjnosci kierunkéw zwigzanych
z transportem kolejowym jest niski poziom zdawalnosci egzaminéw zawodowych. Zaréwno
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z perspektywy rynku, jak i oswiaty duzym problemem jest brak jednolitego programu naucza-
nia. Ten budowany jest przez nauczycieli przedmiotéw zawodowych w oparciu o podstawe
programowg, jednakze zgodnie z ich doswiadczeniami oraz wiedza. Niezgodnosci pomiedzy
programami ksztatcenia w poszczegdlnych placéwkach powodujg, ze egzaminy zawodowe
przygotowywane przez Centralng Komisje Egzaminacyjna czesto nie odpowiadajg tresciom,
na ktére zwracano $cista uwage podczas realizowanych zaje¢. Z uwagi na braki kadrowe oraz
ograniczong dostepnos$¢ do materiatéw dydaktycznych niektére przedmioty wymagajace wie-
dzy praktycznej prowadzone sa przez osoby z niewielkim badz tylko teoretycznym zaznajo-
mieniem w danym zakresie, co powoduje, ze cze$¢ tematdw omawiana jest bardzo pobieznie.

Dziatania UTK

Spotkanie z przedstawicielami szkét ksztatcacych na kierunkach kolejowych to pierwszy etap
rozpoznawania problemu kolejowego szkolnictwa zawodowego przez Urzad Transportu Kole-
jowego. W okresie letnim organizowano spotkania z podmiotami rynku kolejowego, ktére stu-
zyty kolejnej weryfikacji probleméw oraz potwierdzeniu zasadnosci sugestii dyrektoréw szkét
oraz nauczycieli przedmiotéw zawodowych. Obie strony wyraznie wskazuja na koniecznos$¢
koordynacji dziatar w zakresie kolejowego szkolnictwa zawodowego.

Na podstawie raportu przygotowywanego w oparciu o przeprowadzone rozmowy oraz an-
kiety Urzad Transportu Kolejowego wraz z organami administracji rzadowej omoéwi zidentyfi-
kowane problemy oraz wypracuje mozliwe $ciezki rozwigzan w zakresie wsparcia szkolnictwa
kolejowego. Podniesienie jakosci ksztatcenia oraz utrzymanie wymiany pokolen na stanowi-
skach zwigzanych z transportem kolejowym jest konieczne dla utrzymania prawidtowego roz-
woju rynku.

Ponadto biorac pod uwage szerokie spektrum branzy kolejowej, istotnym czynnikiem jest tak-
ze rozwdj techniki transportu kolejowego oraz prowadzenie badan obejmujacych transport
kolejowy. Urzad Transportu Kolejowego dostrzega mozliwosci rozwoju kolejowego szkolnic-
twa zawodowego réwniez w realizacji projektéw w formule B+R, przy wsparciu Narodowego
Centrum Badan i Rozwoju (NCBIR), Ministerstwa Nauki i Szkolnictwa Wyzszego (MNiSW) czy
Centrum Unijnych Projektéw Transportowych (CUPT). Uzyskane na tej podstawie srodki finan-
sowe pozwola na szeroka wspétprace pomiedzy biznesem a szkolnictwem zawodowym. Przy-
gotowane w tym procesie opracowania powinny zosta¢ wdrozone na rynku.

Podsumowanie

Biorac pod uwage ztozonos¢ systemu kolejowego oraz wptyw poziomu edukacji na podnie-
sienie standardéw bezpieczenstwa w transporcie szynowym i rozwéj rynku ustug kolejowych,
poprawa jakosci ksztatcenia pozwoli na zachowanie ciggtosci w wykonywaniu zadan zwiaza-
nych z realizacja przewozdéw kolejowych przy utrzymaniu wysokiego standardu pracy. Branza
kolejowa niewatpliwie czeka na wirtuozéw sztuki kolejowej. Nowoczesne materiaty dydak-
tyczne, dobrze wyposazone laboratoria oraz zaangazowanie rynku kolejowego w budowe no-
wego $rodowiska specjalistéw to kluczowe wyzwania dla bezpiecznej oraz nowoczesnej kolei.
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ROZCHODZENIE SIE
NEGATYWNYCH SKUTKOW
KATASTROF KOLEJOWYCH
Z UDZIALEM MATERIALOW

NIEBEZPIECZNYCH

Eligiusz Mieloszyk, Anita Milewska, Stawomir Grulkowski
Politechnika Gdariska

Streszczenie

Koleja prowadzona jest czes¢ przewozéw materiatéw niebezpiecznych. W zwiazku z tym
bezpieczenstwo tych przewozéw nabiera coraz wiekszego znaczenia. Kazda katastrofa
z udziatem materiatéw niebezpiecznych ma negatywny wptyw chociazby na bezposrednich
uczestnikéw transportu kolejowego oraz na otaczajace srodowisko, bowiem jej zasieg na ogoét
nie jest lokalny. Z tego wynika, ze w przypadku zaistnienia katastrofy nalezy minimalizowa¢
jej skutki. Jest to mozliwe tylko wtedy, gdy poznamy mechanizm rozprzestrzeniania sie skut-
kéw katastrofy z udziatem materiatéw niebezpiecznych. Jej skutki rozprzestrzeniaja sie przez
dwa podstawowe media: grunt (w tym wody w gruncie) i powietrze. Czasem dodatkowo moze
to by¢ woda, o ile katastrofa nastapita koto zbiornika wodnego lub cieku wodnego ze swo-
bodna powierzchnig przeptywu. W skrajnym przypadku moze nawet prowadzi¢ do powstania
katastrofy ekologicznej. Do opisu mechanizmu rozprzestrzeniania sie katastrofy mozna wy-
korzysta¢ uktfady dynamiczne, szczegélnie o parametrach roztozonych. Wtasciwosci zjawisk
towarzyszacych analizowanym katastrofom dobrze oddajg ich modele matematyczne liniowe
lub nieliniowe analizowane z wykorzystaniem réznych metod operatorowych.

1. Wprowadzenie

Przewozy materiatéw niebezpiecznych koleja podlegaja szeregowi wymagan odnoszacych sie
do bezpieczenstwa tych przewozéw. Celem artykutu jednak nie jest zajmowanie sie przepisa-
mi dotyczacymi takich przewozéw i ich kompletnoscia, lecz wybranymi procesami rozchodze-
nia sie negatywnych skutkéw katastrof kolejowych z udziatem materiatéw niebezpiecznych
i ich wptywem na bezpieczenstwo, na srodowisko itp.

W3réd rosnacego popytu na przewdz towardw koleja istotna grupe stanowia tzw. towary nie-
bezpieczne [7]. W Polsce w 2015 r. przewieziono kolejg okoto 23 min ton towaréw niebezpiecz-
nych, co stanowi az 10% catego krajowego wolumenu kolejowych przewozéw towarowych.
Okoto 90% tych towardéw to ropa i produkty ropopochodne (benzyny, oleje napedowe), gazy
techniczne (gtéwnie propan-butan) i kwas siarkowy. Ich udziat w rynku ksztattowat sie na po-



ziomie 65%, zaréwno pod wzgledem przewiezionej masy, jak i wykonanej pracy przewozo-
wej. W poréwnaniu do 2014 r. byt to wzrost o 1,5 pkt. proc. w masie i 0,7 pkt. proc. w pracy
przewozowej. Poza materiatami ciekltymi zapalnymi najwiekszy udziat w przewozie posiadaty
m.in. gazy (12,6% wg masy i 10,2% wg wykonanej pracy przewozowej), materiaty zrace (odpo-
wiednio 6,5% i 5,6%) oraz materiaty state zapalne (2,4% i 2,7%). Skutkiem wzrostu ilosci prze-
wozonych fadunkéw niebezpiecznych jest zwiekszone prawdopodobienstwo wystapienia
niebezpiecznych zdarzen na torach kolejowych, zwiekszone zagrozenie potencjalng katastro-
fa ekologiczna i spoteczng oraz potencjalnie zwiekszony zasieg zagrozenia (wzrasta réwniez
praca przewozowa w grupie tadunkéw niebezpiecznych) [9].

Zasieg katastrof z udziatem materiatéw niebezpiecznych moze by¢ ogromny, a ich skutki tra-
giczne. Dodatkowo czesto do tego przyczyniajg sie towarzyszace im pozary. Tak dzieje sie
wszedzie na $wiecie: w pazdzierniku 2018 r. w Demokratycznej Republice Konga (DRK) szes¢-
dziesiat os6b zgineto, a ponad sto oséb zostato ciezko rannych w wyniku katastrofy cysterny
przewozacej paliwo (rys.1.).

Rys. 1. Katastrofa cysterny 6 pazdziernika 2018 roku w Mbubie (Demokratyczna Republika Konga)
i towarzyszqcy jej pozar (2rédto: wietrzneradio.com/Twitter)

Katastrofy w transporcie kolejowym maja miejsce na skutek tzw. czynnikéw ludzkich, czy-
li btedéw powodowanych bezposrednio przez cztowieka (np. btedédw z zakresu zarzadzania
ruchem kolejowym, btedéw nieodpowiedniego zamkniecia zbiornikéw itp.). Druga grupa
czynnikéw bedacych przyczyna zdarzen sg awarie techniczne systemoéw (np. taboru lub in-
frastruktury). Trzecia grupa przyczyn to te niezalezne od systemu kolejowego, ale wptywajace
na niezawodnos¢ funkcjonowania kolei lub majace miejsce na torach kolejowych (np. spadek
cysterny z wiaduktu na teren kolejowy; rys. 2) [1].
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Rys. 2. Upadek 14.07.2008 r. z wiaduktu przebiegajgcego nad torami kolejowymi (linia nr 201)
samochodu - cysterny z 20 t gazu propan-butan wprost na peron przystanku Podles (Zrédto: [7]).

Z punktu widzenia kolei rozréznia sie dwa rodzaje katastrof: wykolejenia i kolizje, a skutkiem
zdarzenia jest zawsze zagrozenie dla cztowieka i sSrodowiska. Do rozwazenia pozostaje skala
i zasieg zagrozenia [4].

Wedtug raportéw Urzedu Transportu Kolejowego co roku w Polsce ma miejsce kilka-
dziesiat zdarzen z udziatem tadunkéw niebezpiecznych. W przesztoici takze dochodzito
do powaznych zdarzen z udziatem materiatéw niebezpiecznych. W 1968 r. w poblizu Jac-
kowic doszto do katastrofy kolejowej, w wyniku ktorej nastapito wybicie w dennicy jednej
z cystern otworu wielkosci zderzaka kolejowego. W wyniku zdarzenia $miertelnemu za-
truciu ulegto kilka oséb. Dwie najwieksze w Polsce katastrofy kolejowe w czasie przewo-
zu materiatéw niebezpiecznych miaty miejsce w wezle biatostockim. 9 marca 1989 r. okoto
godz. 2:30 na odcinku Biatystok Fabryczna — Biatystok Gtéwny wykoleit sie pociag tran-
zytowy nadany z ZSRR do zaktadéw ,Buna Werke” (NRD). W jego sktad wchodzity 32 wa-
gony, z ktérych 6 stanowity cysterny o pojemnosci 46 m?® zawierajace skroplony chlor.
W wyniku zdarzenia 3 cysterny zawierajace skroplony chlor przewrécity sie, natomiast jedna
ulegta wykolejeniu. Catkowicie zostat zniszczony nasyp kolejowy na odcinku ok. 120 metréw.
Przyczyna zdarzenia okazata sie peknieta szyna. Wagony szczeéliwie wstawiono na tory (rys. 3).
Gdyby doszto do rozszczelnienia przynajmniej jednej cysterny z chlorem, zycie biologiczne
w promieniu od kilku do kilkunastu kilometréw bytoby zagrozone [1].



Rys. 3. Wstawianie wagondw cystern na tory po wykolejeniu 9 marca 1989 r. w Biatymstoku
(2rédfto: [7])

Z kolei 8 listopada 2010 roku okoto godziny 5:30 na stacji Biatystok w rejonie zaktadu PKP
Energetyka zderzyty sie ze soba pocigg towarowy Orlen KolTrans relacji Ptock Trzepowo
- Sokotka i pociag towarowy PKP Cargo relacji Biatystok — Warszawa Praga. W sktadzie po-
ciaggu Orlen KolTrans znajdowaty sie 32 wagony cysterny wypetnione paliwem ciektym,
a w sktadzie pociggu PKP Cargo — 2 wagony cysterny z gazem propan-butan i 5 wegla-
rek zatadowanych ztomem. Na skutek zderzenia doszto do wykolejenia pociggu spétki
Orlen KolTrans, a nastepnie zapalenia sie lokomotywy, rozszczelnienia i wybuchu jednego
zwagondw cystern z paliwem (rys. 4). Eksplozja wywotata pozar, ktéry objat druga lokomotywe
pociagu oraz 17 z 32 wagonéw z ciektym paliwem. Okoto 7:20 eksplodowat drugi z wagonéw
cystern. Pozar rozprzestrzenit sie na infrastrukture kolejowa, nastawnie wykonawcza i sasiadu-
jace z linig kolejowa budynki PKP Energetyka. Pozar dogaszono dopiero okoto godziny 1:00
dnia nastepnego. Wskutek zdarzenia ranne zostaty 3 osoby (pracownicy kolei i ratownicy). Do-
szto do uszkodzenia infrastruktury kolejowej stacji Biatystok (toréw, sieci trakcyjnej i nastawni
wykonawczej); zniszczenia 17 wagonoéw z olejem napedowym i benzynga; zniszczenia 2 loko-
motyw spotki Orlen KolTrans [13].

157



Rys. 4. Skutki katastrofy w Biatymstoku z 8 listopada 2010 roku (Zrédto: [7])

Po gwattownym hamowaniu i zderzeniu z pociggiem towarowym STK w $rode 30 sierpnia
2017 r. wykoleit sie na stacji Smetowo Graniczne pocigg osobowy relacji Gdynia — Bielsko-Biata
- Zakopane. Poszkodowanych zostato co najmniej 28 oséb. Na szczeécie dodatkowo nie doszto
do powaznych w skutkach uszkodzen sktadu towarowego STK.

Podane wybrane przyktady katastrof kolejowych pokazuja, jak duze moga by¢ negatywne ich
skutki. Z tego wynika, ze nalezy dazy¢ do sytuacji bez katastrof (tzw. opcja zerowa). Jednak
jezeli juz wydarzy sie katastrofa, wtedy nalezy minimalizowac jej skutki. Jest to mozliwe tylko
wtedy, jezeli bedziemy znali wlasciwosci i przebieg zjawisk towarzyszacych tym katastrofom
kolejowym.

2. Uktady dynamiczne

Do modelowania wielu proceséw wykorzystuje sie uktady dynamiczne. Sa to modele mate-
matyczne ukfaddéw rzeczywistych opisujace relacje miedzy tzw. wejsciem i wyjsciem (odpo-
wiedzig) uktadu dynamicznego (rys. 5). Opisuja relacje matematyczne miedzy wspomnianymi
wielkosciami, czyli przyczyna (przyczynami) i skutkiem (skutkami).

7 y

Wejide WyyjSoie / odpowieds
Przyczyna Skutek

Rys. 5. Schemat blokowy uktadu dynamicznego [8]

Ogdlnie opis ten zwigzany jest z réwnaniem [8]

5)7=A)7+BF



W ostatnim réwnaniu S jest odpowiednig dla problemu operacja, natomiast 4 i B sg macierzami
endomorfizméw przestrzeni liniowych wykorzystywanych w modelu. Przykfady uogélnionych
ukfadéw dynamicznych mozna znalez¢ w [8].

3. Procesy towarzyszace katastrofom kolejowym

Katastrofa jest procesem dynamicznym, ktéry szczegdlnie w poczatkowej fazie jest niestero-
walny i nalezy dazy¢ do tego, aby w jak najkrétszym czasie mozliwe byto przejscie do sterowa-
nia tym procesem, poniewaz wéwczas mozna ograniczy¢ skutki katastrofy [8].

,Duzej” katastrofie kolejowej czesto towarzyszy:

= wyciek materiatéw ropopochodnych z (wykolejonych) cystern — bez pozaru,
= wyciek materiatéw ropopochodnych z (wykolejonych) cystern potaczony z pozarem,
= wyciek innych materiatéw niebezpiecznych (np. chlor)

W przypadku katastrofy z udziatem cystern z substancjami niebezpiecznymi i w przypadku
ich rozszczelnienia rozprzestrzenia sie skazenie (zanieczyszczenie) w powietrzu i gruncie —
w jego wodach podziemnych oraz w przypadku katastrofy w poblizu zbiornika wodnego —
takze w wodzie i wodach powierzchniowych.

Skazenie wéd gruntowych ze strefy nienasyconej (wéd glebowych, wéd btonkowych, wéd ka-
pilarnych) i wody gruntowej zasadniczej ze strefy nasyconej oraz wéd z przeptywem otwartym
(ze swobodna powierzchnia) jest niebezpieczne z punktu widzenia zagrozen dla srodowiska
naturalnego [11].

Na rozprzestrzenianie sie skutkdéw katastrofy negatywny wptyw ma opad deszczu (rys. 6).

Cpad

Sptukiwaniei absorbga
zanieczyszczen

transport wod
opadowych

sptyw
Reakcja z zanieczyszczeniami

spty

Ciek wodny
Zhiornik wody

Rys. 6. Schemat wplywu opadu na rozprzestrzenianie sie skutkéw katastrofy.

Sptyw opadowy charakteryzuje sie wysokimi stezeniami zawiesiny ogdlnej, ktéra jest nosni-
kiem zanieczyszczen zaabsorbowanych na jej czastkach i zmienia sie w czasie trwania opadu
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(rys. 7), przyspiesza rozprzestrzenianie sie skutkéw katastrofy oraz powieksza obszar jej nega-
tywnego oddziatywania.
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Rys. 7. Zmiany stezen zanieczyszczeri wywotanych katastrofq i zmiany natezZenia przeptywu
w czasie (opracowano na podstawie [10])

Na sptyw ten ma wptyw uksztattowanie terenu (spadki) oraz roslinnos¢. Np. w przypadku nasy-
pu natezenie Q sptywu wody opadowej mozna oszacowac ze wzoru

Q=rca[™,

5
gdzie:

r - natezenie opadéw atmosferycznych [de/smz]

C - wspotczynnik sptywu [-]

A — efektywna powierzchnia odcinka nasypu .

Wystepujaca roslinno$¢ moze odegrac korzystna role, a na obszarach zwiekszonego ryzyka
wystapienia katastrofy mozna stosowac specjalne nasadzenia, ktérych celem jest tworzenie
specjalnej strefy buforowej petnigcej role pewnego rodzaju oczyszczalni hydrofitowej stuzacej
do oczyszczenia sptywéw powierzchniowych, jak to ma miejsce w przypadku lotnisk (rys. 8).



Rys. 8. Widok systemu hydrofitowego do oczyszczania sptywu powierzchniowego (Zrédfo: https://
warwick.ac.uk/fac/sci/eng/research/grouplist/water/research/completed/hcw/)

W kazdym z tych przypadkéw ma takze miejsce emisja oparéw majacych negatywny wptyw
na drogi oddechowe oraz skére szczegélnie tych oséb, ktére znajduja sie w rejonie kata-
strofy, a gtownie oséb bioracych udziat w akcji ratowniczej. Sa to miedzy innymi sktadni-
ki niskolotne oraz lotne zwiazki organiczne, ktérych zasieg oddziatywania na srodowisko
i bezposrednio na stan aerosanitarny jest duzy.

Stosowanie modeli wielowymiarowych lub nieliniowych [2, 12] czesto nie jest koniecz-
ne, bowiem nawet w przypadku dyfuzji pionowej (rozprzestrzeniania sie zanieczyszczen
w powietrzu w pionie — pionowa wymiana zanieczyszczen) wystarczy jak w [5] uwzgledni¢
warstwowa zasade rozchodzenia sie zanieczyszczen, polegajaca na wykorzystaniu szacunko-
wej iloéci zanieczyszczen i-tej warstwy o grubosci h, przenikajacych do warstwy sasiedniej.
W przypadku rozprzestrzeniania sie zanieczyszczen w atmosferze konieczna jest aproksymacja
pola wiatru.

Czastki dowolnego osrodka (statego, ciektego, gazowego) znajduja sie w ciaggtym przypad-
kowym ruchu, ktérego intensywnos¢ jest okreslona przez temperature danego osrodka.
W wyniku tego ruchu zachodzi wymiana molekut miedzy sasiednimi warstwami osrodka,
wywotujac zjawisko przenoszenia zwane przenoszeniem dyfuzyjnym, czesto krétko zwanym
dyfuzja. Jezeli warstwy maja rézng temperature, wymiana powoduje przenoszenie ciepta. Je-
zeli s3 one w ruchu z réznymi predkosciami Srednimi, wystepuje przenoszenie pedu. Jezeli
z kolei mamy do czynienia z o$rodkiem ciektym z domieszkami (np. z zanieczyszczeniami),
to réznica w koncentracji domieszki w sasiadujacych warstwach cieczy (w naszym przypadku
gtéwnie wody) powoduje przenoszenie masy. Wartosci poszczegdlnych wielkosci s3 wprost
proporcjonalne do odpowiednich gradientéw przestrzennych temperatury lub koncen-
tracji. Wspétczynniki przeptywu zaleza od wtasciwosci osrodka, a ich zaleznos¢ od tempe-
ratury, cisnienia i koncentracji okresla sie na ogét eksperymentalnie. Z kolei podstawowym
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réwnaniem opisujacym przenoszenie energii cieplnej jest rownanie Fouriera. Przy zatozeniu
jednowymiarowego przeptywu przyjmuje ono forme analogiczng do réwnania dyfuzji, czyli
w modelowaniu matematycznym opisywane s3 one analogicznymi formutami
z wykorzystaniem réwnan rézniczkowych typu parabolicznego. W ogélnym przypadku ma-
tematyczna posta¢ modelu rozprzestrzeniania sie zanieczyszczen jest pofaczeniem (réwnole-
gtym lub tancuchowym) opisu poszczegdlnych proceséw sktadowych, wéréd ktérych istotny
jest proces dyfuz;ji.

Jednowymiarowe jednorodne réwnanie dyfuzji jest uktadem dynamicznym

o ou ou
(P30 =3¢, (1)

gdzie D jest wspétczynnikiem dyfuzji, u oznacza stezenie sktadnika podlegajacego dyfuzji
w miejscu x w chwili t, odpowiada jednorodnemu réwnaniu przewodnictwa cieplnego

0 ou Ju
5 k3D =P 5t 2)

gdzie k jest wspdtczynnikiem przewodnictwa cieplnego, c jest cieptem wiasciwym ciata, p jest
gestoscia, natomiast u jest temperaturg ciata w miejscu x w chwili t. Zatem w przypadku poza-
ru towarzyszacego katastrofie kolejowej funkcje u(x, t) mozna potraktowac jako przedstawie-
nie rozchodzenia sie temperatury w szynach czy innych elementach konstrukgji infrastruktury
kolejowej lub taboru.

Wynika stad, ze procesy dyfuzji i przewodnictwa cieplnego analizowane tutaj przebiegaja

analogicznie. Jeden z nich moze by¢ modelowany za pomoca drugiego i wystarczy skupic sie

na jednym z nich przy analizie rozprzestrzeniania sie negatywnych zjawisk towarzyszacych ka-

tastrofom kolejowym, a co istotne, s3 to zawsze szczegdlne przypadki uogélnionych uktadéw

dynamicznych [8], w ktérych S = %, natomiast endomorfizm A jest odpowiednio postaci lub
a a 19 a -

(D) Iub;a(ka) , (y=u)

Aby w modelu wykorzysta¢ wptyw zrédta, do danego réwnania rézniczkowego czastkowego
nalezy dotaczy¢ funkcje f(x,¢) charakteryzujaca (opisujaca) Zrédto dyfundujacej substancji badz
Zrédto ciepta, zwana tez cztonem zrédtowym. Prowadzi to wéwczas do réwnania rézniczkowe-
go czastkowego niejednorodnego [3, 12]. O wykorzystaniu ich w modelowaniu zjawiska roz-
chodzenia sie skutkéw katastrof kolejowych zdecydowaty wiasciwosci rozwigzan wspomnia-
nych réwnan. Powstaty (wytworzony) w chwili poczatkowej r=0 efekt katastrofy rozchodzi sie
w srodowisku (w gruncie, w wodzie, w powietrzu) podobnie jak ciepto w materiale (rozgrzane
szyny) zgodnie z przyjetymi modelami (1), (2), a wtasciwie — ze wzgledu na pewna réwnowaz-
nos¢ miedzy nimi — zgodnie z jednym z nich. Zauwazmy, ze wspomniane juz réwnanie (1)

a_u _au

50 =35, D=const

)
™ (D
z warunkiem poczatkowym

u(x,0) = ¢(x) 3)

moze by¢ zaadaptowane do naszych celéw, bowiem wystarczy przyja¢, ze teraz D oznacza
staty wspoétczynnik dyfuzji lub D = % = const, ponadto ¢(x)jest wielkoscig charakteryzujaca



poczatkowa faze katastrofy, wygenerowana w chwili #=0, a u(x, t) oznacza rozprzestrzenianie
sie wybranego zjawiska towarzyszacego katastrofie (w chwili # w punkcie x), gdy problem trak-
tujemy jako jednowymiarowy. Z tego wynika, ze musi by¢ poszukiwana odpowiedz ukfadu
dynamicznego (1) z warunkiem (3) lub uktadu (2), z warunkiem (3). Taka odpowiedz okreslona
jest wzorem

u(x,t) = [ (&) K(x - & t)dE

s
>

gdzie:
ZZ
exp(— —)

K(zt) = D

1
Janbt
Odnotujmy, co jest istotne z naszego punktu widzenia. Odpowiedz u(x, t) ukfadu jest niezero-
wa w kazdym punkcie obszaru RR, natychmiast po rozpoczeciu procesu, poniewaz wystepu-
jaca we wzorze na u(x ,z) funkcja K(x ,z) — (rys. 9) — jest dodatnia (¢(x)>0). Jest to wazny fakt
z punktu widzenia naszego modelowania, poniewaz swiadczy o szybkim rozprzestrzenianiu
sie katastrofy i pokazuje kierunki przeciwdziatania jej rozprzestrzenianiu sie.

g

=002
- =]

we t=0%

Rys. 9. Rozprzestrzenianie sie zjawiska w czasie przy gwattownym jego pojawieniu sie w chwili
poczqtkowej w postaci dystrybucji Diraca 8(x).

Funkcja K(x, t) jest tez rozwigzaniem réwnania dyfuzji, czyli opisuje rozwdj zjawiska
w zaleznosci od x i t dla bardzo niegtadkiego warunku poczatkowego, czyli dla @(x) = 6(x) —
dystrybucja Diraca, czyli dla bardzo ,gwattownego” pojawienia sie zjawiska towarzyszacego
katastrofom w chwili t=0 (rys. 9).

Zjawiska towarzyszace katastrofom opisywane funkcjami u(x, #) w praktyce sg funkcja-
mi gtadkimi w czasie t, co pokazuja modele i rzeczywiscie funkcja K(x, #) jest takze funkcja
nieskonczenie gtadka dla >0, symetryczna wzgledem zera, dazaca do zera przy wzroscie
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czasu do nieskonczonodci, tzn. Zze zjawisko towarzyszace katastrofie z czasem zanika,
az w ostatecznosci zniknie po dostatecznie dtugim czasie (rys. 9).

Dane poczatkowe (warunki poczatkowe) sa wygtadzane nawet w przypadku bardzo nieregu-
larnym, kiedy warunek (3) odpowiadajacy za gwattowny (,wybuchowy”) poczatek procesu
niekorzystnego zjawiska jest np. impulsem prostokatnym o dtugosci 2b i wysokosci a albo
impulsem tréjkatnym, wiec proces zawsze dazy do stanu mozliwie najbardziej gtadkiego,
tzn. z czasem jego gwattownos¢ znika; znika po bardzo krétkim czasie (rys. 10).

utl

o
¥
-b

Rys. 10. Idea wygtadzania zjawiska w czasie przy gwattownym jego pojawieniu sie w chwili po-
czqtkowej w postaci impulsu prostokgtnego.

Tutaj tez zjawiska towarzyszace katastrofom rozprzestrzeniaja sie od punktéw (od miejsc),
w ktérych ich efekt jest duzy, do punktéw (do miejsc), w ktérych jest on mniejszy. Pokazuja
negatywny kierunek rozprzestrzeniania sie skutkéw katastrof kolejowych z udziatem niebez-
piecznych materiatéw.

4. Niezawodnos¢

Wszystkie te katastrofy i ich skutki maja negatywny wptyw na niezawodnos¢ funkcjonowa-
nia kolei jako systemu transportu lub jego elementéw. Dotyczy to tez niezawodnosci np. na-
wierzchni kolejowej jako catosci lub jej elementéw (np. szyny, podktady, podsypka). Wszystkie
te elementy do chwili katastrofy pracuja poprawnie az do uszkodzenia w wyniku katastrofy.
Ten czas poprawnej pracy analizowanego obiektu lub jego elementéw jest zmienng losowa
T o rozktadzie prawdopodobienstwa zaleznym od wihasciwosci obiektu, od warunkéw eksplo-
atacji i ustalonego zbioru cech zdatnosci do bezpiecznej pracy. Oczywiscie zmiennej losowej T
mozna przyporzadkowac jej dystrybuante



F)=P(T<),

ktéra jak wynika z ostatniego wzoru, oznacza czas poprawnej pracy albo inaczej jest funkcja
zawodnosci. Z jej wykorzystaniem mozna okresli¢ funkcje R(?) zwana tez funkcja niezawodno-
$ci. Okreslona jest ona wzorem

R()=1-F(1)..

Analizujac niezawodnosc i ryzyko w procesie modelowania negatywnych skutkéw katastrof,
warto korzysta¢ z funkgcji intensywnosci uszkodzen A(t). Jest ona definiowana wzorem

P(t<T<t+At|T>t)

A(t) = limpg s ~

w ktérym prawdopodobienstwo jest prawdopodobieristwem warunkowym i dotyczy uszko-
dzenia w przedziale czasu (t, ¢ + 4t) pod warunkiem, ze do chwili t do chwili katastrofy obiekt
pracowat poprawnie. Funkcja intensywnosci uszkodzen, co wazne, powiazana jest z funkcja
R(t) i odwrotnie w nastepujacy sposéb

d
At) = — ElnR(t)

R(t) = e—JOtA(r)dr’

’

poniewaz w chwili katastrofy R=0.

Ryzyko pojawienia sie negatywnych skutkéw katastrofy moze by¢ analizowane z wykorzy-
staniem teorii zbioréw rozmytych i tworzeniem dla nich funkgji przynaleznosci podobnie jak
w [6] dla okreslenia miedzy innymi stopnia zageszczenia podsypki pod podktadem. Pozwala
to okresli¢ pojawiajace sie wszelkie ryzyko jako np. niemozliwe, skrajnie niskie, niskie, srednie,
duze, bardzo duze.

Pojawiajace sie ryzyko musi by¢ rozpatrywane i analizowane w powigzaniu z niezawodnoscia
(rys. 11).

Miezawodnosé Ryzyko
v  J
Wyrnagania dotyczgoe Analiza ryzyka
niezawodnosc

Szacowanie
ryzyka

Relaga migdzy ryzykiem |
i niezawodnoscig

Rys. 11. Relacja miedzy niezawodnosciq i ryzykiem w kontekscie/powiqgzaniu z katastrofq.
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5. Podsumowanie

Liczba kolejowych przewozéw towarowych z udziatem materiatéw niebezpiecznych ciagle ro-
$nie. W wyniku katastrof z udziatem materiatéw niebezpiecznych moze dochodzi¢ np. do po-
zaréw, do skazenia powietrza, gruntu, wody.

Katastrofy z udziatem materiatéw niebezpiecznych sa przyczyna wielu nieszczes¢, Smiertel-
nych zatru¢, poparzen itp. Maja negatywny wptyw na srodowisko. W przypadku katastrofy na-
lezy minimalizowac jej negatywne skutki.

Znajomos¢ wiasciwosci i przebieg zjawisk towarzyszacych katastrofom kolejowym sg pomoc-
ne przy ograniczaniu ich skutkéw.

Wiasciwosci zjawisk towarzyszacych analizowanym katastrofom dobrze oddaja ich mode-
le matematyczne, wykorzystujace uktady dynamiczne réznego rodzaju. Stosowane metody
rachunku operatoréw upraszczaja zapis prezentowanych modeli oraz utatwiajg ich analize
i upraszczajg zatozenia.

Zjawiska towarzyszace analizowanym katastrofom moga by¢ badane z wykorzystaniem mo-
deli analogowych i zastosowane w praktyce do ograniczania skutkéw katastrof.

W analizie skutkéw katastrofy z punktu bezpieczeristwa nalezy uwzgledni¢ problemy nieza-
wodnosci i ryzyka.
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BEZPIECZNA KOLEJ -
PRZYKEAD DOBRYCH PRAKTYK
REALIZOWANYCH PRZEZ
FUNDACJE GRUPY PKP

Sara Pijanowska, tukasz Komta

Fundacja Grupy PKP

Fundacja Grupy PKP zostata zatozona w 2013 r. w celu prowadzenia dziatalnosci spotecznie
uzytecznej i dobroczynnej. Jednym z podstawowych celéw Fundacji jest wszechstronna
dziatalno$¢ w zakresie poprawy bezpieczenstwa na obszarze kolejowym, w szczegdlnosci
na dworcach, peronach, terenach przydworcowych oraz przejazdach kolejowo-drogowych.
Misja Fundacji jest pogtebianie wiedzy i swiadomosci w zakresie bezpiecznego korzystania
z transportu kolejowego, promowanie nowych technologii i innowacji dla kolejnictwa, ochro-
na doébr kolejowych o wartosci historycznej i artystycznej, a takze wspieranie $rodowisk zwia-
zanych z koleja.

Edukacja wczesnoszkolna

Od poczatku istnienia Fundacji realizowane sa przedsiewziecia na rzecz poprawy bezpieczen-
stwa, szczegdlnie na terenie kolejowym. Najbardziej znang ogdlnopolska akcja realizowana
w latach 2014-2016 byta ,,Szkota przyjazna bezpieczenstwu". Byt to program edukacyjny skie-
rowany do uczniéw klas 1-3 szkét podstawowych. W czasie zaje¢ lekcyjnych najmtodsi na-
uczyli sie zasad bezpieczeristwa w codziennych sytuacjach. Program zostat zaprojektowany
jako kompleksowa oferta edukacyjno-rozwojowa w zakresie bezpieczenstwa dla szkét, ktéra
mozna przeprowadzi¢ podczas 8-12 godzin lekcyjnych. ,,Szkota przyjazna bezpieczenstwu”
miata na celu budowanie kompetencji pedagogicznych wséréd nauczycieli edukacji wcze-
snoszkolnej, a takze wyposazenie ich w potrzebne do realizacji zaje¢ multimedialne $rodki dy-
daktyczne. W 2014 r. program objat ponad 100 szkét podstawowych w catej Polsce, przy czym
liczba uczniéw z kazdej szkoty nie przekraczata 50 oséb. W efekcie nagrodzono 10 szkét, ktére
podjety sie ambitnych zadan i wprowadzity nowatorskie rozwigzania oraz metody w edukowa-
niu i inspirowaniu pozytywnych zachowan najmtodszych uczniéw w zakresie bezpieczenstwa.
W 2015 r. odbyta sie | edycja programu ,Beni uczy bezpieczenstwa” W okresie od kwietnia
do wrzesnia wzieto w nim udziat 5000 dzieci z 93 szkét w 13 wojewddztwach oraz ok. 100 na-
uczycieli wychowania wczesnoszkolnego. Fundacja Grupy PKP przygotowata w ramach tej
edycji takie materiaty pomocnicze jak: prezentacja multimedialna, gra komputerowa, film
»Misja Eko-Logiczna", akcesoria edukacyjne dla dzieci — w tym: karty pracy, przewodnik ,Beni
uczy bezpieczenstwa’, karty do gry,Gra energetyczna’, pluszowe maskotki,Beni”. Na potrzeby
projektu uruchomiony zostat serwis www.spb.edu.pl, skad mozna byto pobra¢ informacje dla
nauczycieli i wybrane pomoce edukacyjne.



W 2016 r. Fundacja kontynuowata ogdlnopolska akcje edukacyjna pt.,Beni uczy bezpieczen-
stwa’, adresowang do dzieci w wieku od 6 do 10 lat. W trakcie zajec¢ z bezpieczeristwa na te-
renach kolejowych wykorzystano ponad 250 000 ksigzeczek oraz zeszytéw edukacyjnych
na terenie catego kraju. Zorganizowano takze zajecia dotyczace bezpieczenistwa przy okazji
ogdlnopolskich wydarzen okoliczno$ciowych.

Bezpieczniej z Benim

Nastepnym waznym projektem, bedacym kontynuacjag zadan realizowanych w zakresie bez-
pieczenstwa byto napisanie ksigzeczki ,,Beni uczy bezpieczenstwa. Beni teaches you to be-
have safely” wydanej w 2017 r. Darmowe egzemplarze dwujezycznych ksigzeczek zostaty
udostepnione w punktach InfoDworzec, placéwkach edukacyjnych i bibliotekach. Ksigzeczki
byly chetnie zabierane przez podréznych. Wedtug statystyk 1000 najmtodszych czytelnikéw
zabrato egzemplarze do pociaggu. W 2018 r. zostaty zrealizowane wydarzenia okolicznos$ciowe.
Pierwsze z nich to ,Ferie zimowe z Benim” Od 15 stycznia do 25 lutego 2018 r. na 11 dwor-
cach kolejowych w catej Polsce najmtodsi pasazerowie mogli odebra¢ bezptatna ksigzeczke
,Beni uczy bezpieczenstwa. Beni teaches you to behave safely” Z kolei w czerwcu tego same-
go roku przygotowano ,Dzien Dziecka z Benim". Celem tych wydarzen, skierowanych do dzie-
ci i mtodziezy, byto przekazanie jak najwiekszej ilosci informacji na temat zachowania zasad
bezpieczenstwa na obszarze kolejowym. Poprzez zabawe i rozwigzywanie famigtéwek dzieci
chionety najwazniejsze informacje, ktére mogty wykorzysta¢ w trakcie podrézy pociggiem
i w codziennym zyciu.

Edukacja w szkotach wyzszych

Fundacja Grupy PKP realizuje dziatania skierowane nie tylko do dzieci. Waznym aspektem dzia-
fania jest réwniez edukacja dorostych. Zgodnie ze statystykami do 98% wypadkéw na prze-
jazdach kolejowo-drogowych dochodzi z winy kierowcéw. Przyczyny wypadkéw moga by¢
rézne, np. odurzenie $rodkami psychoaktywnymi, alkoholem, pospiech, brawura czy nie-
zachowanie nalezytej ostroznosci. Dlatego podstawowym zadaniem Fundacji jest wspiera-
nie inicjatyw na rzecz poprawy bezpieczenstwa, ktére sa realizowane przez rézne instytucje
i podmioty. Wspodlnie z Wyzsza Szkota Biznesu w Dabrowie Gérniczej zrealizowano program
,Bezpieczenstwo w transporcie szynowym Polski — 2017. Technika. Zarzadzanie. Organizacja”
Byt to cykl 17 seminariéw naukowo-dydaktycznych, ktére odbyly sie w Katedrze Transportu
Szynowego WSB. Jednocze$nie Fundacja Grupy PKP wsparta w tym samym czasie inicjatywy
stowarzyszenia ,Partnerstwo dla Bezpieczerstwa Drogowego’, dziatajgcego na rzecz poprawy
bezpieczenstwa ruchu drogowego i zmniejszenia liczby ofiar wypadkéw drogowych w Polsce.
W wyniku tej wspotpracy tysigce uczniéw ze Szkolnych Klubéw Bezpieczenstwa zostato wy-
edukowanych.

Udziat w pracach miedzynarodowych grup roboczych

Od 2016 r. Fundacja Grupy PKP bierze udziat w pracach miedzynarodowych grup roboczych
zajmujacych sie poprawa bezpieczenstwa. Prace sg koordynowane przez takie organizacje jak
Miedzynarodowy Zwiazek Kolei (International Union of Railways — UIC), Miedzynarodowa Unia
Transportu Drogowego (International Road Transport Union - IRU) i w ramach projektu Mie-
dzynarodowy Dzien na Przejazdach Kolejowo-Drogowych (International Level Crossing Awa-
reness Day - ILCAD).
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Na przestrzeni lat 2017-2019 Fundacja reprezentowata Polske na konferencjach ILCAD
trzykrotnie.

W 2017 r. konferencja odbyta sie w Montrealu w Kanadzie pod hastem ,Razem na rzecz bez-
piecznych przejazdéw”. Waznym tematem poruszonym podczas konferencji byto rozkojarzenie
jako jedno z gtéwnych przyczyn kolizji na przejazdach kolejowo-drogowych. Btedy popetnia-
ne s3 z takich powodéw jak zmeczenie, stres, zazywanie lekédw lub innych substancji odurza-
jacych, niewtasciwa predkos¢ lub niewtasciwe korzystanie z urzadzen elektronicznych. Uczest-
nicy ruchu drogowego stale korzystaja ze smartfonéw poprzez wykonywanie lub odbieranie
pofaczen i wiadomosci, stuchanie muzyki, przegladanie newséw i portali spotecznosciowych,
ogladanie filméw itd. Taka wszechstronna aktywnos¢ znacznie zmniejsza uwage w miejscach
niebezpiecznych. Do powyzszej grupy najczesciej zaliczaja sie ludzie mtodzi w wieku do 35 lat.

Rok pézniej eksperci zebrali sie w chorwackim Zagrzebiu, podejmujac tematy dedykowane
»~Mlodym uzytkownikom przejazdéw kolejowo-drogowych”. Tematem polskiego referatu,
przygotowanego na podstawie danych z Urzedu Transportu Kolejowego i PKP Polskich Linii
Kolejowych S.A., byty ,Dziatania na rzecz poprawy bezpieczenstwa na przejazdach adresowa-
ne do miodych ludzi (15-35 lat)".

Z kolei tegoroczna edycja ILCAD miata miejsce w holenderskim Amersfoort i opatrzono ja
nastepujacym mottem: ,Najwazniejsze STOP (zatrzymanie) w ciggu dnia!”. Hasto skierowano
do wszystkich zawodowych kierowcéw, by pamietali, Zze nalezy zawsze przestrzega¢ zasad
ruchu drogowego, by bezpiecznie dojecha¢ do celu. Zawodowi kierowcy potrzebuja specjal-
nego przeszkolenia i musza by¢ swiadomi parametréw technicznych pojazdéw szynowych
i drogowych, drogi hamowania kazdego pojazdu i potencjalnych trudnosci na przejazdach.
Obecnie trwaja badania nad opracowaniem innowacji technologicznych, aby poméc kierow-
com w bezpiecznym przekraczaniu przejazdéw, dzieki takim funkcjom jak geolokalizacja prze-
jazdow kolejowo-drogowych na GPS-ie, komunikacja miedzy infrastruktura drogowa i kolejo-
wa, komunikacja miedzy pojazdami drogowymi i kolejowymi itd. Nowoczesne narzedzia maja
pomaéc kierowcom w utrzymaniu kontroli nad pojazdami. Wazne jest takze, aby uzytkownicy
przestrzegali zasady ruchu drogowego, zwracali uwage na bariery i znaki drogowe oraz sygna-
ty majace ich chronic.

Udziat w 11. edycji ILCAD

Podczas spotkania w Amersfoort Katarzyna Kucharek, Prezes Zarzadu Fundacji Grupy PKP, re-
prezentowata Polske na panelu dyskusyjnym, dotyczacym bezpieczeristwa w jednym z szesciu
omawianych aspektéw — edukacyjnym, obok egzekwowania prawa, modernizacji i innowacji,
czynnika ludzkiego, zarzadzania ryzykiem i dochodzenia. W swojej czesci prezentacji przed-
stawita dziatania zrealizowane w kraju na przyktadach kampanii spotecznych PKP Polskich
Linii Kolejowych S.A. — Bezpieczny przejazd - ,Szlaban na ryzyko!” oraz Urzedu Transportu
Kolejowego - ,Kolejowe ABC". Opowiedziata takze o zachowaniach zawodowych kierowcéw
na przejazdach kolejowo-drogowych. Przedstawita m.in. zatozenia akcji #Z6ttaNaklejkaPLK
oraz ogolnopolskich prelekcji przygotowanych dla instruktoréw nauki jazdy. W trakcie konfe-
rencji wystapit m.in. Francois Davenne, Zastepca Dyrektora Generalnego UIC (Union Interna-
tionale des Chemins de fer), komunikujac, iz,Rolg Miedzynarodowego Zwiagzku Kolei (Union
Internationale des Chemins) jest dzielenie sie informacjami i proponowanie standardowych
rozwiazan, ktére beda wdrazane nie tylko w branzy kolejowej, ale réwniez we wspotpracy
z zarzadcami drég. W szczegdlnosci chodzi tu o polepszenie komunikacji miedzy pojazdami



szynowymi i drogowymi za pomoca narzedzi cyfrowych, a to z kolei ma wptyna¢ na catkowite
wyeliminowanie $miertelnych wypadkdéw na przejazdach kolejowo-drogowych”.

Fundacja Grupy PKP uczestniczyta takze w wielu innych miedzynarodowych panelach, sym-
pozjach i konferencjach. Wystarczy wspomnie¢ chociazby 20. wspdlna sesja plenarng Euro-
pejskiego Forum Przejazdéw Kolejowo-Drogowych (European Level Crossing Forum — ELCF)
i Miedzynarodowego Dnia Bezpieczenstwa na Przejazdach Kolejowo-Drogowych (Internatio-
nal Level Crossing Awareness Day — ILCAD) zorganizowanga 9 pazdziernika 2018 r. w Madrycie.
Kazdorazowy udziat w tak inspirujagcym przedsiewzieciu, jakim jest Swiatowy Dzieh Bezpie-
czenstwa na Przejazdach Kolejowo-Drogowych, wiagze sie ze zdobywaniem szerokiej wiedzy
z jednoczesnym dzieleniem sie wiasnymi doswiadczeniami. Wymiana doswiadczen w czasie
tego typu spotkan jest pdzniej wykorzystywana na gruncie krajowym. Projekty takie jak:,Zgto$
usterke’, ,Pazdziernik miesiacem edukacji’,, Bezpieczny piatek”, pasy ,zwalniajace” przed prze-
jazdami czy wspominana juz wczeéniej #Z6ttaNaklejkaPLK powstaty na bazie miedzynarodo-
wych rozwiazan.

Europejska Karta Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego

W marcu 2019 r. Fundacja Grupy PKP dotaczyta do najwiekszej platformy wspierajacej szerzenie
wiedzy o bezpieczenstwie ruchu drogowego. Prowadzona przez Komisje Europejska — Europej-
ska Karta Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego to najwieksza platforma dotyczaca bezpieczen-
stwa ruchu drogowego. Zréznicowang spotecznos¢ cztonkdw Karty tworza przedsiebiorstwa,
stowarzyszenia, wtadze lokalne, instytucje badawcze, uczelnie wyzsze i szkoty. Cztonkowie
Karty odegrali znaczaca role w ogdlnoeuropejskich staraniach zwigzanych ze zwiekszeniem
bezpieczenstwa na drogach. Celem Europejskiej Karty Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego jest
dalsze inspirowanie do dziatania, promowanie i poszerzanie tej spotecznosci, majace na celu
zmniejszenie liczby ofiar wypadkéw drogowych do roku 2020.

Fundacja Grupy PKP bedzie nadal realizowa¢ dziatania na rzecz poprawy bezpieczenstwa ko-
lejowego. Zgodnie z obowiazujaca strategig dotychczasowe projekty edukacyjne skierowa-
ne do dzieci oraz wspétpraca z innymi instytucjami dziatajgcym w Polsce i na $wiecie beda
kontynuowane.
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BEZPIECZENSTWO POZAROWE
TRANSPORTU SZYNOWEGO

Jolanta Maria Radziszewska-Wolinska

Instytut Kolejnictwa

Srodki publicznego transportu powierzchniowego (do ktérych nalezy réwniez transport szy-
nowy) sa uznawane za stosunkowo bezpieczne. Jednak w przypadku zaistnienia ewentual-
nego pozaru warunki dla ludzi przebywajacych w pojazdach ulegaja nagtemu pogorszeniu,
szczegblnie z powodu emisji dymu i jego toksycznych sktadnikéw bardzo utrudniajacych
ewakuacje, powodujacych zachowania paniczne. Zwiekszenie zagrozenia pozarowego w po-
jazdach szynowych wzrosto wraz z ekspansja tworzyw sztucznych wykorzystywanych do ich
budowy i wyposazenia, jaka nastapita pod koniec XX w.

W artykule omoéwiono przyczyny pozaréw wystepujacych w pociggach. Przedstawiono dzia-
tania majace na celu opracowanie narzedzi do oceny wielkosci zagrozenia, a nastepnie jego
zapobiegania, w tym wktad Instytutu Kolejnictwa w rozwdéj metod badawczych, normalizacji
polskiej i europejskiej. Scharakteryzowano wymagane obowigzujacymi przepisami (TSI, nor-
my PN-EN) pasywne i aktywne $rodki zabezpieczerh majace na celu ograniczenie powstania
pozaru oraz minimalizacji skutkéw w przypadku jego ewentualnego zaistnienia. Opisano takze
kierunki aktualnie prowadzonych prac w ramach CEN, w ktérych Instytut rbwniez uczestniczy.

Ponadto przeanalizowano wptyw omawianych dziatarh na poprawe bezpieczenstwa pozaro-
wego w taborze.

1. Wstep

Kolej Warszawsko-Wiedenska fgczaca Warszawe z Krakowem, Wiedniem i Wroctawiem zbu-
dowana w latach 1840-1848 zapoczatkowata rozwéj kolejnictwa na ziemiach polskich. Jej
dtugos¢ na terenie Krélestwa Polskiego wynosita 328 km. Natomiast przyspieszenie rozwoju
kolejnictwa w obrebie Warszawskiego Wezta Kolejowego datuje sie od roku 1935 wraz z roz-
poczeciem elektryfikacji polskiej kolei. Réwniez coraz wiekszym zmianom zaczety podlegac
pojazdy szynowe, co szczegdlnie rozwineto sie w latach 60. XX w., kiedy to do budowy ta-
boru, w ktérym wczesniej dominowaly stal oraz drewno, zaczeto coraz czesciej wprowadzac
tworzywa sztuczne. Ich udziat w budowie i wyposazeniu pojazdédw wzrastat wraz z rozwojem
technologii ich produkgji. Atutem byty walory estetyczne, fatwos¢ ksztattowania formy oraz
mozliwo$¢ ograniczania masy.

Jednak wzrost popularnosci kolei, ktéra stata sie masowym srodkiem transportu, wraz z jedno-
czesna ekspansja tworzyw sztucznych, ukazaty, ze nowe materiaty oprécz wielu zalet posiadaja
tez wady, z ktérych najpowazniejsza okazata sie fatwopalnos¢ [1-5].



2. Przyczyny pozarow w taborze szynowym

Pasazerski publiczny transport powierzchniowy (kolejowy, wodny i autobusowy), uznawany
za stosunkowo bezpieczny, w przypadku wystapienia pozaru stwarza wyjatkowo duze za-
grozenie. Pozar moze by¢ bardzo niebezpieczny dla pasazeréw z powodu ograniczajacego
widocznos$¢ wydzielajacego sie dymu oraz toksycznych produktéw spalania utrudniajacych
ewakuacje, szczegdlnie gdy do zdarzenia dojdzie w trudno dostepnym terenie (w tunelu,
na estakadzie, z dala od drég dojazdowych) [6-11].

Do najczestszych przyczyn pozaréw w taborze szynowym naleza awarie w uktadach elektrycz-
nych oraz hamulcowych, a takze swiadome lub nieswiadome podpalenia. Jednak najbardziej
tragiczne zdarzenia wystepuja w sytuacji katastrof kolejowych, kiedy to moze wystapic jedno-
czesnie kilka zrédet zaptonu.

Rézna skale zdarzenia obrazuja ponizsze przypadki pozaréw, jakie miaty miejsce w ostatnich
latach.

3 marca 2017 r. na trasie Wotomin — Warszawa okoto godz. 15:00 na stacji w Zielonce zapalit
sie pociag Kolei Mazowieckich. Pozar wybucht w toalecie pociggu. Pasazerowie zostali ewaku-
owani, a maszynista i kierownik pociagu, ktérzy podjeli akcje gasnicza zakoriczong przez straz
pozarng, trafili pod opieke ratownikéw medycznych. Konieczne byto podanie tlenu (rys.1) [12].

12 pazdziernika 2018 r. w pociagu ICE 511 na trasie Kolonia - Monachium w potowie drogi
pomiedzy Kolonig a Frankfurtem wybucht pozar w wagonie wytaczonym z uzytkowania z po-
wodu nieokreslonych probleméw technicznych. Pasazerowie podrézowali w obu sasiednich
wagonach i akcja ratownicza zostata zapoczatkowana przez jednego z podréznych, ktéry uru-
chomit hamulec. Wszystkich 510 pasazeréw oraz zatoge bezpiecznie ewakuowano i tylko 3 pa-
sazeréw odniosto niewielkie obrazenia. Jednak jak wida¢ na fotografii (rys. 2), objety pozarem
czton jednostki spalit sie niemal doszczetnie [13].
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Rys. 2

28 lutego 2019 r. miat miejsce tragiczny pozar na gtéwnym dworcu kolejowym w Kairze. Wjez-
dzajac na peron, maszynista opuscit kabine bez hamowania (wstepne dochodzenie wskazuje,
Ze maszynista wysiadt z pociagu, aby spierac sie z kolega, jednak aresztowany w zeznaniu ob-
winiat skorodowane hamulce). Pociag uderzyt w przystanek buforowy na stacji Ramses, wy-
wotujac ogromny pozar. Kolizja spowodowata eksplozje zbiornika paliwa pociagu, podpalajac
peron i pobliskie budynki. 20 oséb zgineto, a 40 zostato rannych (rys. 3) [14].

= = ||1_:__,-~"'

30 lipca 2012 r. na trasie dalekobieznej z Nowego Delhi do Chennai w jednym z wagonéw wy-
bucht pozar we wczesnych godzinach porannych, kiedy wiekszo$¢ pasazeréw spata. Ptomien
zostat zauwazony przez pracownika stacji kolejowej w czasie przejazdu. Po zatrzymaniu pocia-
gu odfaczono palacy sie wagon, aby ograniczy¢ rozprzestrzenianie sie ognia. Niestety zginety
32 osoby, a 20 zostato poparzonych. Jako prawdopodobng przyczyne pozaru uznano zwarcie
w instalacji elektrycznej (rys. 4) [15].



Rys. 4

Analiza przypadkéw pozaréw, jakie miaty miejsce w taborze metra, wykazuje, ze do najczest-
szych ich przyczyn naleza [5]:

= awaria urzadzenia chtodzacego w komorze hamulcowej,

= prad uptywowy w tylnym uktadzie sprzegtowym,

=  doziemne zwarcie w ostatnim wagonie pociagu,

= defekt silnika elektrycznego,

= zwarcie zewnetrznego przewodu elektrycznego,

= urwany wskutek czynnika zewnetrznego kontakt w zespole $lizgacza,
= nieumysine lub umyslne podpalenie.

Natomiast jako najczestsze przyczyny pozaréw w lokomotywach elektrycznych podaje sie [16]:

= uszkodzenia izolacji kabli pomiedzy bezpiecznikiem topikowym a akumulatorem,
= jazda lokomotywy z przetacznikami HQOA/HQOA/HOBA w pozycji WYLACZONE,
= zakleszczenie sie przefgcznika zaczepdw w potowie karbu,

= krétki obwdd pomiedzy przerywaczem w elementach rezystywnych rezystora,

= praca lokomotywy z ubytkiem oleju transformatorowego,

= przepalenie sie elementéw rezystywnych rezystora RPS,

= wydzielanie dymu z komory gaszeniowej.

3. Rozwo6j wymagan w zakresie ochrony przeciwpo-
zarowej

Coraz czestsze wystepowanie przypadkéw pozaréw w taborze pasazerskim wptyneto na pod-
jecie poszukiwan narzedzi do oceny zagrozenia pozarowegdo, a takze do okreslenia kierunkéw
jego zapobiegania.

Jedna z pierwszych norm dotyczacych bezpieczenstwa pozarowego pojazdéw szynowych
w Europie byta opracowana w Centralnym Os$rodku Badan i Rozwoju Kolejnictwa (aktualna
nazwa: Instytut Kolejnictwa), ustanowiona przez PKN w 1984 r. norma PN-K-02500:1984 [16].
Decyzja Ministra Komunikacji Nr KT3-0512-2/85 z dnia 22 pazdziernika 1985 nasza jednostka

175



176

(6wczesna nazwa COBIRTK) zostata upowazniona do wydawania atestéw wg PN-K-02500:1984
[16] dopuszczajacych materiaty do stosowania w kolejowym taborze pasazerskim. Powyzsze
rozpoczeto systematyczne i zakrojone na coraz szerszg skale testy laboratoryjne materiatéw
niemetalowych w zakresie wtasciwosci pozarowych.

W kolejnych latach wraz z rozwojem prac badawczych prowadzonych analiz w Laboratorium
Badan Materiatéw i Elementéw Konstrukcji nastepowato rozszerzenie zakresu badan oraz
zwiekszanie wymagan [6, 8].

Prace normalizacyjne uruchomiono takze w Wielkiej Brytanii, Francji, Wtoszech oraz Niem-
czech. Jednak rozwdj taboru na swiecie przebiegat odmiennie, w poszczegdlnych krajach
stosowano réwniez réznigce sie zasady uzytkowania i utrzymania, dlatego tez rézne byly
przyczyny pozaréw. Powyzsze wptyneto na opracowanie réznych metod badawczych cha-
rakteryzujacych wiasciwosci palno-dymowe materiatéw oraz systemy ich klasyfikacji. Przy
czym stosowanie materiatéw trudnopalnych ograniczajacych rozprzestrzenianie sie ognia
i dymu uznano za najwazniejszy element skutecznej ochrony przeciwpozarowej. Jednocze-
$nie w wiekszosci powstatych systemoéw oceny wymagania dla poszczegdlnych grup materia-
towych zostaty zréznicowane w zaleznosci od:

= ich wymiaréw i masy w pojezdzie,

= |okalizacji oraz odlegtosci od potencjalnego zrédta zaptonu,

= powierzchni eksponowanej narazonej na dziatanie ewentualnego zrédfa zaptonu,
*  typu pojazdu szynowego.

Jednak zréznicowanie metod badawczych oraz zasad klasyfikacji i dopuszczania do stosowa-
nia materiatéw przy braku badan poréwnawczych uniemozliwiajacych okreslanie korelacji
miedzy nimi oraz wystepujace przypadki pozaréw uswiadamiaty badaczom ciagta niedosko-
natos¢ opracowanych systemoéw. Ponadto obowiazujace w poszczegdlnych krajach rézne wy-
magania wymuszaty na dostawcach oddzielne badania na potrzeby réznych odbiorcéw.

W zwiazku z powyzszym, juz pod koniec lat 80. ubiegtego wieku podjeto pierwsze dziatania
na rzecz ujednolicenia na rynku europejskim metod badan oraz wymagan zakresie ochrony
przeciwpozarowe]j pasazerskich pojazdéw szynowych. Wynikiem prac prowadzonych w ra-
mach Miedzynarodowego Zwiazku Kolei (UIC) byto ustanowienie w 1991 r. Karty UIC 564-2
[17]. Jednak wiekszos¢ krajow Europy niestety jej nie wdrozyta. Dlatego tez jeszcze w tym sa-
mym roku rozpoczeto prace w ramach CEN/CENELEC TC256 nad projektem normy europej-
skiej. W 2003 r. do grupy roboczej JWG TC256 dotaczyt jako reprezentant Polskiego Komitetu
Normalizacji przedstawiciel IK (wczesna nazwa Centrum Naukowo-Techniczne Kolejnictwa).
Kierunki prac JWG ulegaty wielu modyfikacjom, gdyz podejscie do badan i wymagan kilka-
krotnie sie zmieniato. Ostatecznie seria norm EN 45545 [20-26] zostata ustanowiona w marcu
2013 ., a juz w kwietniu tego samego roku ponownie powotano w ramach CEN grupe robocza
WGO01 TC256 w celu weryfikacji i dopracowania omawianego zestawu norm. Powyzsze wyni-
kato z przyspieszonego w ostatnim czasie rozwoju wiedzy i pozyskiwanego doswiadczenia
w zakresie zjawisk zachodzacych w czasie rozprzestrzeniania sie pozaru w jadacym pojezdzie,
a takze z faktu pojawiania sie na rynku nowych materiatéw (np. z grupy termoplastéw), ktérych
zachowanie w trakcie niektérych testéw uniemozliwiato jednoznaczne okreslenie oznaczane-
go parametru oraz kwalifikacje wyrobu. Za szczegdlnie wazne i jednoczesnie najtrudniejsze
do oceny przy szacowaniu realnego czasu ewakuacji pasazeréw na wypadek pozaru uznano
opracowanie holistycznej metody pomiaru i klasyfikacji toksycznosci produktéw spalania



z uwzglednieniem inzynierii pozarowej pozwalajacej na odzwierciedlenie warunkéw rzeczy-
wistych i jednoczesnie uzyskanie bardziej elastycznych i ekonomicznie uzasadnionych alter-
natywnych rozwigzan zabezpieczen przeciwpozarowych z zastosowaniem innowacyjnych
technologii i materiatéw. W pracach weryfikacyjnych zostaty miedzy innymi wykorzystane wy-
niki projektu TRANSFEU (Transport Fire Safety Engineering in the European Union),Inzynieria
ochrony przeciwpozarowej w transporcie UE” w ramach 7. Ramowego Programu UE (FP7-SST-
-2008-RTD-1 dla Transportu Powierzchniowego) [18, 19]. Projekt ten byt realizowany w latach
2009-2012 przez konsorcjum 21 partneréw z dziewieciu krajéw, w tym z Polski: Instytut Kolej-
nictwa.

Ponizej przedstawiono aktualny stan weryfikacji serii norm EN 45545 45545 Kolejnictwo. Ochro-
na przeciwpozarowa pojazddw szynowych, ktéra obejmuje srodki ochrony przeciwpozarowej
i wymagania majace na celu minimalizacje prawdopodobieristwa powstania pozaru oraz kon-
trole szybkosci i zakresu rozprzestrzeniania sie pozaru, czyli, w rezultacie: minimalizacje wpty-
wu produktéw ewentualnego pozaru na pasazeréw i zatoge.

Cele te sa rozpatrywane w kontekscie kategorii eksploatacyjnych i projektowych pojazdu szy-
nowego.

- EN 45545 Czes¢ 1 - Postanowienia ogdlne [20].

Cze$¢ 1 podaje specyfikacje pojazddéw, ktérych dotyczy cata seria Czesdci 1-7. Sa to nastepujace
poruszajace sie na szynach pojazdy ladowego pasazerskiego transportu publicznego: loko-
motywy, wydzielone napedzane pojazdy samobiezne, zespoty trakcyjne, wagony kolejowe,
napedzajace wagony doczepne, lekkie pojazdy szynowe, pojazdy metra, tramwaje, wagony
bagazowe i pocztowe wchodzace w sktad pociggu pasazerskiego, transportowe pojazdy sil-
nikowe zajmowane przez pasazeréw, autobusy szynowe, pojazdy na poduszce magnetycznej
oraz trolejbusy (tylko w odniesieniu do wyposazenia elektrycznego).

W Czesci 1 zawarte sa réwniez terminy i definicje — wystepujace we wszystkich czesciach nor-
my, modele zaptondw, klasyfikacje pojazdéw szynowych z okresleniem kategorii projekto-
wych i eksploatacyjnych.

Cze$¢ 1 bedzie podlegata weryfikacji w 2020 r. po zakonczeniu weryfikacji Czesci 3-7, w celu
wprowadzenia nowych terminéw i definicji.

— EN 45545 Czes¢ 2 - Wymagania dla materiatéw i elementéw w zakresie wtasciwosci
ogniowych [21].

Czes¢ 2, wersja z poprawkami z 2015 r., zawiera wymagania w zakresie reakgcji na ogien dla
materiatéw i elementéw stosowanych w pojazdach szynowych zdefiniowanych w Czesci 1.
Obejmuje ona klasyfikacje pozioméw zagrozenia pozarowego (HL — ang. Hazard Level) w za-
leznosci od kategorii projektowej i operacyjnej pojazddw, a takze ogdlne zasady postepowa-
nia w szczegdlnych przypadkach, wymagania dla materiatéw/elementéw wyspecyfikowanych
(rodzaje testéw oraz wymagane wartosci) sklasyfikowanych od R1 do R26, zasady grupowania
materiatéw niewyspecyfikowanych oraz metodyki wybranych testéw (bedacych modyfikacja
testéw standardowych adaptowanych do potrzeb pojazdéw szynowych).

Przy czym, w ramach zakoriczonego procesu weryfikacji w ramach pierwszej fazy zakoriczone-
go gtosowaniem krajéw cztonkowskich w CEN w lipcu br., zostanie jeszcze w roku 2019 opubli-
kowana nowa wersja tej normy, w ktérej:
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= usunieto zafaczniki: Zatqgcznik A (normatywny) Standardowe badanie wandalood-
pornosci pokry¢ siedzeri oraz Zatqcznik B (normatywny) Metoda badania ogniowego
siedzeri (w zwiagzku z opracowana w ramach WG01 CEN/TC256 i ustanowiong nowa
normg PN-EN 16989:2018-07 Kolejnictwo — Ochrona przeciwpozarowa w pojazdach
szynowych — Badanie wtasciwosci ogniowych dla kompletnego siedzenia [27]);

= usunieto Zatqcznik C (normatywny) Metody badan w celu oznaczania gazdw toksycz-
nych z wyrobéw kolejowych (w zwiazku z opracowana w ramach WG01 CEN/TC256
i ustanowiong nowg norma PN-EN 17084:2019-02 Kolejnictwo — Ochrona przeciwpo-
zarowa w pojazdach szynowych — Badanie toksycznosci materiatéw i elementéw [28]);

= wprowadzono zmiany w ogdlnych zasadach postepowania oraz wymaganiach dla
niektérych wyrobéw, dodajac miedzy innymi dodatkowe wymagania R27 i R28;

= dodano nowy Zatacznik B (informacyjny) przedstawiajacy zaleznosci pomiedzy po-
szczeg6lnymi wymaganiami R, pozwalajace na akceptacje niektérych testéw wyko-
nanych wg innych r.

Czed¢ 2 bedzie podlegata weryfikacji w ramach drugiej fazy, ktéra obejmie zmiany wynikajace
z weryfikacji Czesdci 1 oraz Czesci 3 do Czesci 7.

— EN45545 Czes¢ 3 - Wymagania w zakresie odpornosci ogniowej barier przeciwpozarowych [22].

Czesd¢ 3 przedstawia klasyfikacje i wymagania dotyczace barier ogniowych zalezne od katego-
rii taboru i miejsca ich lokalizacji w pojezdzie, a takze metodyke badan odpornosci ogniowe;.

Czed¢ 3 bedzie podlegata weryfikacji od wrzesnia 2019 .

— EN 45545 Czes¢ 4 - Wymagania w zakresie bezpieczeristwa pozarowego przy projektowaniu
pojazdéw szynowych [23].

Czedc¢ 4 omawia wszystkie aspekty, ktére powinny by¢ brane pod uwage przy projektowaniu
pojazdéw szynowych w celu minimalizowania ryzyka powstania pozaru, w przypadku jego
wystapienia ograniczenia do minimum rozprzestrzenianie sie ognia i dymu do wewnatrz
i na zewnatrz pojazdu.

Wymagania dotycza: przedziatéw gastronomicznych i kuchennych, przestrzeni pasazerskiej,
przedziatéw bagazowych i schowkoéw, uniemozliwienia dostepu do przestrzeni o wysokim ry-
zyku wystapienia pozaru, Srodkéw ewakuacyjnych, zdolnosci do jazdy z pozarem na poktadzie.

Cze$c 4 bedzie podlegata weryfikacji od wrzesnia 2019 .

— EN 45545 Czes¢ 5 — Wymagania w zakresie bezpieczeristwa pozarowego dotyczqgce wyposa-
Zenia elektrycznego z uwzglednieniem wyposazenia stosowanego w trolejbusach, autobusach
szynowych i pojazdach na poduszce magnetycznej [24].

Czed¢ 5 przedstawia wymagania w zakresie bezpieczenstwa pozarowego dotyczace wyposa-
Zenia elektrycznego w zakresie: projektowania, eksploatacji, modernizacji oraz niezbednych
testéw laboratoryjnych.

Srodkii wymagania okreslone w niniejszej normie realizuja cel ochrony pasazeréw i zatogi
w pojazdach kolejowych w przypadku pozaru na poktadzie przez: zmniejszanie ryzyka po-
wstania pozaru zaréwno w czasie pracy, jak i w wyniku technicznego uszkodzenia i/lub wadli-
wego dziatania wyposazenia elektrycznego oraz przez zapewnienie nieprzerwanego dziatania
wyposazenia elektrycznego awaryjnego az do zakonczenia ewakuacji (wg EN 45545-6 [25]).



Cze$¢ 5 bedzie podlegata weryfikacji od wrzesnia 2019 r.
- EN 45545 Czes¢ 6 - Systemy przeciwpozarowe [25].

W Czesci 6 okre$lono wymagania dotyczace wykrywania pozaru, systeméw alarmowych,
sprzetu wytaczeniowego, systemoéw informacji i komunikacji, oswietlenia awaryjnego, syste-
mdw hamowania awaryjnego oraz systemu gaszenia pozaru dla ochrony obiektéw okreslo-
nych w normie EN 45545-1.

Wymaganie selektywnego wylaczania zasilania energii ma na celu: unikniecia dodatkowego
zasilenia ognia w energie oraz unikniecia probleméw zwigzanych z zabezpieczeniem przeciw-
pozarowym, ktére moga wynika¢ z wptywu pozaru i/lub uszkodzonego wyposazenia na ich
otoczenie, w przypadku ich niefunkcjonowania, a takze utatwienia gaszenia pozaru.

Opisane srodki realizuja cel ochrony pasazeréw i zatogi w pojazdach szynowych w przypadku
pozaru na poktadzie przez zaalarmowanie personelu pracowniczego i pasazeréw, opdznienie
rozprzestrzeniania sie ognia oraz kontrolowania rozprzestrzeniania sie dymu.

Cze$¢ 6 w 2020 r. bedzie podlegata weryfikacji, ktéra uwzgledni réwniez zapisy wynikajace
z bedacego w koncowe;j fazie opracowania TR FCCS (Raport Techniczny — Kolejnictwo. Ochrona
przeciwpozarowa pojazdéw szynowych — Ocena systemow powstrzymywania i kontroli pozaru
w pojazdach szynowych [29]). Dokument ten okresla ocene systemoéw ograniczania i kontroli
pozaru (FCCS - ang. Fire Containment and Control System) i powigzanych systeméw wykry-
wania pozaru w pojazdach kolejowych jako alternatywy dla barier przeciwpozarowych okre-
Slonych w Czesci 3 EN 45545 [22]. TR FCCS [29] opisuje: metode oceny instalacji i mozliwosci
systemu wykrywania pozaru, oceny interakcji miedzy systemem wykrywania pozaru a FCCS,
z uwzglednieniem zastosowania makiety pojazdu lub testu w skali rzeczywistej. Dodatkowo
zaktada sie, ze nowe pojazdy kolejowe sg zgodne z EN 45545-2 [21] (whasciwosci materiatéw)
i EN 45545-4 [23] (zasady projektowania) w celu spetnienia wymagan bezpieczenstwa okre-
slonych w EN 45545 [20-26]. Przewiduje sie w dalszej kolejnosci uzupetnienie i dopracowanie
niniejszego TR w celu opracowania normy EN, zgodnie z zatozeniem przyjetym w kwietniu
2013 r. przy podejmowaniu weryfikacji serii norm EN 45545 [20-26].

— EN 45545 Czes¢ 7 - Wymagania bezpieczeristwa pozarowego dla instalacji cieczy palnych
igazow [26].

Cze$¢ 7 okresla wymagania dla cieczy palnych oraz instalacji gazu ptynnego np. dla trakcji, do-
datkowych jednostek energetycznych, grzewczych lub do gotowania, niezbedne do spetnie-
nia celéw zdefiniowanych w EN 45545-1 [20]. Niniejsza cze$¢ nie ma zastosowania do ptynéw
technicznych, jak np. ptyn hydrauliczny i olej transformatorowy, chyba ze dotyczy to postepo-
wania na wypadek wycieku, przecieku lub rozpryskiwania. Zdefiniowane $rodki i wymagania
maja na celu ochrone pasazeréw i personelu w pojazdach szynowych, zapobiegajac powsta-
waniu i rozprzestrzenianiu pozaru wskutek wycieku cieczy lub gazéw palnych.

Cze$¢ 7 bedzie podlegata weryfikacji od wrzesnia 2019 r.

Oméwiona seria norm EN 45545 [20-26] zostata wtaczona do wymagan unijnych w ramach
interoperacyjnego systemu kolei i uwzgledniona w technicznych specyfikacjach interopera-
cyjnosci:

=  TSILOC&PAS [30],
=  TSISRT[31].
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4. Pasywne i aktywne srodki zabezpieczen

Opisany wyzej rozwdj normalizacji w zakresie ochrony przeciwpozarowej taboru szynowego
obejmowat pasywne i aktywne srodki zabezpieczen, majacych na celu ograniczenie powstania
pozaru oraz minimalizacje skutkéw w przypadku jego ewentualnego zaistnienia [16].

Do pasywnych srodkéw naleza:

= odpornos$¢ ogniowa konstrukgji, czyli stosowanie materiatéw o wymaganych para-
metrach palno-dymowych (wg wymagan: EN 45545-2 [21], karty UIC 564-2 [17] oraz
norm krajowych) i barier ognioodpornych (wg wymagan: EN 45545-3 [22], karty UIC
564-2[17]),

= drogi ewakuacyjne wilasciwie zaprojektowane oraz oznakowane i os$wietlone
(wg wymagan: EN 45545-4[23]),

=  zabezpieczenia i wiasciwe utrzymanie uktadéw elektrycznych (wg wymagan
EN 45545-5 [24]).

Natomiast aktywne srodki zabezpieczen to:

= wykrywanie, sygnalizacja i gaszenie pozaru w poczatkowym etapie jego rozwoju (wg
wymagan: EN 45545-6 [25], przewodnik ARGE [32], TR FCCS [29]).

5. Podsumowanie

Doswiadczenie Instytutu Kolejnictwa pokazuje, ze kazdorazowe wprowadzenie nowych wy-
magan w ramach doskonalenia norm PN, a takze wprowadzenie do stosowania wymagan
europejskich poprzez implementacje serii norm EN 45545 kazdorazowo powodowato po-
czatkowo zmniejszenie ilosci materiatéw o parametrach odpowiadajacych kryteriom. Jednak
wymagania te stawaty sie bodZzcem do modyfikacji proceséw technologicznych z uwzglednie-
niem stosowania antypirenéw i wptynety na systematyczna poprawe wiasciwosci badanych
wyroboéw [1, 3-6]. Jednoczesnie stwierdzono okoto 5,5-krotny w skali rocznej spadek liczby
przypadkéw pozaréw w pociggach pasazerskich od 420 w roku 1980 do $rednio 75 rocznie
od roku 2010. Dane te oparto na statystykach Komendy Gtéwnej Paristwowej Strazy Pozarnej
uwzgledniajacych wszystkie przypadki wystapienia ognia, w ktérych byta wymagana inter-
wencja ich stuzb [6].

Efekt poprawy bezpieczenstwa jest wynikiem stosowania coraz skuteczniejszych pasywnych
i aktywnych srodkéw zabezpieczen. Przy czym zdecydowanie najwiekszy wptyw na skale po-
Zaru, jego przebieg, a szczegdlnie intensywnos$¢ wydzielanego dymu oraz toksycznos¢ jego
sktadnikéw ma rodzaj, ilo$¢ i rozmieszczenie materiatéw niemetalowych. Coraz czestsze sto-
sowanie wyrobéw odpowiadajacych wymaganiom zdecydowanie wptyneto na ograniczenie
najpopularniejszej przed laty przyczyny zaptonu, jaka byto podpalenie. Nadal jednak nalezy
pamietac o tym, ze kazde zastosowanie materiatu powinno by¢ poprzedzone analiza wszyst-
kich oczekiwan stawianych projektowanemu elementowi i umiejetnym doborem odpowied-
niego tworzywa. Kompromis pomiedzy wtasciwosciami palno-dymowymi a wiasciwosciami
funkcjonalnymi wyrobu jest niezbedny. Powinien by¢ jednak stosowany przez ekspertéw
i mobilizowa¢ do dalszego rozwoju nowych technologii produkcji tworzyw z uwzglednieniem
najnowszych kierunkéw uniepalniania, wykorzystujacych nanotechnologie i modelowanie
komputerowe [4]. Do zwiekszenia bezpieczeistwa pozarowego w transporcie szynowym
przyczynia sie takze wzrost swiadomosci producentéw i odbiorcédw pojazdéw szynowych,



nastepujacy dzieki rozpowszechnianiu wiedzy na r6znego rodzaju szkoleniach, seminariach
i konferencjach, w ktérych duzy udziat ma réwniez Instytut Kolejnictwa organizujacy miedzy
innymi cykliczng miedzynarodowa konferencje pt. Nowoczesne Kierunki Ochrony Przeciwpo-
zarowej Taboru Szynowego (najblizsza V Konferencja odbedzie sie 20-21 maja 2020 r.). Wzrost
Swiadomosci nastepuje réwniez w krajach Azji, ktére coraz czesciej s zainteresowane wdro-
zeniem wymagan serii norm EN 45454 [20—26] zapraszajac europejskich ekspertow (w tym
réwniez z Instytutu Kolejnictwa) na konferencje oraz wykonujac badania materiatéw na zgod-
nos¢ z EN 45454-2 [21] miedzy w akredytowanym Laboratorium Badan Materiatéw i Elemen-
tow Konstrukgji w Instytucie Kolejnictwa.

Nalezy réwniez podkresli¢, ze kontynuowane jeszcze prace nad doskonaleniem metod badaw-
czych oraz zasad klasyfikacji i doboru materiatéw maja na celu zwiekszenie bezpieczenstwa
pozarowego taboru szynowego poprzez stosowanie zabezpieczer adekwatnych do wielkosci
potencjalnego zagrozenia, czyli z uwzglednieniem analizy ryzyka pozarowego, przy jednocze-
snym umozliwieniu rozwoju nowych technologii projektowania i budowy pojazdéw z zastoso-
waniem nowych, bezpiecznych, lekkich, innowacyjnych materiatéw.
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URZAD TRANSPORTU
KOLEJOWEGO — IDEA A PRAKTYKA,
CZYLI JAK MOZNA REALIZOWAC
/ASADE GOOD GOVERNANCE
W ADMINISTRACJI PUBLICZNEJ

Katarzyna Szadkowska

Urzqd Transportu Kolejowego

W opinii ekonomistéw i specjalistéw od teorii zarzadzania: innowacyjnos¢, postep techniczny,
wysoki poziom wyksztatcenia spoteczenstwa, wzrost konkurencyjnoscii przedsiebiorczosci in-
stytucji ma bezposredni i oczywisty wptyw na rozwéj spoteczno-gospodarczy. Sprawne funk-
cjonowanie dzisiejszych spoteczenstw, stawiane przez nie wymagania i oczekiwania zmuszaja
wspotczesne organizacje, przedsiebiorstwa i instytucje administracji parstwowej do poszu-
kiwania nowatorskich rozwigzan w systemie zarzadzania. Aby méc realizowa¢ zatozone cele
strategiczne i operacyjne, wymagane jest stosowanie odpowiednich narzedzi zarzadczych,
ktére w sposéb rzetelny, obiektywny i efektywny moga dostarczy¢ wiedze na temat stopnia
realizacji wskazanych celéw. Wspoétczesni teoretycy tematu wskazujg cata game koncepdiji,
form i narzedzi zarzadczych. Warto wiec przytoczy¢ te podstawowe.

Administracja publiczna - od biurokracji do good governance.

Literatura przedmiotu wskazuje, iz wspoétczesna administracja publiczna na kontynencie eu-
ropejskim zaczeta sie ksztattowaé w XVII-XVIIl w., w okresie oswiecenia. To wtedy rozwijaty
sie podstawy organizacji administracji panstwowej, a w niektérych panstwach takze podsta-
wy przysztej stuzby cywilnej (np. kraje obszaru niemieckojezycznego). Monarchii absolutnej
brakowato jednak istotnego sktadnika administracji publicznej wspétczesnego liberalnego
panstwa demokratycznego, jakim jest zwiazek miedzy administracja a prawem. Fundamenty
tradycyjnego modelu administracji publicznej stworzone zostaty w XIX w. przez Woodrowa
Wilsona i Maxa Webera. Wilson gtosit potrzebe separacji polityki od administracji. Postulowat
przypisanie politykom odpowiedzialnosci za podejmowanie decyzji, a urzednikom odpowie-
dzialno$¢ za ich realizacje. Natomiast Weber zdefiniowat i wyréznit trzy typy whadzy: racjo-
nalna, ktéra jest oparta na bezosobowej hierarchii pozycji; tradycyjna, zwiazana z przyjetymi
w danym spoteczenstwie tradycjami i zwyczajami; charyzmatycznga, odwotujaca sie do oso-
bowosci przywoédcy. Weber opisywat biurokracje jako strukture racjonalna, oparta na precy-
zyjnych, godnych zaufania, powszechnych oraz efektywnych zasadach. Model administracji
publicznej wedtug Webera rozumiany jest jako idealna organizacja, w ktérej urzednicy posia-
daja jasno zdefiniowany zakres kompetencji i precyzyjnie okre$lone role, dziataja wytacznie dla
interesu publicznego.



Corporate governance

Pojecie nadzoru korporacyjnego (corporate governance) po raz pierwszy pojawito sie w na-
ukach ekonomicznych w publikacji A. Smitha The Wealth of Nations w 1776 r. Zwrécit on wtedy
szczegblna uwage na rozdzielenie w dwczesnych korporacjach wiasnosci i kontroli oraz na wy-
nikajace z tego konsekwencje. We wspétczesnej teorii ekonomii pojecie nadzoru korporacyj-
nego pojawito sie w pierwszej potowie lat 30. XX w. Od tego czasu zaczeto zwracac coraz wiek-
sz uwage na relacje miedzy nadzorem korporacyjnym a efektami osiagganymi przez podmioty
gospodarcze. W polskim srodowisku naukowym nie wypracowano wspdélnego stanowiska, jak
thumaczy¢ corporate governance, i rdwnoznacznie funkcjonuja takie terminy jak: tad korpora-
cyjny, wiadanie korporacyjne, nadzér korporacyjny lub nadzér wiascicielski.

New Public Management (NPM)

Odnoszac sie juz do czaséw wspotczesnych, wsrdd teorii zarzadzania nalezy wskazaé¢ New
Public Management (NPM) - koncepcje nowego zarzadzania publicznego, ktéra zaczeta kry-
stalizowac sie pod koniec lat 80. ubiegtego wieku. Gtéwna jej ideg byta adaptacja podejscia
menadzerskiego z sektora prywatnego do potrzeb zarzadzania sektorem publicznym, eks-
ponujaca znaczenie profesjonalnego gospodarowania i efektywnosci w kategoriach nalezy-
tego wykorzystywania srodkéw publicznych dla osiagniecia zaprogramowanych celéw. NPM
w szczegdlnosci podkreslata wage kontroli wydatkowania publicznych $rodkéw finansowych,
poprawe jakosci ustug publicznych oraz zwigkszenie skutecznosci dziatan instytucji publicz-
nych w odniesieniu do obywateli, ktérzy powinni by¢ traktowani pro-kliencko.

Podstawa NPM jest teza, ze kultura zarzadzania musi koncentrowac sie na obywatelu czy wrecz
konsumencie oraz ponosi¢ odpowiedzialno$¢ za rezultaty. Innym z istotnych aspektéw NPM
byto wprowadzenie do administracji publicznej systeméw zarzadzania jakoscia, tak popular-
nych w wielu przyjetych modelach funkcjonowania, takze polskich przedsiebiorstw.

Good governance

Jedna z kolejnych koncepcji funkcjonujacych w obszarze zarzadzania i ekonomii jest good go-
vernance, ktéra definiowana jest jako dobre wspotrzadzenie lub dobra administracja podmio-
tami sektora publicznego, instytucjami samorzadowymi i wspotpracujacymi z nimi podmio-
tami gospodarczymi. Na podstawie przeprowadzonych badan naukowcy potwierdzaja teze
o zwigzku doskonalenia proceséw zarzadczych wedtug koncepcji good governance z poprawa
efektywnosci ekonomicznej funkcjonowania organizacji, w ktérej zastosowano poprawe sys-
temu zarzadzania. Poza tym wskazano, ze wystepuje wyrazna korelacja miedzy jakoscia re-
alizowanego w danej instytucji procesu zarzadzania a efektami spotecznymi, np. w zakresie
$wiadczenia ustug publicznych obywatelom danej spotecznosci lub przedsiebiorcom danego
sektora gospodarczego.
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Polskie doswiadczenia w realizacji koncepcji dobrego wspotrzadzenia

Polska, ktéra z racji swojej powojennej historii nie miata szansy aktywnego udziatu w two-
rzeniu europejskich modeli zarzadzania, posiadata znacznie mniej czasu niz kraje tzw. starej
Unii, aby wdrozy¢ skutecznie zasady good governance. Badania Banku Swiatowego dotyczace
efektywnosci wspotrzadzenia, mierzonej pod katem jakosci ustug publicznych, jakosci stuzby
cywilnej i jej niezaleznosci, jakosci tworzenia i wdrazania polityki wskazuja na ogromny po-
tencjat i mozliwosci, jakie moga zosta¢ osiagniete przez instytucje publiczne w Polsce. W tym
miejscu warto wspomnie¢ o dokumencie opracowanym w 2008 r. w Ministerstwie Rozwoju
Regionalnego pt. ,Koncepcji good governance - refleksje do dyskusji”. Jego gtéwnym celem
byto pobudzenie dyskusji na temat tego stosunkowo nowego zagadnienia oraz wskazanie ob-
szaréw dobrego rzadzenia, ktére wymagaja pilnego namystu oraz podjecia konkretnych dzia-
tan ze strony administracji publicznej.

Idea a praktyka - jak mozna realizowac zasade good governance?

Przytoczone powyzej zarysy podstawowych teorii ekonomicznych zapewne moga wywotac
refleksje nad praktycznym ich uzyciem. Swiat sie zmienia, spoteczeristwo stawia coraz wiek-
sze wymagania zaréwno przed biznesem, ale i przed administracja — bowiem to ona jest na-
rzedziem dla uzyskania spotecznych i gospodarczych korzysci. Jako obywatele chcemy mie¢
wplyw na otaczajaca nas rzeczywistos¢, chcemy by¢ traktowani jak partnerzy w dialogu z or-
ganem panstwa. Wychodzac z takiego zatozenia, warto podkredli¢, jak wazne jest tworzenie
i rozwijanie urzedu dla obywatela, pracownika, spoteczeristwa — dla nas wszystkich.

Przeniesienie teorii ekonomii i zarzadzania na praktyczne rozwigzania organizacyjne jest moz-
liwe. W Urzedzie Transportu Kolejowego od blisko trzech lat promowane s zasady zgodne
z ideami good governance. Jest to $wiadome i konsekwentne dziatanie pozwalajace zreali-
zowac cele strategiczne wypracowane w wyniku dialogu wewnetrznego i z interesariuszami
urzedu. Sg to m.in.:

= wspdtuczestnictwo i odpowiadanie na potrzeby — zapewniamy zaréwno pracowni-
kom, jak i interesariuszom zewnetrznym wptyw na decyzje podejmowane w urze-
dzie w wielu obszarach — poczawszy od dziatalnosci edukacyjnej do podejmowania
inicjatyw legislacyjnych majacych realny wptyw na dziatalno$¢ gospodarcza uczest-
nikéw rynku kolejowego,

=  praworzadnos¢ — podejmowanie decyzji odbywa sie na podstawie i w granicach
prawa, a wymaganej przejrzystosci sprzyja transparentny system elektronicznego
zarzadzania dokumentami,

= konsensus - to cel, ktéry ze wzgledu na wielos¢ punktéw widzenia oraz intereséw in-
dywidualnych i grupowych wymaga wypracowania porozumien w wielu obszarach,
ktére odpowiadaja na terazniejsze i przyszte potrzeby spoteczenstwa jako catosci;
dlatego prowadzimy dialog z obywatelami, podmiotami gospodarczymi i spotecz-
nymi, instytucjami naukowymi i mediami w réznych formach, np. radach i zespotach
dziatajacych przy Prezesie,

= réwnosc¢ i wigczanie — wszyscy cztonkowie spoteczenstwa maja mozliwos¢ wptywa-
nia na proces rzadzenia; w szczegdélnosci w proces rzadzenia wiaczane sa jednostki
i grupy spotecznie stabsze; nasze dziatanie ma na celu m.in. wspieranie 0séb z niepet-
nosprawnosciami — zaréwno naszych pracownikéw, lecz przede wszystkim uczestni-
kéw rynku kolejowego (pasazeréw),



= efektywnos¢ - efekty rzadzenia odpowiadaja na potrzeby spoteczne z punktu wi-
dzenia zréwnowazonego rozwoju oraz ochrony srodowiska naturalnego; od kilku lat
praktycznie realizujemy idee, ktére implikuja dziatania etyczne, spotecznie akcepto-
wane i zgodne z zasadami tadu oraz wspétzycia spotecznego. Wtasnie dlatego publi-
kujemy swoje osiagniecia i dzielimy sie doswiadczeniami w Raportach CSR (od ang.
corporate social responsibility, spoteczna odpowiedzialnos¢ biznesu, spoteczna odpo-
wiedzialnos¢ przedsiebiorstw);

=  odpowiedzialnos¢ - instytucje publiczne odpowiadaja za swoje decyzje i dziatania
przed catym spoteczerstwem, a w szczegdlnosci odpowiadajg wobec tych interesa-
riuszy, na ktérych oddziatuja; nasza dziatalnos¢ jest rokrocznie podsumowywana za-
réwno przez instytucje kontrolne (NIK), jak i przez nas samych, m.in. w sprawozdaniu
z funkcjonowaniu rynku transportu kolejowego czy sprawozdaniu ze stanu bezpie-
czenstwa w ruchu kolejowym — dokumentach wydawanych za kazdy miniony rok.

Dziatania na rzecz poprawy bezpieczenstwa transportu kolejowego

Dziafania te przeniesione na obszar kreowania bezpiecznych i konkurencyjnych warunkéw
$wiadczenia ustug transportu kolejowego mozna odnies$¢ do konkretnych dziata podejmo-
wanych w urzedzie. W mysl przyjetych wartosci i zatozen bezpieczenstwo transportu kolejo-
wego jest kluczowym i niezbednym warunkiem zréwnowazonego rozwoju branzy kolejowej.
Urzad Transportu Kolejowego dba o bezpieczeristwo w ruchu kolejowym, nie tylko poprzez
codzienne dziatania nadzorcze, w ramach ktérych w 2018 r. wykonano 4565 czynnosci. Do-
ceniamy takze dobre praktyki inicjowane i stosowane przez przedsiebiorcéw sektora kolejo-
wego. Od trzech lat prowadzimy projekt ,Kultura bezpieczenstwa w transporcie kolejowym’,
w ktérym kluczowymi inicjatywami s Deklaracja oraz Konkurs Kultury Bezpieczenstwa. Dekla-
racje podpisato juz 200 sygnatariuszy. Jest to inicjatywa pozwalajaca na owocny dialog z sze-
roko rozumianymi uczestnikami rynku kolejowego: biznesem, nauka, sektorem spotecznym
oraz mediami.

Prezes UTK na biezaco reaguje na sygnaty naptywajace z rynku. W ramach prowadzenia dialogu
oraz dziatalnosci zespotéw eksperckich podejmowane sg dziatania majace realny wptyw na ko-
lejowa rzeczywistos¢, np. w ramach zespotu ds. monitorowania bezpieczenstwa kolejowego
podejmowane s3g konkretne dziatania w kierunku zmniejszenia liczby negatywnych zjawisk
takich jak np. niezatrzymanie pociggu przed sygnatem st6j, rozerwania sktadéw pociggéw czy
niewtasciwe zachowanie sie kierowcéw i pieszych na przejazdach kolejowych; w ramach dzia-
fania Rady Ekspertéw ds. 0s6b o ograniczonej mozliwosci poruszania sie czy ostatnio powota-
nego ,Forum UTK na rzecz dostepnej kolei’, ktére skupia osoby i instytucje dziatajace na rzecz
0s6b z niepetnosprawnoscia i 0 ograniczonej mozliwosci poruszania sie.

Urzad Transportu Kolejowego na rzecz bezpieczenstwa dzieci z powodzeniem realizuje ,Kam-
panie Kolejowe ABC" W specjalnych zajeciach i lekcjach kolejowego bezpieczenstwa organi-
zowanych do 2021 r. weZmie udziat 21 tys. dzieci. Z kolei w $rodkach spotecznego przekazu
i na pokfadach pociagéw pojawity sie spoty reklamowe z bohaterem Kampanii - sympatycz-
nym nosorozcem Rogatkiem. Na ,Kampanie Kolejowe ABC” przeznaczonych jest prawie
28 min ztotych - ze srodkéw Funduszu Spoéjnosci w ramach Programu Operacyjnego Infra-
struktura i Srodowisko 2014-2020 oraz budzetu UTK.
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Rzetelny nadzér Prezesa UTK nad przedsiebiorcami, ktérych dziatalnos¢ ma codzienny wptyw
na bezpieczenstwo ruchu kolejowego i bezpieczenstwo eksploatacji kolei oraz inne inicjatywy
podejmowane przez UTK na rzecz edukacji i poprawy bezpieczeristwa w transporcie kolejo-
wym, zostaty takze docenione przez Najwyzszg Izbe Kontroli w 2018 r. w raporcie ,Bezpieczen-
stwo przewozéw kolejowych”

Dziatania na rzecz rynku kolejowego

Prezes UTK swoimi dziataniami aktywnie wspiera funkcjonowanie rynku kolejowego w Polsce.
Od ubiegtego roku przewodniczy Radzie ds. transportu kolejowego, ktéra stanowi forum dys-
kusji przedstawicieli przemystu, nauki, biznesu i organizacji spotecznych.

Realizujac idee otwartosci i dialogu urzad prowadzi konsultacje spoteczne w réznych obsza-
rach, np. publiczne konsultacje cennika PKP PLK czy w ramach wyrobdéw starouzytecznych.
UTK wspiera rynek. Dzieki zaangazowaniu przedstawicieli Polski, w tym Prezesa Urzedu Trans-
portu Kolejowego na forum Unii Europejskiej, udato sie wynegocjowac¢ dla polskich przewoz-
nikéw towarowych korzystne rozwigzanie w sprawie TSI Hatas.

W dziataniach na rzecz rynku kolejowego najwiekszym wyzwaniem organizacyjnym w ubie-
gtym roku byta wymiana praw kierowania na licencje maszynisty. Proces udato sie zakonczy¢
z powodzeniem, wydajac tacznie ponad 18 tys. licencji. Sktadanie wnioskéw ufatwita podmio-
tom rynku kolejowego oraz osobom indywidualnym stworzona aplikacja,System Obstugi Li-
cencji Maszynisty”. Uruchomiono takze kilka innych aplikacji wspomagajacych przedsiebior-
cow kolejowych, np. w zakresie przekazywania danych do Rejestru Obiektéw Infrastruktury
Ustugowej czy tworzenia statusu sieci.

Dziatalnos¢ Akademii Wiedzy Kolejowej pozwala stale realizowa¢ zasady dialogu i wspot-
uczestnictwa interesariuszy. Umozliwia edukacje uczestnikéw rynku z zakresu wiedzy kole-
jowej i zmieniajacych sie przepiséw, ale tez pozwala aktywnie odpowiada¢ na ich potrzeby.

Od poczatku istnienia tej formy edukacji zorganizowano 187 szkoler i warsztatéw
dla 4025 uczestnikdw zewnetrznych i wewnetrznych.

Dialog z rynkiem to nie tylko dyskusje w ramach zespotéw czy rad lub dziatalnos¢ Akademii
UTK - to takze bezposrednie spotkania kadry kierowniczej i ekspertéw z przedstawicielami
przemystu, organizacji spotecznych, pasazerami. Pigtki z UTK organizowane sa cyklicznie,
co dwa tygodnie. Podczas tych spotkan urzad stwarza mozliwo$¢ osobistego omdéwienia
istotnych dla klientéw i obywateli zagadnien, zaréwno z pracownikami centrali (a w czasie dni
otwartych takze z Prezesem i Wiceprezesami), jak i pracownikami wszystkich oddziatéw tere-
nowych, ktérzy w ramach swoich codziennych obowiazkéw maja najszerszy kontakt z pod-
miotami rynku kolejowego.

Prezes Urzedu Transportu Kolejowego podejmuje takze aktywne dziatania na rzecz pasazeréw
podrézujacych koleja, czyli tej grupy spotecznej, ktéra wymaga wiekszego wsparcia w dialogu
z szeroko rozumianym organizatorem transportu (samorzadem, przewoznikiem, zarzadca in-
frastruktury itp.). W ramach prowadzonych kontroli inspektorzy UTK zwracaja szczeg6lng uwa-
ge na bezpieczenstwo i komfort podrézowania. W 2018 r. przeprowadzono ponad 350 kontroli
pociagdw pasazerskich. W ich wyniku w 92 przypadkach zostaty wydane decyzje ograniczajace
lub wytaczajace z eksploatacji, a na 5 przewoznikéw pasazerskich natozone zostaty kary za na-
ruszenie przepisow z zakresu kolejnictwa. Ponadto niezmiennie wazna dla UTK jest kwestia



dostepnosci ustug kolei dla oséb z niepetnosprawnoscia. W tym kontekscie jesteSmy sygna-
tariuszami Programu Dostepnos¢ Plus, a Prezes UTK jest cztonkiem Rady Dostepnosci, orga-
nu dziatajacego przy Ministrze Inwestycji i Rozwoju. Rada Dostepnosci to grupa ekspertow —
specjalistéw w swojej dziedzinie, reprezentujacych rézne srodowiska i przedstawicieli wtadzy
publicznej, ktéra moze wprowadzi¢ dostepnos¢ jako zasade do réznych polityk publicznych.
Wiasnie w interesie pasazeréw opracowana zostata przez urzad Ekspertyza w zakresie dostep-
nosci kolejowych obiektéw obstugi podrdznych z niepetnosprawnosciami oraz z ograniczonq moz-
liwosciq poruszania, a takze przeprowadzony zostat audyt dostepnosci dworcéw kolejowych.
Naszym celem jest, aby kolej byta dostepna dla wszystkich. O prawa pasazeréw, w szczegdlno-
$ci w procesie sporéw konsumentéw z przewoznikami kolejowymi, dba dziatajacy od 2017 r.
przy Prezesie UTK Rzecznik Praw Pasazera Kolei. Jego celem jest przede wszystkim polubowne
rozwigzywanie spraw pasazerdéw, ktérzy doswiadczyli niedogodnosci w podrézach koleja.

Ubiegty rok to takze dziatania urzedu na rzecz inicjatywy wspdlnego biletu oraz wzajemnego
honorowania biletéw réznych przewoznikéw. A takze - co jest dziataniem stricte prospotecz-
nym, opracowano wakacyjny poradnik dla podrézujacych koleja, dostepny takze jako filmy
w Polskim Jezyku Migowym.

Dziatania spoteczne

Jako urzad odpowiedzialny spotecznie UTK kontynuowat szereg dziatan, ktérych beneficjen-
tem sag nasi pracownicy, klienci lub organizacje spoteczne. UTK jest jednym z pierwszych
urzeddéw przygotowujacych raporty CSR. W tym roku wydajemy jego Ill edycje. W raporcie za-
prezentowano katalog dobrych praktyk w zakresie dziatar spotecznie odpowiedzialnych pro-
wadzonych przez UTK jako organ administracji publicznej. Dlaczego je piszemy — bo chcemy
oddziatywa¢ na inne organy administracji panstwowej, chcemy dzieli¢ sie wiedza i promowac
rozwigzania, ktére w konteksécie pozytywnych okolicznosci stwarzanych przez pracodawce
i inicjatyw pracownikéw sa realne do wykonania.

,Kolejowa Kropla Krwi” to juz nasza tradycja. W ramach dziatan spotecznej odpowiedzialnosci
nasi pracownicy oraz wszyscy ci, ktérzy chca dotaczy¢ do tej szczytnej idei, oddaja krew dla
najbardziej potrzebujacych. Za cykliczna organizacje tego wydarzenia UTK w 2018 r. otrzymat
od Polskiego Czerwonego Krzyza Medal 60-lecia Honorowego Krwiodawstwa.

Aktywnie stawiamy na rozwigzania proekologicznie. Segregacja $mieci i state ograniczanie zu-
zycia papieru to od lat nasze codzienne dziatanie. UTK jako jeden z pierwszych urzedéw cen-
tralnych w Polsce stat sie posiadaczem samochodu elektrycznego. To poczatek procesu wypet-
niania przez nasz urzad ustawowego wymogu posiadania przez centralne urzedy administracji
rzadowej samochodéw elektrycznych we wtasnej flocie.

Jestesmy dumni z naszych dziatan, ale widzimy tez ogromne wymagania i potrzebe dalszego
rozwoju i samodoskonalenia. Dlatego tak bliskie sg nam idee dobrego wspétrzadzenia, ktére
staramy sie realizowa¢ w codziennym dziataniu. Jestesmy otwarci na inicjatywy i nowatorskie
projekty. Stawiamy na indywidualny rozwéj naszych pracownikéw, bo mamy $wiadomos¢,
ze za kazdym sukcesem organizacji stoi indywidualny sukces jej pracownikéw.

Podejmowane dziatania sa zauwazane i docenianie w wielu obszarach. JesteSmy laureata-
mi godta ,Przyjazny Urzad” oraz ,Wawrzynu Jakosci” i ,Srebrnego Lauru” Kapituta konkursu
,Przyjazny Urzad” docenita w ten sposéb wysoki poziom obstugi klientéw. Z kolei miesiecz-
nik,IT w administracji” przyznat Urzedowi Transportu Kolejowego - za stworzony na potrzeby
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urzedu System Obstugi Licencji Maszynisty — nagrode ,Skrzydta IT w Administracji” w kategorii
,Oprogramowanie i infrastruktura dla urzedu”. Réwniez organizacje rynku kolejowego doceni-
ty wsparcie, jakiego udziela Prezes UTK, czego dowodem byto wyréznienie przyznane Urzedo-
wi Transportu Kolejowego przez,Rynek Kolejowy” oraz Railway Business Forum.

Podsumowujac dotychczas prowadzone rozwazania i prezentujac konkretne przyktady dzia-
talnosci Urzedu Transportu Kolejowego, mozna stwierdzi¢, iz zarzadzanie jednostkami funk-
cjonujacymi w sektorze finanséw publicznych jest — ze wzgledu na szeroki krag odbiorcéw
dziatan tego sektora — istotnym zagadnieniem teoretycznym i praktycznym dotyczacym me-
tod oraz procedur zarzadzania, a takze obszarem podlegajacym ocenie przez osrodki nadzor-
cze, organizacje spoteczne i gospodarcze, a takze opinie publiczna.

Dyskusje toczace sie wokot tematyki dobrego wspoétrzadzenia prowadza do wyznaczania no-
woczesnych standardéw dziatania administracji publicznej. Standardy te s kreowane przez
organizacje miedzynarodowe i podmioty takie jak OECD, Bank Swiatowy czy Unia Europejska.
Konczac, warto przytoczy¢ mysl J. Hausnera, ktéry we wstepie do Zarzadzania Publicznego,
pisze: Zarzqdzanie publiczne nie polega na utrwalaniu okreslonego porzqdku, lecz na skutecznym
kierowaniu wieloma zfozonymi zmianami, ktére — cho¢ niezbedne — nie sq ani oczywiste, ani zde-
terminowane. Jest fenomenem (...).

Zrodta:

= Hausner Jerzy. 2007. w: Jerzy Hausner (red.). Zarzadzanie Publiczne 01/2007. Wy-
dawnictwo Uniwersytetu Ekonomicznego. Krakéw. Wydawnictwo Naukowe Scholar
spotka z 0.0. Warszawa.

=  Komisja Europejska. 2011. Zielona Ksiega. Unijne ramy tadu korporacyjnego, KOM
(2011) 164 wersja ostateczna. Bruksela.

=  Prokopowicz Dariusz, A. Kwasek. 2017. Rozwdj koncepcji good governance w insty-
tucjach administracji panstwowej, ,Zeszyty Naukowe Uczelni Vistula’, Akademia Fi-
nanséw i Biznesu Vistula, s. 176-188. Warszawa.

= Wilkin Jerzy (red.). 2013. Jakos¢ rzqdzenia w Polsce. Jak jq bada¢, monitorowac i popra-

wiac¢? Wydawnictwo Naukowe Scholar. Warszawa;
= opracowania wtasne Urzedu Transportu Kolejowego.
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Urzqd Transportu Kolejowego

Nowoczesne spoteczenstwo charakteryzuje sie wysokim stopniem mobilnosci, ale nie tylko
mobilnosci osobistej, ale réwniez mobilnosci towardw i ustug, rozumianej jako ich powszech-
na dostepnos¢ uniezalezniong od miejsca wydobywania surowcéw czy produkcji towaréw.
Dostepnosc ta jest w duzej mierze zalezna od transportu, ktéry uznaje sie z jeden z gtéwnych
filarbw nowoczesnego spoteczenstwa i gospodarki. Jak pokazujg dane publikowane przez Eu-
ropejska Agencje Srodowiska (EEA) zapotrzebowanie na transport w gospodarce $wiatowej
nieustannie rosnie.

Z raportu ,Transistions towards a more sustainable mobile system. Therm 2016: Transport
indicators tracking progres towards environmental targets in Europe” (EEA 34/2016) wynika,
ze w 2014 r. wolumen transportu pasazerskiego w Europie przekroczyt 6500 miliardéw pasaze-
rokilometréw, a wolumen przewozéw towarowych to blisko 3500 miliardéw tonokilometréw.
Zaréwno w przypadku przewozéw pasazerskich, jak i towarowych ponad potowa wolumenu
przypada na transport drogowy.

Warto w tym miejscu zwréci¢ uwage, w jaki sposéb poszczegdlne rodzaje transportu oddzia-
tuja na srodowisko naturalne. Wptyw transportu to nie tylko emisja gazéw, ale réwniez ge-
nerowanie hatasu i drgan oraz ingerencja w srodowisko poprzez przecinanie ekosysteméw
szlakami komunikacyjnymi oraz lokalizacja lotnisk i portéw.

Emisja gazéw cieplarnianych

Naped pojazdu silnikowego wymaga uzycia energii, ktéra wytwarzana jest z paliwa (np. oleju
napedowego, benzyny, energii elektrycznej, gazu ziemnego etc.). Paliwa kopalne spalaja sie
zazwyczaj w wysokich temperaturach, co w czasie pracy silnika generuje zanieczyszczenia po-
wietrza oraz emisje CO,.W 2014 r. transport generowat ¥4 emisji gazéw cieplarnianych, z czego
62% przypadato na transport samochodowy (samochody osobowe, ciezarowe i autobusy).
Poziom emisji gazéw cieplarnianych przez transport samochodowy od 1990 do 2014 r. wzrést
0 17%. Nie byty to jednak najwieksze wzrosty, we wspomnianym okresie transport lotniczy
prawie podwoit emisje. Jednoczesnie o ponad 50% spadta emisja transportu kolejowego.
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Emisja CO2

Emisja gazow cieplarnianych z transportu
w panstwach UE-28 w 2014 r.
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= Zegluga morska (11,6%) = Zegluga krajowa (1,3%)

= Pojazdy ciezarowe i autobusy (18,4%) = Pojazdy dostawcze (8,9%)

= Lotnictwo miedzynarodowe (11,8%) = Koleje (z wytaczeniem kolei elektrycznych) (0,5%)
= Motocykle (0,9%) = Samochody osobowe (44,4%)
= Lotnictwo krajowe (1,3%) Inne (0,6%)

Natomiast z raportu ,Globalisation, Transport and the Environment” przygotowanym przez
Organizacje Wspotpracy Gospodarczej i Rozwoju (OECD) wynika, ze transport kolejowy
niezaleznie od sposobu napedu generuje najmniejsze wartosci produkcji zanieczyszczen
w transporcie.

Emisja CO, w gramach na tono-kilometr
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Emisja NO, w gramach na tono-kilometr
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Emisja PM,, w gramach na tono-kilometr
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Z danych przedstawionych przez OECD mozna réwniez przygotowac zestawienie emisji dwu-
tlenku wegla w transporcie pasazerskim.

Emisja z transportu pasazerskiego

& ¢
£ @
os= -
o oe
B @
.
L - srednia liczba pasazerdw

Al - cinisjaw gna pasaterokilometr

193



194

Wykres w sposéb obrazowy pokazuje, ze transport kolejowy zapewnia najmniejsza produkcje
dwutlenku wegla, $rednio 28 graméw na pasazerokilometr. Analizujgc wszystkie przedstawio-
ne dane, mozna stwierdzi¢, ze podrézowanie i przewéz towardw koleja generuje najmniejszy
poziom emisji gazéw cieplarnianych i substancji szkodliwych do $rodowiska.

Hatas

Jedna czwarta Europejczykéw narazona jest na hatas przekraczajacy srednio 55 dB w ciagu
dnia. Hatas moze mie¢ negatywne skutki dla jakosci zycia, zdrowia i rozmieszczenie flory i fau-
ny, wptywa tez negatywnie na wyniki w nauce dzieci w wieku szkolnym.

p

20000000
Eu a

now -
ie

Najwiekszym zZrédtem hatasu w transporcie jest ruch drogowy, wptyw ma na to w szczegdl-
nosci bardzo gesta sie¢ drogowa i duza liczba pojazdéw samochodowych, na drugim miejscu
mozna umiejscowi¢ lotnictwo, ktére oddziatuje w szczegdlnosci mocno w terenach potozo-
nych nieopodal lotnisk, bowiem samoloty najwiekszy hatas generujag w momencie startu i po-
dejécia do lagdowania. Kolej w tym zestawieniu jest sklasyfikowana na kolejnym miejscu, jej
oddziatywanie bedzie sie skupiato na terenach przylegtych do linii kolejowych.

Przeciwdziatlanie = negatywnemu  oddziatywaniu
na srodowisko

Hatas

Przedstawiciele wszystkich gatezi transportu staraja sie ogranicza¢ uciazliwos¢ hatasu gene-
rowanego przez ruch pojazdéw, do najpopularniejszych metod przeciwdziataniu hatasowi
naleza ekrany akustyczne budowane wzdtuz ciggéw komunikacyjnych. W transporcie samo-
chodowym opracowywane sg nowe mieszanki nawierzchni drég oraz klasyfikowane opony sa-
mochodowe pod katem ich energooszczednosci i generowanego hatasu. W lotnictwie wpro-
wadza sie coraz nowsze silniki napedzajace samoloty, co przyczynia sie do obnizania poziomu
hatasu przy starcie i lgdowaniu.

W transporcie kolejowym w toku jest wiele programéw majacych na celu wyciszanie trans-
portu kolejowego. Jednym z takich dziatan jest przyjecie Technicznych Specyfikacji Interope-
racyjnosci dotyczacej hatasu (TSI Nois), ktéra naktada na przewoznikéw towarowych obowia-
zek wyciszania wagonéw, co polega przede wszystkim na wymianie wstawek hamulcowych
z zeliwnych na kompozytowe lub zastosowanie hamulcéw tarczowych oraz wymiany két
wagondw z obreczowanych na monoblokowe. TSI Nois zaktada réwniez tworzenie cichych



odcinkéw linii kolejowych, po ktérych beda mogly porusza¢ sie wytacznie wagony towarowe
spetniajace normy w zakresie emisji hatasu podczas przejazdu. Hatas w transporcie nie jest
generowany tylko przez pojazdy kolejowe, ale powstaje réwniez w wyniku przejazdu przez
infrastrukture, ktéra im jest lepiej utrzymywana, tym generuje mniejszy poziom hatasu.

Emisja gazéw cieplarnianych

Unia Europejska dazac do ograniczenia wptywu transportu na srodowisko, przyjeta szereg
celéw, m.in. ograniczenie emisji gazéw cieplarnianych. Szczegétowe cele objety redukcje
do 2050 r. 0 40% emisji gazéw cieplarnianych z paliw bunkrowych w zegludze miedzynarodo-
wej w stosunku do 2015 r., ograniczenie zuzycia ropy naftowej o 70% w stosunku do 2008 r.,
ograniczenie sredniego poziomu emisji CO, z nowych samochodéw osobowych do 95 g/km,
ograniczenie $redniego poziomu emisji CO, z nowych samochodéw dostawczych do 147 g/
km, udziat energii ze Zzrédet odnawialnych zuzywanych w kazdym panstwie cztonkowskim
musi wynosi¢ co najmniej 10% w 2020 r. W Unii przyjeto réwniez ,Plan dziata prowadza-
cych do przejscia na konkurencyjna gospodarke niskoemisyjng” — z dokumentu tego wynika
koniecznos$¢ ograniczenia emisji dwutlenku wegla z transportu do 60% do 2050 r. Kolej jest
w stosunkowo dobrej sytuacji w poréwnaniu do pozostatych mniej ekologicznych srodkéw
transportu, bo jej udziat w emisji gazéw cieplarnianych to zaledwie 0,5%. Jednak kolej réwniez
moze zmierza¢ w kierunku ekologii, szczegdlnie powinno dotyczy¢ to pojazdéw napedzanych
silnikami Diesla, ktére poruszaja sie po liniach niezelektryfikowanych oraz wykonuja prace ma-
newrowe na bocznicach kolejowych.

Alternatywa dla zasilania pojazdéw silnikami spalinowymi moga by¢ lokomotywy zasila-
ne ogniwami wodorowymi, ktére sa nosnikiem energii, a naped trakcyjny zapewniajg silniki
elektryczne. Warunkiem koniecznym do zmniejszenia emisji gazéw cieplarnianych przy sto-
sowaniu napedu wodorowego jest konieczno$¢ produkgji ,zielonego wodoru’, przy ktérego
produkgcji niewyemitowanych zostanie wiecej gazéw cieplarnianych niz przy pracy silnika
spalinowego. Przy ,zielonym wodorze” méwimy o emisji 1 kg CO, na 1 kg wyprodukowanego
wodoru. Popularyzacja wodoru moze przyczyni¢ sie do zmniejszenia kosztéw budowy drogich
obecnie stacji zasilania wodorem. Warto jednak zaznaczy¢, ze obecnie eksploatowane pojazdy
spalinowe moga zosta¢ dostosowane do zasilania wodorem, co moze uczynic¢ je pojazdami
zeroemisyjnymi.

Podsumowanie

Jak wynika ze wszystkich przedstawionych danych, transport kolejowy jest obecnie najbar-
dziej ekologiczng gatezig, jego popularyzacja wpisuje sie w przejete na poziomie unijnym do-
kumenty strategiczne. Kolej stosujac innowacyjne metody zasilania, moze dodatkéw wptynac
na zmierzenie oddziatywania na srodowisko. Podrézowanie kolejg powinno by¢ promowane
jako przyjazne $rodowisku.
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PROGRAM POZYSKIWANIA

PRACOWNIKOW DO PRACY

W URZEDZIE TRANSPORTU
KOLEJOWEGO

Wactaw Czarnota

Urzqd Transportu Kolejowego

Inwestowanie w kapitat ludzki jest koniecznosca i procesem ciggtym, ktéry w administracji
publicznej stanowi nie tylko dziatalnos¢ stricte zaspokajajaca luki kadrowe, lecz stanowi o jej
efektywnym rozwoju. Racjonalna polityka inwestowania w kapitat ludzki, oprécz aspektéow
czysto ekonomicznych, tworzy w kazdej organizacji profesjonalng baze, w oparciu o ktéra
zmniejsza sie luki kompetencyjne oraz tworzy specjalistyczne umiejetnosci i wiedze, sluzace
realizacji ustawowych zadan publicznych.

W Urzedzie Transportu Kolejowego polityke kadrowa rozumiemy nie tylko jako zesp6t schema-
tycznych dziatari majacych na celu administrowanie zasobami ludzkimi, lecz przede wszystkim
jako aktywne narzedzie do zarzadzania kapitatem ludzkim. To wiasnie ludzie, nasi pracownicy,
dysponujacy okreslonymi kompetencjami, sa gtéwnym zasobem umozliwiajgcym w sposéb
efektywny osigganie zatozonych celéw. Wtasnie tak rozumiane zarzadzanie zasobami ludzkimi
w oparciu o wysoko kwalifikowane kadry realizowane jest w Urzedzie Transportu Kolejowego,
ktéry aktywnie wychodzi naprzeciw wymagajacym i zmieniajgcym sie realiom rynku pracy. Dy-
namiczny rozwdj inwestycji kolejowych w ostatnich latach i trudnosci w pozyskaniu pracow-
nikéw posiadajacych tzw. kompetencje twarde, to z cata pewnoscia wyzwania stojace przed
naszym urzedem. Swiadomo$¢ narastajacych probleméw zwigzanych z obsada kluczowych
stanowisk pracy sktonita kierownictwo Urzedu Transportu Kolejowego do podjecia aktywnych
dziatan, majacych na celu w sposéb wyprzedzajacy nie tylko pozyskanie wartosciowych pra-
cownikéw, lecz réwniez utrzymanie ich w naszym urzedzie. W tym celu w UTK stworzony zo-
stat zesp6t zadaniowy do spraw realizacji programu pozyskiwania pracownikéw oraz promogji
urzedu wérdd studentéw szkdt wyzszych. Realizacja tych zadan ma na celu wspieranie procesu
tworzenia nowoczesnego i otwartego urzedu, dbajacego o wysokie standardy wykonywania
ustug na rynku transportu kolejowego.

Konkretne dziatania promujace prace w UTK s3 prowadzone na obszarze catej Polski we wszyst-
kich Oddziatach Terenowych. Zakres przedsiewziecia obejmuje przede wszystkim wspétpra-
ce z wyzszymi uczelniami technicznymi, jak réwniez szkotami $rednimi o pozadanym profilu
ksztatcenia. Jeste$my obecni z nasza oferta pracy wszedzie tam, gdzie pracy poszukujg mtodzi
absolwenci, ale réwniez i doswiadczeni pracownicy gotowi na nowe wyzwania i szanse pozy-
skania nowych kompetencji. Promujemy sie na spotkaniach, konferencjach i targach pracy.
W praktyce docieramy do wszystkich zainteresowanych, konsekwentnie prowadzimy ciag spo-
tkan, ktére realizuja 2-3-osobowe zespoty pracownikéw UTK, skfadajace sie z pracownikéw



merytorycznych Oddziatéw Terenowych oraz Wydziatu Zasobéw Ludzkich. Naszym dziataniom
nadalismy charakter dtugofalowy i usystematyzowany, majac $wiadomos¢, ze proces zarza-
dzania zasobami ludzkimi ma charakter staty. Organizacja to ludzie. Tworzymy kulture organi-
zacyjna bazujaca na wspotpracy i poszanowaniu praw wszystkich pracownikéw. Rozwdéj za-
wodowy pracownikéw to jeden z gtéwnych priorytetéw UTK. Bez wykwalifikowanej kadry nie
bedziemy w stanie podota¢ natozonym na nas zadaniom ani skutecznie sprosta¢ wyzwaniom
konkurencyjnego nowoczesnego rynku pracy. Dlatego wspieramy pracownikéw, finansujac
studia, aplikacje prawnicze i kursy jezykowe, a takze refundujac czes¢ poniesionych kosztéw
nauki. Dla kazdego pracownika, bedacego cztonkiem korpusu stuzby cywilnej, tworzymy indy-
widualny program rozwoju zawodowego. Dokument ten obejmuje dwuletni plan rozwoju za-
wodowego, ktéry powstaje podczas rozmdw pracownika z jego bezposrednim przetozonym.
Opisuje on planowane obszary rozwoju pracownika oraz wskazuje gtéwne cele szkoleniowe.
Realizujemy réwniez programy rozwojowe dla wybranych grup pracownikéw, np. Program
Rozwoju Talentéw. W ramach Akademii UTK organizujemy szkolenia i warsztaty dla pracow-
nikéw branzy kolejowej prowadzone przez doswiadczonych ekspertéw z urzedu oraz z firm
zewnetrznych. Réznorodnos¢ form edukacyjnych pozwala nam na szybkie i elastyczne re-
agowanie na pojawiajace sie potrzeby. Organizujemy kursy branzowe: techniczne, prawnicze,
z zakresu IT oraz warsztaty zwigzane z budowaniem kompetencji miekkich, np. umiejetnosci
komunikacji czy tworzenia nowoczesnych prezentacji. Nalezy podkresli¢, ze nasze dziatania
spotykaja sie ze szczegdlnym zainteresowaniem os6éb mtodych, niedoswiadczonych, dopiero
wchodzacych na rynek pracy. Réwniez dla nich, w ramach Akademii UTK, prowadzimy Akade-
mie Rozwoju Inspektora. W swoim zatozeniu jej beneficjentami s pracownicy UTK wykonuja-
cy zadania kontrolne w zakresie bezpieczernstwa transportu kolejowego. Poprzez prowadzenie
wyspecjalizowanych dziatarh edukacyjnych, poprzedzonych ustandaryzowaniem wymagan
oraz audytem kompetencji, Akademia Rozwoju Inspektora umozliwia naszym pracownikom
zdobycie unikatowej wiedzy, w oparciu o ktéra tworzymy potencjat kompetencyjny UTK. Bar-
dzo czesto w naszym urzedzie znajduja zatrudnienie osoby po zakoriczeniu praktyk. Prowa-
dzimy tez nabory na stanowiska eksperckie dla 0séb z wyzszym wyksztatceniem, co najmniej
trzyletnim doswiadczeniem zawodowym oraz dysponujacych specjalistyczna wiedza w dzie-
dzinie obejmujacej dziatalnos¢ urzedu.

Praca w naszym urzedzie jest niezwykle interesujaca, lecz réwniez pozwala w sposéb praktycz-
ny poznac szerokie spektrum rozwiazan stosowanych w transporcie kolejowym. Daje poczucie
stabilizacji, gdyz pracownicy sag zatrudniani w ramach umowy o prace, zaréwno na stanowi-
skach w stuzbie cywilnej, jak i poza nia. Oferujemy réwniez przejrzyste warunki wynagradzania
oraz trzynasta pensje. Nasze komérki organizacyjne umozliwiajg wszystkim efektywna prace
w dobrych warunkach. Dbamy o potrzeby rodzicéw i ich dzieci. W centrali UTK stworzylismy
specjalnie przygotowany pokdéj do pracy rodzica z dzieckiem. Utatwia to mtodym rodzicom
faczenie roli opiekuna i pracownika, gdy wymaga tego sytuacja. W UTK dziata Zaktadowy Fun-
dusz Swiadczen Socjalnych, przeznaczony m.in. na finansowanie réznych form wypoczynku,
dziatalnosci kulturalno-oswiatowej i sportowo-rekreacyjnej. Zajmuje sie udzielaniem pomo-
cy materialno-rzeczowej i finansowej. Oferuje niskooprocentowane pozyczki przeznaczone
na cele mieszkaniowe i pomoc w przypadkach losowych. Pracownikom proponujemy réwniez
przystapienie do grupowego ubezpieczenia na zycie. Nasi pracownicy wraz ze swoimi rodzi-
nami moga korzystac¢ z prywatnej opieki zdrowotnej po preferencyjnych, specjalnie wynego-
cjowanych stawkach. Dostepny jest réwniez program Multisport, dajacy dostep do szerokiej
oferty obiektéw sportowych na terenie catej Polski.
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Nasz program pozyskiwania pracownikédw przybrat forme inwestycji, ktéra obejmuje wszyst-
kie aspekty nowoczesnego zarzadzania kapitatem ludzkim: zdefiniowanie celédw, wyznaczenie
strategii dziatania, aktywne pozyskiwanie kapitatu ludzkiego, zwiekszenie atrakcyjnosci cha-
rakteru wykonywanej pracy (telepraca, coaching, nowoczesne metody zarzadzania projekta-
mi) oraz podnoszenie kultury organizacyjnej i jej rozwoju instytucjonalnego. Jestesmy zespo-
tem pozytywnie zmotywowanych ludzi, ktéry tworzy nowoczesny i otwarty urzad. Tworzymy
réznorodny zespét pod wzgledem wiekowym, mamy przejrzysta strukture organizacyjna.
Posréd nas sa koledzy z niepetnosprawnosciami, fachowcy w swojej branzy. My nie méwimy
o tym, jak dziata¢ w ré6znorodnych zespotach — my je aktywnie tworzymy. To nas wyréznia spo-
$réd wielu firm oraz urzedéw na polskim rynku pracy. Tworzymy kulture organizacyjna bazuja-
€3 na wspotpracy i poszanowaniu praw wszystkich pracownikéw. Urzad Transportu Kolejowe-
go taczy w sobie pozytywne cechy, ktérymi charakteryzuje sie zaréwno sprawnie zarzadzana
korporacja, jak i dobrze zarzadzany, nowoczesny urzad.



Sam wyznacz granice swojego rozwoju

Chcesz zdoby¢ doswiadczenie
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