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Wywiad z dr.inz.Ignacym Goér3a, Prezesem
Urzedu Transportu Kolejowego, o Europejskim
Roku Kolei i sytuacji na polskiej kolei

Rozmawia Urzqd Transportu
Sylwester Puczen Kolejowego

Zblizamy sie powoli do korica 2021 roku - Europejskiego Roku Kolei
(ERK2021). Jest to zatem dobra okazja do podsumowania tego projektu.
Na poczatek jednak pytanie - co ogtoszenie tej inicjatywy oznaczato dla kolei?

ERK2021 to inicjatywa Komisji Europejskiej, ktorg podyktowata cheé
mocniejszego zaakcentowania wdrazanej w Unii Europejskiej poli-

tyki Europejskiego Zielonego tadu. Polityki, ktérej gtdwnym celem jest
rozwigzanie probleméw klimatu oraz srodowiska naturalnego. Zgodnie

z zatozeniami Zielonego tadu w 2050 roku powinnismy jako UE osiggnac
netto zerowy poziom emisji gazéw cieplarnianych. Jest to ogromne wyzwa-
nie, poniewaz, by dojs¢ do neutralnosci klimatycznej, niezbedne bedzie
ograniczenie emisji w sektorze transportu az o 90%. Wazna czescia tej inicja-
tywy jest przejscie na zrownowazong mobilnos¢, w ktorej kolej jest - moim
zdaniem - jednym z kluczowych ogniw. Stanowi bowiem ona jeden z bardziej
ekologicznych i bezpiecznych $rodkéw transportu. Droga do zréwnowazo-
nego, intermodalnego transportu wymaga postawienia na pierwszym miejscu
uzytkownikéw i zaoferowania im tanszych, bardziej dostepnych, zdrowszych,
czystszych i bardziej energooszczednych rozwigzan niz te, z ktérych obecnie
korzystajg, nie zapominajac jednak o kolejnych zachetach dla oséb juz korzy-
stajgcych ze zrbwnowazonych srodkéw transportu.

Wracajac do Europejskiego Roku Kolei - jego gtéwnym celem jest zachecanie
wszystkich podmiotéw, ktére maja realny wptyw na ksztattowanie polityki
transportowej - wtadz unijnych, krajowych, lokalnych, regulatoréw rynku oraz
przedsiebiorstw kolejowych do dziatania na rzecz zwiekszania udziatu kole-
jowego transportu pasazerskiego i towarowego w przewozach europejskich.
Jest to zadanie wszystkich podmiotéw, ktére majg realny wptyw na ksztatto-
wanie polityki transportowej - wtadz unijnych, krajowych, lokalnych, regu-
latoréw rynku oraz przedsiebiorstw kolejowych. Europejski Rok Kolei jest
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Gtownym celem Europejskiego Roku Kolei jest zachecanie
wszystkich podmiotow, ktére maja realny wptyw na ksztattowanie
polityki transportowej - wtadz unijnych, krajowych, lokalnych,
regulatorow rynku oraz przedsiebiorstw kolejowych do dziatania
na rzecz zwiekszania udziatu kolejowego transportu pasazerskiego
i towarowego w przewozach europejskich.

Europejski Rok Kolei jest inspiracja do ogdlnoeuropejskiej debaty
na temat przysztosci kolei. To ogromna szansa dla branzy kolejowe;j
na zwiekszenie zainteresowania tym srodkiem transportu. Jest

to idealna okazja do budowania pozytywnego wizerunku kolei.

drinz. Ignacy Géra, Prezes Urzedu Transportu Kolejowego,
Krajowy Koordynator Europejskiego Roku Kolei w Polsce



ponadto inspiracjg do ogdlnoeuropejskiej debaty na temat przysztosci kolei.
W wielu krajach odbywa sie szereg wydarzen promujacych kolej. ERK2021
to ogromna szansa dla branzy kolejowej na zwiekszenie zainteresowania
tym srodkiem transportu. Jest to idealna okazja do budowania pozytywnego
wizerunku kolei. Jestem niezmiernie dumny, ze przypadta mi w udziale rola
Krajowego Koordynatora Europejskiego Roku Kolei 2021. To duze wyrdznie-
nie dla Urzedu Transportu Kolejowego.

Jak juz Pan wspomniat, jest Pan Krajowym Koordynatorem ERK2021
w Polsce. Jakie zatem dziatania byty podejmowane w ramach ERK2021
w naszym kraju?

Od samego poczatku Polska aktywnie uczestniczy w Europejskim Roku Kolei.
Z jednej strony nie brakuje wydarzen branzowych, ktére pozwalajg popularyzo-
wac kolej. Z drugiej - sa inicjatywy, dzieki ktérym mozemy pokazaé nowocze-
sng kolej szerszemu gronu odbiorcéw. Jezeli chodzi o zaangazowanie catego
sektora w promocje kolei, to liczba organizowanych wydarzen napawa optymi-
zmem. Wéréd nich byty miedzy innymi Kolejowa Noc Muzeéw, wydanie przez
Fundacje Grupy PKP Poradnika noszenia munduru kolejarza, Dzierh Otwarty Kolei
Slaskich, konkursy przygotowane przez Marszatka Wojewddztwa tédzkiego czy
V Warszawska Wystawa Makiety Kolejowej, a takze szereg spotkan, wystaw,
debat i prezentacji przygotowanych przez podmioty rynku kolejowego, stowa-
rzyszenia zrzeszajgce mitosnikow kolei czy organizacje spoteczne.

Nasz wktad jako UTK to m.in. powotanie zespotu ds. Europejskiego Roku
Kolei, w ktérym znaleZli sie przedstawiciele podmiotéw rynku kolejowego,
administracji, osSrodkéw naukowych oraz stowarzyszen i organizacji spo-
tecznych. Dzieki temu na biezgco mogliémy koordynowac inicjatywy oraz
wymienia¢ sie pomystami na kolejne dziatania. Zorganizowali$my réwniez
cykl 8 konferencji pod wspdlna nazwg Ogdlnopolskie Forum Kolejowe. Kazda
poruszata inne zagadnienie - poczawszy od wizerunku kolei, poprzez nowo-
czesne technologie, bezpieczenstwo na kolei, prawa pasazera, system edu-
kacji przysztych kadr kolejarskich, dziatania na rzecz poprawy dostepnosci
kolei dla wszystkich pasazeréw, po tematyke zwigzang z funkcjonowaniem
terminali intermodalnych oraz bocznic kolejowych w Polsce. Uczestnikami
byli przedstawiciele branzy kolejowej, administracji publicznej i organizacji
spotecznych. Wydarzenia, ktére z powodu pandemii byty transmitowane
online, przyciagnety przed ekrany tacznie blisko 2 tys. widzéw.

Waznym elementem naszego zaangazowania w ERK byto stworzenie specjal-
nej strony rokkolei.pl, gdzie mozna znalez¢ informacje o ERK2021, kalenda-
rium wydarzen z nim zwigzanych, materiaty o Zielonym tadzie czy strone

o pracy na kolei.
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Inng naszj inicjatywa - realizowang z myslg o dotarciu do szerokiego grona
odbiorcéw - byta emisja wspodlnie z Poczty Polskga serii znaczkéw pocz-
towych Nowoczesny tabor kolejowy. Pomyst prezentacji pociggdw, ktére
mozna zobaczy¢ na polskich torach, okazat sie strzatem w dziesigtke.

W dniu startu emisji w punktach pocztowych ustawiaty sie kolejki chet-
nych, ktérzy chcieli zdoby¢ te unikalne znaczki. Seria znaczkéw zostata
rowniez uzupetniona przez okolicznosciowe karty pocztowe i koperty

z motywami kolejowymi. Mam nadzieje, ze ta pamiatka zostanie w zbiorach
mitosnikow kolei na dtugie lata.

Projektem bedacym swoistg klamrg spinajgca dziatania UTK zwigzane

z Europejskim Rokiem Kolei jest produkcja kolejnego, wyjatkowego odcinka
reportazu z serii Zabytki kolejnictwa - ocali¢ od zapomnienia. Tym razem zabie-
rzemy widzéw z kamerg w niesamowite miejsca na kolejowej mapie Polski.
Odwiedzimy m.in. okolice Watbrzycha i Nowego Sacza. Jestem przekonany,
ze bedzie to prawdziwa gratka zaréwno dla mitosnikéw kolei, jak i szeroko
rozumianej turystyki.

Mocnymi akcentami ERK2021 w Polsce byty oczywiscie Miedzynarodowe
Targi TRAKO organizowane w Gdansku oraz przejazd pociggu specjalnego
Connecting Europe Express. W trakcie podrézy, ktéra rozpoczat 2 wrzesnia,
odwiedzit ponad 40 miast w 26 krajach. W Polsce pociag byt w dniach

20 - 23 wrzesnia - w Warszawie, Gdansku, Biatymstoku i Krakowie.

Connecting Europe Express (CEE). Pociag, ktérego przejazd wzbudzit wiele
emocji i zainteresowania. Czym ten pociag jest dla Pana?

Ten pociag to przede wszystkim dowdd na skutecznag wspétprace pomiedzy
podmiotami kolejowymi catej Europy. Bez wspélnego dziatania podmiotéw
gospodarczych - przewoznikdéw i zarzadcédw infrastruktury oraz instytucji
publicznych, zaréwno tych krajowych, jak i unijnych - nie udatoby sie osig-
gna¢ celu. Projekt przejazdu pociagu byt sSwietnym pomystem na prezenta-
cje mozliwosci kolei pod katem taczenia krajéw, regiondéw, miast, a przede
wszystkim ludzi. O unikalnosci tego pociggu - oprécz samej trasy - Swiadczy
tez sktad wagonéw. Wagony kolejowe w sktadzie Connecting Europe Express
zostaty bowiem udostepnione przez rézne europejskie przedsiebiorstwa
kolejowe. Polacy mieli okazje zobaczy¢ francuski wagon konferencyjny,
wtoski wagon restauracyjny, austriacki wagon sypialny oraz wagony z miej-
scami do siedzenia z Niemiec i Szwajcarii. Szczegdlne zainteresowanie wzbu-
dzat panoramiczny wagon kolei szwajcarskich.

Pozytywnie odbieram réwniez reakcje zwyktych podréznych na przejazd
pociagu. W trakcie kazdego z postojow w Polsce Connecting Europe Express
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wzbudzat duze zainteresowanie. Dzieki temu mogliSmy na specjalnie przy-
gotowanych stoiskach zaprezentowac korzysci ptynace z podrézowania
pociggami oraz projekty edukacyjne, jakie prowadzimy.

Przejazd CEE przez Europe uswiadomit tez, ze konieczne jest dziatanie
w kierunku dalszej unifikacji systemow kolejowych pomiedzy krajami.
Ze wzgledu na réznice w szerokosci torow konieczne byto zestawienie
trzech sktadéw: pociagu iberyjskiego, standardowego i battyckiego.
Praca nad interoperacyjnoscia w skali catej Europy staje sie koniecz-
noscia, jezeli kolej ma sie rozwijac i przejmowac ruch towarowy

oraz pasazerski.

Wspomniat Pan o targach TRAKO. Jak ocenia Pan to wydarzenie w kontek-
$cie promocji kolei oraz zatozen ERK2021?

Przede wszystkim ciesze sie, ze udato sie zorganizowa¢ TRAKO w tym
roku. Po trudnym roku ubiegtym, gdy ze wzgledu na pandemie nie mozna
byto organizowacd targdéw, branza potrzebowata takiego wydarzenia. Byto
ono okazja do spotkan, wymiany doswiadczen oraz prezentacji nowosci
rynkowych. Bezsprzecznie tegoroczne targi TRAKO nalezy uznaé za duzy
sukces. Ogromne zainteresowanie targami - blisko 23 tysiace uczestnikow
z 39 krajéw i ponad 500 wystawcédw z catego Swiata - pokazuje, ze takie
wydarzenia sg potrzebne. Budujacy jest tez fakt, ze w ramach Dnia
Edukacji i Kariery targi odwiedzito ponad 1300 uczniéw szkét ponadpod-
stawowych i studentéw.

W trakcie kilku dni trwania TRAKO odbyto sie wiele interesujacych debat,
prezentacji, spotkan. Bylismy tez $wiadkami interesujgcych premier.

Moim zdaniem tegoroczne targi byty znakomitym elementem obchodéw
Europejskiego Roku Kolei. Byty dowodem na to, ze kolej sie rozwija, dostoso-
wuje do potrzeb klientéw oraz stawia na nowoczesne rozwigzania.

Na targach nie brakowato oczywiscie Urzedu Transportu Kolejowego.
Tradycyjnie zorganizowaliSmy seminarium i debate poswiecone bez-
pieczenstwu na kolei. Byta tez konferencja o innowacjach. Ogtosilismy
start Kampanii Kolejowe ABC Il i podpisalismy porozumienia o wspoét-
pracy w zakresie promowania bezpieczenstwa ze wszystkimi przewoz-
nikami pasazerskimi oraz Fundacjg Grupy PKP. Na TRAKO odbyta sie
takze premiera Il wydania Stownika Zargonu Kolejowego. Publikacja
ta jest inna od naszych standardowych opracowan, gdyz w humory-
styczny sposéb przybliza czytelnikom kolejarskie terminy i powiedzenia.
Wszystkie te dziatania stuza promocji transportu kolejowego

w Europejskim Roku Kolei.
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Na TRAKO mieli$my okazje by¢ swiadkami premiery lokomotywy wodoro-
wej. Czy Pana zdaniem jest to przysztos¢ kolei?

Uwazam, Ze nie ma innej drogi niz poszukiwanie alternatywnych Zrédet
energii. Zatozenia Zielonego tadu jasno okreslaja, co jest celem. Aby osiggnaé
zeroemisyjnos¢ w roku 2050, juz teraz musimy postawié na rewolucje tech-
nologiczng. Zastosowanie wodoru jest wtasnie odpowiedzig na stojace przed
nami wyzwania. Transport kolejowy ma by¢ tym przetomowym czynnikiem,
ktéry umozliwi osiggniecie neutralnosci klimatycznej do 2050 roku. Jak poka-
zuja badania, transport kolejowy jest bardziej eko niz transport samocho-
dowy czy lotniczy, zaréwno w przypadku przewozu pasazeréw, jak i towa-
réw. Wazne bedzie dazy¢ do tego, by znaczng cze$é sposréd 75% towarow
przewozonych obecnie w transporcie drogowym realizowa¢ transportem
kolejowym. Kolej jest w znacznej mierze zelektryfikowana i wedtug danych
Europejskiej Agencji Srodowiska jest odpowiedzialna jedynie za 0,5% cato-
sci emisji CO2 w transporcie Unii Europejskiej. Kolej jest takze jedynym
rodzajem transportu, w ktérym od 1990 roku stale obniza sie poziom emisji
gazéw cieplarnianych i CO2. W latach 1990 -2016 zmniejszyto sie nawet
zuzycie energii w transporcie kolejowym i w coraz wiekszym stopniu korzysta
on z odnawialnych Zrédet energii.

Ekologicznos¢ kolei potwierdzaja m.in.dane zawarte w opublikowanym przez
Fundacje ProKolej raporcie Kolej dla klimatu - klimat dla kolei. Wynika z nich,
ze wyrazony w ztotéwkach szacunkowy koszt srodowiskowy przewiezienia
jednej tony tadunku na odlegto$¢ 100 km jest ponad dwukrotnie nizszy

na kolei (0,6) niz w transporcie samochodowym (1,6). Réznica na korzy$é
kolei jest jeszcze bardziej widoczna w przypadku przewozéw pasazerskich.
Szacunkowy koszt Srodowiskowy w ztotéwkach przewiezienia pasazera

na odlegtos¢ 100 km jest ponad 10-krotnie wyzszy w przypadku transportu
samochodowego (56) niz kolei (4,7). S to argumenty, ktére przemawiaja

za tym drugim $rodkiem transportu.

Wspomniany naped wodorowy to na pewno przyszto$¢ transportu, row-

niez kolejowego. Premiera lokomotywy firmy PESA na TRAKO w trakcie
Europejskiego Roku Kolei to istotny element prezentacji kolei jako najbardziej
ekologicznego ladowego srodka transportu. Uwazam za ogromny sukces pol-
skiego przemystu kolejowego, ze taka lokomotywa powstata. Jest to wyrazny
sygnat, ze nasza kolej wpisuje sie w $wiatowe trendy. Ogromne zainteresowa-
nie prezentacjg tej lokomotywy pokazato tez, Ze jest zapotrzebowanie na tego
typu rozwiazania.

Jak waznym tematem jest wodor, widac to takze po liczbie podmiotdw,
ktoére przystapity w pazdzierniku tego roku do podpisania Porozumienia
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sektorowego na rzecz rozwoju gospodarki wodorowej w Polsce. Projekt,
ktéry powstat z inicjatywy Ministra Klimatu i Srodowiska, jasno pokazuje,
ze rozwdj i upowszechnienie technologii wykorzystujgcych wodér to klu-
czowa inicjatywa dla catej gospodarki. Oczywiscie wséréd sygnatariuszy
tego porozumienia jest rowniez Urzad Transportu Kolejowego oraz repre-
zentanci wiodacych spoétek kolejowych.

Jednym z zatozen ERK2021 jest promocja bezpieczenstwa na kolei.
Na jakie dziatania w tym obszarze w ujeciu krajowym zwrécitby Pan
szczegblng uwage?

Z roku na rok kolej staje sie bezpieczniejsza. Od kilku lat mamy tendencje
spadkowa w wypadkach kolejowych. Pod tym wzgledem ubiegty rok byt
rekordowy. Odnotowalismy najnizszy wskaznik wypadkdéw w historii zbiera-
nia danych przez UTK, czyli 1,71 wypadkéw na milion pociagokilometréw.

Pomimo tego wcigz dochodzi do zdarzen. W zesztym roku 77,3% wypad-
kéw w systemie kolejowym spowodowali kierowcy na przejazdach
kolejowo-drogowych oraz osoby przechodzace przez tory w miejscach niedo-
zwolonych. Az 98% ofiar $miertelnych i oséb ciezko rannych to skutek zdarzen
z udziatem uczestnikéw ruchu drogowego, badz wypadkdéw na tzw. dzikich
przejsciach. Dlatego tak wazna jest edukacja spoteczenstwa.

Rozpoczynajac kilka lat temu projekt Kampania Kolejowe ABC chcieliSmy
dotrzec z informacjami o zasadach bezpieczenstwa na kolei do jak naj-
wiekszej liczby odbiorcéw, przede wszystkim do najmtodszych. Kampania
Kolejowe ABC okazata sie ogromnym sukcesem. W ciggu tych kilku lat nasi
pracownicy odwiedzili 520 placéwek edukacyjnych i spotkali sie z ponad
15tys. dzieci. Dzieki kampanii promocyjnej, ktéra byta prowadzona przy
wykorzystaniu réznych kanatéw informacyjnych - TV, internetu czy ekranéw
w pojazdach kolejowych - udato nam sie dotrze¢ z przekazem do szerokiego
grona odbiorcéw. Dzi$ bohatera naszej kampanii - nosorozca Rogatka - roz-
poznaje wiekszos$¢ dzieci w Polsce i wie, jak o bezpiecznie zachowac sie

W pociggu czy na przejezdzie. ldac za ciosem uznalismy, ze nalezy kontynu-
owac te dziatania oraz rozszerzy¢ grupe docelowa kampanii. Tak powstat
projekt Kampania Kolejowe ABC Il, na ktéry udato sie uzyskaé¢ dofinansowanie
w kwocie 51 min zt. Mamy nadzieje, ze ré6znorodnos¢ dziatan przygoto-
wanych w Il edycji projektu pozwoli nam na jeszcze szersze propagowanie
bezpieczenstwa na kolei wsréd spoteczenstwa. Odbiorcami nowej edycji
projektu beda dzieci w wieku przedszkolnym i szkolnym oraz dorosli.

Warto réwniez wspomniec o inicjatywach innych podmiotéw.
Od kilku lat PKP PLK prowadzi swojg kampanie o bezpieczenstwie
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na przejazdach - Bezpieczny przejazd. Jest to wazna akcja, ktéra wspotgra

z dziataniami UTK. Jestem przekonany, ze im wiecej organizacji zwréci uwage
opinii publicznej na ten aspekt bezpieczenstwa, tym skuteczniej bed3 sie
zmniejszac statystyki wypadkéw.

Innym waznym projektem, ktéry moze mie¢ duzy wptyw na poprawe bezpie-
czenstwa i zmniejszenie liczby groznych zdarzen na przejazdach kolejowych,
jest projekt wspierany przez UTK dotyczacy systeméw monitorowania prze-
jazdow, potaczonych z automatycznym systemem identyfikujagcym wiascicieli
aut. Statystyki GITD jasno pokazujg, ze liczba wypadkéw na przejazdach
objetych takim nadzorem spadta o 37%, a liczba ofiar Smiertelnych - o 50%.
Dzieki automatycznym systemom mamy szanse wychwyci¢ kazde poten-
cjalnie niebezpieczne zdarzenie, odczyta¢ numery rejestracyjne samochodu

i przekazac¢ dane o zdarzeniu do odpowiedniej stuzby. Trzeba w zdecydowany
sposodb zatrzymac powszechne lekcewazenie przepiséw ruchu drogowego

na styku z siecig kolejowa. Niestety, aby wykorzysta¢ potencjat tego roz-
wiazania, niezbedne jest dostosowanie obowigzujacych przepiséw prawa.
Obecnie w przypadku zdarzen na przejazdach kategorii D o ukaranie kie-
rowcy moze wnioskowaé wytacznie Policja.

Ciekawy pomyst, jak ostrzega¢ kierowcow przed zblizajacym sie pociagiem,
zostat przedstawiony przez Dariusza Wojcieszaka, wiceprzewodniczacego
NSZZ Pracownikéw Pozarnictwa, w trakcie debaty o bezpieczenstwie

na kolei na tegorocznym TRAKO. Jest to projekt trzeciego sygnatu - urzadze-
nia do przekazywania kierowcom informacji o nadjezdzajacym pojezdzie.
Pierwotnym jego celem miato by¢ ostrzeganie prowadzacych samochody
przed nadjezdzajacym pojazdem uprzywilejowanym, ale padt pomyst, by roz-
szerzy¢ go o informowanie kierowcéw o nadjezdzajacym pociggu. Trzeci
sygnat emituje komunikaty gtosowe w pasmie UKF/FM stuzacym do trans-
misji programéw radiowych. Stuchajacy radia kierowcy otrzymywaliby takie
informacje automatycznie, bez koniecznosci przestrajania czy przetaczania
odbiornikéw. Ze wzgledu na zaktécanie radiowego pasma komercyjnego

do uruchomienia systemu konieczne bytyby zmiany ustawowe, nad ktérymi
pracuje powotany w tym celu zesp6t parlamentarny. Z zainteresowaniem
$ledze losy tego projektu.

Jezeli chodzi o bezpieczenstwo na kolei, nie moge tez nie wspomnie¢

o0 jeszcze jednym waznym projekcie Urzedu Transportu Kolejowego, a mia-
nowicie o Centrum Egzaminowania i Monitorowania Maszynistéw (CEMM).
Badajac przyczyny wypadkoéw kolejowych zauwazylismy, ze jednym z kluczo-
wych elementéw wptywajacych na stan bezpieczenstwa jest odpowiednio
wykwalifikowany personel kolejowy. Jedna z podstawowych grup, ktorej
kwalifikacje majg olbrzymi wptyw na bezpieczenstwo, sg maszynisci. Nalezy
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zatem ujednolici¢ proces egzaminacyjny i licencyjny maszynistéw, gdyz w ten
sposdb mozemy aktywnie wptywac na ksztatcenie kadr. Podstawowe cele
funkcjonowania CEMM to podniesienie poziomu kompetencji zawodowych
maszynistéw, zwiekszenie bezpieczenstwa, zapewnienie bezstronnosci egza-
minéw i monitorowanie cyklu zycia zawodowego maszynistéw. Jak wazne
jest odpowiednie szkolenie, pokazujg dane dotyczace m.in. pomijania sygna-
16w zabraniajacych dalszej jazdy. Przyczyny tych zdarzen lezg najczesciej

po stronie czynnika ludzkiego. Analizujgc zdarzenia pod katem stazu pracy
maszynisty mozna zauwazy¢, ze do najwiekszej liczby zdarzen przyczynili

sie maszynisci ze stazem pracy mniejszym niz 5 lat (40% tego typu zdarzen
w 2020 roku).

WSsréd zidentyfikowanych problemoéw dotyczacych procesu szkolenia i egza-
minowania kandydatéw na maszynistow, skutkujacych mozliwym obnizeniem
poziomu bezpieczeristwa w transporcie kolejowym, nalezy wskaza¢ m.in. brak
jednolitego standardu prowadzenia egzaminéw, brak bezstronnosci egzami-
néw, wysoki poziom zdawalnosci egzamindéw przy jednoczesnym widocznym
wzroscie udziatu zdarzen kolejowych spowodowanych czynnikiem ludzkim
czy nieobjecie egzaminami sytuacji niebezpiecznych i skomplikowanych.
CEMM pozwoli na podniesienie poziomu wyszkolenia maszynistéw. Dzieki
wykorzystaniu nowoczesnych rozwigzan szkoleniowych, w tym symulatoréw,
mozliwe bedzie sprawdzenie postepowania maszynistéw w sytuacjach nie-
standardowych. Jednolity poziom egzaminowania i jego petna bezstronnos$¢
beda z kolei gwarantem jakosci otrzymywanych uprawnien.

Juz od lat prowadzimy takze dziatania skierowane do catej szeroko rozu-
mianej branzy kolejowej w zakresie rozwoju kultury bezpieczenstwa

w transporcie kolejowym. Sg to dziatania, ktére maja na celu wdrazanie
zasad kultury bezpieczenstwa przez sygnatariuszy Deklaracji rozwoju
kultury bezpieczenstwa w transporcie kolejowym. Grono sygnatariuszy
Deklaracji liczy juz 243 podmiotéw. Sg wsréd nich Minister Infrastruktury,
Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Kolejowych, Komendant Gtéwny
Policji, Gtéwny Inspektor Ochrony Srodowiska, zarzadcy infrastruktury
kolejowej, przewoznicy, uzytkownicy bocznic kolejowych, a takze jed-
nostki naukowe i badawcze, jednostki certyfikujace, kancelarie prawnicze,
stowarzyszenia i media. W ramach tego projektu podejmowanych jest wiele
inicjatyw, m.in.: konkurs, bedacy okazjg do zaprezentowania innowacyj-
nych rozwigzan lub promowania wtasciwych postaw przyczyniajacych sie
do podnoszenia kultury bezpieczenstwa w transporcie kolejowym, realizo-
wane s3 filmy edukacyjne, wydawany jest Magazyn oraz Biuletyn Kultury
Bezpieczenstwa, a takze organizowane jest Forum, podczas ktérego podno-
szone s3 tematy istotne dla kolejnictwa. Tematyka tych dziatan z powodze-
niem wpisuje sie w cele ERK2021.
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No wtasnie. Szkolenia, edukacja. Edukacja mtodziezy jest waznym
elementem dla rozwoju kolei, o ktérym réwniez duzo sie méwi przy okazji
ERK2021. Jakie dziatania i projekty na tym polu s3 prowadzone?

Jak wazna jest edukacja, pokazuje chociazby wspomniany przed chwilg
projekt CEMM. Niezwykle istotnym zagadnieniem jest zachecanie mtodziezy
do ksztatcenia na kierunkach kolejowych. W 2020 roku opublikowalismy
raport o szkotach ksztatcacych przysztych pracownikéw kolei. Opracowanie
powstato w oparciu o dane statystyczne, wywiady z przewozZnikami, a przede
wszystkim na podstawie ankiety przeprowadzonej w 2019 roku wsréd
dyrektoréw szkot. Niestety, wnioski ptynace z tego raportu pokazuja, ze jesz-
cze wiele jest do zrobienia w promocji zawodéw kolejowych i samej kolei.

W analizowanym roku szkolnym 2019/2020 z prawie 1,5 mIn wszystkich
uczniéw szkét ponadpodstawowych w Polsce tylko 4 tys. stanowili uczniowie
szkdt prowadzacych ksztatcenie w zawodach z branzy transportu kolejo-
wego. Jest to wyrazny sygnat, ze musimy skuteczniej docierac¢ z promocja
zawodoéw kolejowych do mtodych ludzi, ktérzy stoja przed wyborem szkoty
ponadpodstawowej oraz uczelni wyzszej. Konieczna jest rowniez bliska,
$cista wspodtpraca placodwek oswiatowych i przedsiebiorstw kolejowych, aby
program dydaktyczny oraz pomoce naukowe byty zachetg do podjecia nauki
na kierunkach kolejowych. Jest to jedyna droga do zapewnienia odpowiednio
wykwalifikowanej kadry, ktéra zapewni odpowiedni poziom bezpieczenstwa
i obstugi na kolei.

JesteSmy Swiadomi, ze nalezy szybko podjaé dziatania w tym zakresie

i dlatego tematem Il Forum Kultury Bezpieczenstwa byto Bezpieczeristwo

i rozwaj transportu kolejowego w rekach przysztej kadry zawodowej. W trakcie
debaty zaproszeni przez nas go$cie starali sie znalez¢ odpowiedz na pytanie:
co zrobi¢, aby szkolnictwo branzowe odzyskato nalezng mu role w ksztatce-
niu przysztych kadr kolejowych oraz zniwelowa¢ braki kadrowe w sektorze
kolejowym? Wystuchalismy tez gtosu ucznidw, ktérzy w przysztosci - miejmy
nadzieje - zasilg szeregi pracownikéw przedsiebiorstw branzy kolejowe;j.
Mtodziez w ramach przeprowadzonej sondy wskazywata, jakie sg jej plany,
co jest dla niej wazne przy wyborze przysztej pracy i co zacheca do wyboru
tej sciezki zawodowej. Tego typu dyskusje sa zaczatkiem, motywatorem

do wprowadzenia pozytywnych zmian.

W tym roku Urzedowi Transportu Kolejowego udato sie pozyska¢ srodki
europejskie na realizacje projektu Bezpiecznie Kolejq - Wybierz Kolej -
Europejski Rok Kolei, w ramach ktérego przygotowalismy filmowe materiaty
promujace zawody kolejowe przez pryzmat nowoczesnej kolei. Prowadzimy
kampanie w mediach oraz uruchomilismy specjalng podstrone o pracy na kolei
w serwisie - rokkolei.pl. Odwiedzajacy bedg mogli nie tylko zobaczy¢ filmy
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prezentujgce zawody kolejowe nagrane we wspdtpracy z autorem popular-
nego youtubowego kanatu, ale znajdg tam takze oferty pracy podmiotéw

z branzy kolejowej czy informacje o szkotach $rednich i uczelniach wyzszych
majacych specjalizacje kolejowe.

Jak wazne jest skuteczne dotarcie do mtodych ludzi i ich opiekunéw, opowie-
dzieli mi podczas jednego ze spotkan w naszej siedzibie uczniowie Centrum
Ksztatcenia Zawodowego i Ustawicznego w Sosnowcu. Ci mtodzi ludzie,
ktérzy w przysztosci beda maszynistami, dyzurnymi ruchu czy kierownikami
druzyn konduktorskich, zwracali uwage, ze odpowiednie dotarcie do mtodych
0s06b stojgcych przed wyborem szkoty jest czesto kluczowe, gdyz w mtodym
wieku szukajg inspiracji, pomystu na swojg przysztosc.

Czy zatem w Panskiej opinii Europejski Rok Kolei spetnit poktadane w nim
nadzieje?

Europejski Rok Kolei to wydarzenie, ktérego dotychczas nie byto zaréwno
na poziomie ogdlnoeuropejskim, jak i lokalnym. Jestem przekonany,

ze nie ma w branzy instytucji, ktéra nie starata sie bra¢ czynnego udziatu

w ERK2021. Ciesze sie, ze tych inicjatyw i dziatan byto tak wiele, a takze

z ich réznorodnosci i charakteru. Dzieki temu mam wrazenie, ze o kolei byto
duzo gtosdniej w przekazach, ktére trafiaty do spoteczeristwa. A co najwaz-
niejsze - ten przekaz byt pozytywny.

Wiem, ze jako branza musimy wykorzysta¢ ten impuls i podtrzymywad state
zainteresowanie Polakéw i Europejczykéw koleja - tak, aby to nie byt tylko
jeden rok kolei, ale by kolej umacniata swojg pozycje w zyciu spotecznym

i gospodarczym. Dlatego tez juz teraz powinnismy mysle¢, w jaki sposéb

w kolejnych miesigcach i latach przekonywa¢ nieprzekonanych do korzysta-
nia z ustug transportu kolejowego - by moda na kolej i Europejski Rok Kolei
trwaty nadal.

Bardzo dziekuje za rozmowe.
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Magazyn energii trakcyjnej PKP Energetyka
w Garbcach koto Wroctawia - jedyne tego
typu rozwiazanie w Europie dla wiekszego
bezpieczenstwa zasilania polskiej kolei

PKP Energetyka S.A.

Nalezacy do PKP Energetyka zasobnik energii, ktéry powstat w Garbcach,

w gminie Zmigréd (50 km od Wroctawia), moze jednorazowo zasili¢ prze-
jazd pociaggu poruszajacego sie z predkoscig 160 kilometrow na godzine.
Umozliwiajg to cztery kontenery bateryjne zawierajgce ponad 4,2 tys. nowo-
czesnych ogniw litowo-jonowych. Magazyn wzmacnia bezpieczenstwo

i jako$¢ dostaw energii dla kolei, bilansuje moc pobierang z Krajowego
Systemu Energetycznego, a w niedalekiej przysztosci pozwoli na efektywne
wykorzystanie odnawialnych Zrédet energii w ramach programu Zielona Kolej.
Wartos¢ projektu to prawie 20 min zt. Magazyn powstat we wspotpracy

z Uniwersytetem Zielonogédrskim.

Najwiekszy na naszym kontynencie

Magazyn energii trakcyjnej w Garbcach o mocy 5,5 MW i pojemnosci
uzytecznej 1,2 MWh jest najwiekszym magazynem energii pracujacym na
potrzeby trakcyjne w Europie. Obiekt nalezagcy do PKP Energetyka w ciagu
kilku sekund jest w stanie zasili¢ nawet najszybsze pociagi, w tym Pendolino.
Jego gtéwnym celem jest redukcja szczytowego obcigzenia podstacji trak-
cyjnej (a co za tym idzie, rowniez zasilajacej ja sieci dystrybucyjnej), wynika-
jacego z ruchu na pobliskim odcinku linii kolejowej. Pozwala to na obnizenie
zamoéwionej mocy podstacji trakcyjnej, co skutkuje obnizeniem kosztéw
statych. Magazyn umozliwia takze poprawe jakosci energii w sieci trakcyjnej
oraz w lokalnej sieci dystrybucyjnej.

Zasada dziatania systemu jest stosunkowo prosta. Wdrozone rozwigzanie
uwzglednia specyfike zasilania kolei. Gdy na linii kolejowej nie ma pojaz-
déw trakcyjnych, magazyn taduje sie powoli niska moca z Krajowej Sieci
Energetycznej lub odnawialnych Zrédet energii (OZE). Kiedy natomiast
zostanie wykryty ruch pociggu, magazyn bardzo szybko, dostownie
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w przeciagu kilku sekund, oddaje energie i zasila sie¢ trakcyjna. Dzieki temu
podczas przejazdu pojazdéw pobierana jest o wiele mniejsza moc z krajo-
wej sieci dystrybucyjnej, co pozwala na znaczace obnizenie zaméwionej
mocy szczytowej. Taki sposéb pracy pozwala réwniez obnizy¢ straty energii
w liniach zasilajgcych podstacje trakcyjng i poprawia jako$¢ zasilania

w lokalnej sieci dystrybucyjnej.

Podobne urzadzenia znajduja sie np.w Japonii, ktéra znana jest w $wiecie
elektroenergetyki kolejowej z ich stosowania. Dla poréwnania, magazyn firmy
Tesla znajdujacy sie w Osace, réwniez wykorzystujacy baterie litowo-jonowe,
ma co prawda wiekszg pojemnosé (7 MWHh), ale mniejsza moc (4,2 MW).
Rozwigzania zastosowane w polskim zasobniku energii s wiec unikatowe

na skale $wiatowa w kilku obszarach - zaréwno pod wzgledem technicznym,
jak i funkcjonalnym.

Po pierwsze, jak juz wspomniano, obiekt w Garbcach jest jednym z pierwszych
dziatajacych na swiecie magazynéw energii zabudowanych na sieci trakcyjnej
o tej funkcjonalnosci i wielkosci, tzn. pracujacych bezpos$rednio na napieciu
statym 3kV i o takiej mocy. Wprawdzie rozwigzania wykorzystujgce maga-
zyny energii s3 znane i implementowane w sieci trakcyjnej, jednak dotychczas
byty to systemy pracujgce na innym poziomie napie¢ albo o wielokrotnie
nizszych parametrach, tj.mocy i pojemnosci.
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Schemat dzialania Magazynu Energii w FT Garboe

Po drugie, w zbudowanym magazynie energii wykorzystano nowatorski

na skale Europy przeksztattnik energoelektroniczny DC/DC. W innych
systemach kolejowych, zasilanych napieciem statym, magazyny trakcyjne daja
na wyjsciu prad przemienny, co wymusza dodatkowa konwersje DC/AC/DC.
Pominiecie dodatkowego stopnia przetwarzania znaczaco poprawia efek-
tywnosc¢ pracy magazynu. Ponadto urzadzenie ma budowe modutowa,

co zapewnia wymagang niezawodno$¢. Dzieki takiemu rozwigzaniu, nawet
w przypadku awarii jednego z modutéw przeksztattnikowych, zapewniona
jest ciggta praca systemu magazynowania z niezmienionymi parametrami.
W przypadku awarii kolejnych modutéw réwniez zapewniona jest bezprzer-
wowa praca systemu, jednak tym razem z mniejszg moca.

Po trzecie, wdrozony system magazynowania energii daje gwarancje ciggtosci
pracy, nawet w przypadku tak rzadkiego zdarzenia jak pozar - gaszenie
obejmuje jedynie wadliwe moduty. Instalacja zostata tak zaprojektowana

i zabudowana, ze w przypadku jakichkolwiek awarii inne moduty automatycz-
nie przejma obowiazki uszkodzonego komponentu. Ponadto zastosowany
typ baterii litowo-jonowych umozliwia elastyczne dostosowywanie para-
metrow pracy uktadu do zmieniajgcego sie ruchu pociagdw (np. w sytuacji,

w ktorej natezenie ruchu pociagdw nasila sie).

Magazyn energii w Garbcach sktada sie z pieciu konteneréw - pojedynczego
kontenera inwerterowego (przeksztattnikowego) oraz czterech konteneréw
bateryjnych. Wymiary kazdego z nich sa tozsame z wymiarami standardo-

wego czterdziestostopowego kontenera morskiego 1SO (ok. 12,2 m dtugosci
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i ok.2,44 m szerokosci). Oznacza to, Zze wraz z infrastrukturg towarzyszaca
magazyn zajmuje taczng powierzchnie okoto 160m?* W czterech kontenerach
bateryjnych znajduja sie baterie litowo-jonowe wykonane w technologiiNMC.
Elektroda dodatnia sktada sie z niklu (N), manganu (M) i kobaltu (C), a elek-
troda ujemna jest grafitowa. Sposréd wszystkich ogniw litowo-jonowych takie
rozwigzanie charakteryzuje sie jedna z najwyzszych gestosci energii, co prze-
ktada sie na efektywnos¢ jej magazynowania. £acznie w sktad magazynu
wchodzi 4 240 ogniw bateryjnych.

SCADA

= | Sied trakcyjna
EMS | 3kV

=N

Przetwornica
DC/DC

Magazyn bateryjny Li- Pole DC stacji

7
|
1
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Schematyczna konstrukcja magazynu energii trakcyjnej w Garbcach

Kazda bateria wyposazona jest we wtasny zestaw czujnikéw, ktéry pozwala
na biezaco monitorowac jej podstawowe parametry: napiecie, prad oraz
temperature. W kazdym ze specjalnie skonstruowanych konteneréw bate-
ryjnych znajduja sie dedykowane uktady towarzyszace: chtodniczy

i przeciwpozarowy. Optymalna i bezpieczna praca baterii mozliwa jest dzieki
systemowi BMS (ang. Battery Management System). Monitoruje on ich prace
na kilku poziomach zgrupowania - pojedynczych ogniw, modutéw i catych
tancuchéw. BMS odpowiada tez za wspotprace baterii z przeksztattnikiem
energoelektronicznym oraz nadrzednymi systemami- EMS i SCADA.

W kontenerze inwerterowym znajduje sie serce magazynu - przeksztattnik
energoelektroniczny DC/DC, ktéry pracuje bezposrednio na napieciu statym,
co jest nowatorskim rozwigzaniem na skale Europy. Pominigcie jednego
stopnia konwersji znaczaco poprawia sprawnos$¢. Zadaniem przeksztattnika
jest odpowiednie dostosowanie parametréw energii elektrycznej zasilaja-

cej magazyn oraz przesytanej z magazynu do sieci trakcyjnej. Jest to jedno

z pierwszych tego typu urzadzen w Polsce.

Nad pracg catej instalacji czuwa EMS (ang. Energy Management System), ktory
dba o to, aby magazyn pracowat optymalnie i zgodnie z zapotrzebowaniem
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sieci trakcyjnej. System dziata na podstawie zaimplementowanych algorytmow
pracy, ktére zostaty opracowane przez naukowcow z Uniwersytetu
Zielonogérskiego w trakcie realizacji projektu. Wspomniane rozwigzanie umoz-
liwia sterowanie magazynem za pomoca nastaw, ktére obstuga obiektu moze
zmienia¢ w okreslonym zakresie. To jednoczes$nie umozliwia badanie parame-
trow magazynu w réznych konfiguracjach.

Stworzony magazyn energii jest wigczony do systemu SCADA (ang. Supervisory
Control and Data Acquisition) - zaawansowanego technologicznie systemu
informatycznego, zajmujgcego sie zbieraniem danych, ich wizualizacjg i archi-
wizacja, sterowaniem procesami oraz alarmowaniem. SCADA gromadzi
réwniez dane i parametry pracy uktadu. Uzyskiwane w ten sposéb wyniki

sg analizowane przez PKP Energetyka i postuza do wypracowania odpo-
wiednich standardéw budowy kolejnych magazynéw energii w poblizu innych
podstac;ji trakcyjnych nalezacych do spotki.

Magazyn w Garbcach jest w petni opomiarowany oraz zautomatyzowany,
co pozwala na zdalne sterowanie oraz konfiguracje wybranych
parametréw pracy adekwatnie do potrzeb. Obiekt jest tez zdigitalizowany
w formule 4.0 (podobnie jak i inne nowoczesne urzadzenia eksploatowane
przez PKP Energetyka) - dla jego obstugi wykorzystywane sg Systemy
Biznesowej Analityki Danych, co gwarantuje, ze obiekt jeszcze lepiej
spetnia swoje funkcje.

Zywotnos¢ kalendarzowa magazynu wynosi co najmniej 15 lat, przy zatoze-
niu, ze system bateryjny wykonuje nie wiecej niz jeden petny cykl tadowa-
nia i roztadowania dziennie. Przez cykl nalezy rozumie¢ przejscie od stanu
petnego natadowania (100%) do stanu minimalnego natadowania (20%)

i ponownie do stanu petnego natadowania. W ten sposéb rozumiana zywot-
nosc¢ cykliczna magazynu w Garbcach wynosi nie mniej niz 10000 cykli
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bez koniecznosci wymiany ogniw bateryjnych. Jeden petny cykl na dobe
nie oznacza jednak, ze system magazynowania jest w stanie obstuzyc jeden
przejezdzajacy sktad. System zostat dobrany w taki sposéb, aby obstuzy¢
ruch kolejowy w najblizszych kilkudziesieciu latach (uwzgledniajac wzrost
natezenia ruchu).

Magazyn energii trakcyjnej w Garbcach jest oparty na polskiej

mysli technologicznej. Obiekt powstat na zamoéwienie PKP Energetyka,

a dostawcami systemu magazynowania energii s3: konsorcjum firm My-Soft
Sp.z o0.0. i Impact Clean Power Technology S.A., ELESTER-PKP Sp.z o0.0. oraz
Uniwersytet Zielonogorski. Naukowcy z tej uczelni, pod przewodnictwem
kierownika projektu w zakresie badan i rozwoju, prof. Grzegorza Benyska,
opracowali m.in.algorytm sterowania oraz algorytm doboru parametréw
systemu. Magazyn powstat w ramach projektu zatytutowanego: System
dynamicznej redukcji obcigzenia podstacji trakcyjnej, dziatajacy z wykorzysta-
niem zasobnika duzej mocy. Byt on wspétfinansowany przez Unie Europejska
ze $rodkéw Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego w ramach
Programu Operacyjnego Inteligentny Rozwdj 2014-2020 i zostat zreali-
zowany w ramach konkursu Narodowego Centrum Badan i Rozwoju: nr8
Programu sektorowego PBSE. Wartos¢ przedsiewziecia to 19 978431,20zt,

a dofinansowanie z NCBR wyniosto 8819 597,28 zt.

Whptyw rozwiagzania na poprawe bezpieczenstwa

Obiekt w Garbcach podwyzsza bezpieczenstwo i jakos¢ dostaw energii
dla kolei, bilansuje moc pobierang z Krajowego Systemu Energetycznego
oraz pozwala na efektywniejsze wykorzystanie odnawialnych zrédet

energii w ramach programu Zielona Kolej.

Magazyn petni takze role dodatkowego Zrédta zasilania, zapewniajac
zasilanie awaryjne (takze na potrzeby wtasne stacji). Ograniczanie mocy
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szczytowej (tzw. peak shaving) w potaczeniu z wykorzystaniem energii

z rekuperacji ma ogromne znaczenie dla optymalizacji kosztow energii

i jej maksymalnego wykorzystania. Dzieki zastosowaniu technologii
litowo-jonowej w celu dynamicznej redukcji mocy szczytowej, mozliwe jest
ograniczenie mocy zaméwionej nawet o 60%.

Pozytywny wptyw na bezpieczeristwo ma rowniez zastosowana modutowa
budowa magazynu energii. Zarowno przeksztattnik, jak i baterie sktadaja
sie z kilku rownolegle pracujgcych elementéw. Dzieki temu w przy-

padku awarii pewnych komponentéw mozliwa jest praca catego magazynu
przy niezaburzonych kluczowych parametrach albo praca przy nieznacznie
obnizonych parametrach w sytuacji wystgpienia znacznej awarii.

Magazyn energii w Garbcach znajduje sie przy linii nr271, ktéra jest
jednym z najintensywniej eksploatowanych elementéw sieci kolejowej
pod zarzadem spoétki PKP Polskie Linie Kolejowe. Prowadzony tu ruch
ma znaczenie dla regionalnych i dalekobieznych potaczen kolejowych
(linia Wroctaw - Poznan) oraz dla towarowych przewozow kolejowych
(relacja pétnoc - potudnie, Chatupki - Swinoujscie). To punkt na sieci
kolejowej o duzym zréznicowaniu i natezeniu ruchu. Sredniodobowo

z odcinka linii kolejowej, zasilanej przez magazyn energii trakcyjnej

w Garbcach, korzystaja 72 pociagi pasazerskie (w tym 51 regionalnych

i 21 dalekobieznych) oraz 18 pociggéw towarowych. Dzieki ulokowaniu
tego obiektu w tym miejscu mozliwe stato sie testowanie zastosowanych
rozwiagzan technicznych w warunkach duzego obtozenia trasy ruchem
kolejowym oraz zwiekszenie bezpieczenstwa dostaw energii elektrycznej
dla kolei w miejscu, w ktérym jest takie zapotrzebowanie.

Uzyskane rezultaty wdrozenia rozwigzania

Wdrozenie magazynu pozwolito na obnizenie poziomu mocy pobieranej
przez podstacje. Dzieki wprowadzonemu rezimowi pracy (powolne tadowa-
nie, szybkie roztadowanie) oraz zaimplementowanym algorytmom stero-
wania magazyn zasila sie¢ trakcyjna jedynie wtedy, gdy zapotrzebowanie
na moc od strony linii kolejowej przewyzsza wartos$¢ ustawiang recznie
przez obstuge obiektu. W ten sposéb magazyn pokrywa wszystkie szczyty
mocy, co wida¢ na ponizszych wykresach.

Dzieki jego wykorzystaniu poprawita sie stabilnos¢ napiecia w sieci trakcyj-
nej. Obiekt umozliwit takze wzrost wolumenu dystrybuowanej energii bez
koniecznosci zwiekszania mocy przytaczeniowych oraz redukcje strat prze-
sytowych (na linii GPZ - PT Garbce). Sumarycznie zastosowanie magazynu
pozwolito zmniejszy¢ jednostkowe straty energii o ok. 63%.
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Powyzej:  Rysunek 1 Wykres obrazujacy dziatanie magazynu energii - na czerwono moc [w kW]
od strony sieci trakcyjnej, na zielono moc [w kW] magazynu energii (warto$¢ dodat-
nia - roztadowanie, warto$¢ ujemna tadowanie). Ponadto zaznaczono wartos$¢ progowa,
powyzej ktérej magazyn sie roztadowuje

Na kolejnej stronie:

Na gérze: Rysunek 2 Napiecie na wyjsciu magazynu energii [w V]

Po srodku: Rysunek 3 Poréwnanie strat energii w liniach zasilajacych, odniesionych do liczby
pociagdw przejezdzajacych danego dnia obok PT Garbce w analogicznych okresach
w 2020r. (bez magazynu) i w 2021 r. (z magazynem)

Na dole:  Rysunek 4 Prad na wyjsciu magazynu energii [w A],
wartos$¢ dodatnia - roztadowanie, warto$¢ ujemna - tadowanie

Ponadto wykorzystanie magazynu pozwolito poprawic¢ jakos$¢ energii w sieci
dystrybucyjnej. Jest to pierwszy krok do stworzenia Lokalnych Obszaréw
Bilansowania (LOB), ktorych centralnym elementem bedg wtasnie systemy
magazynowania energii.
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Pierwszy z trzystu magazynow

Magazyn energii trakcyjnej w Garbcach zostat oficjalnie uruchomiony

1 lipca 2021r., co poprzedzito kilka miesiecy testéw. Obiekt jest w petni funk-
cjonalny. W przysztym roku w jego bezposrednim sasiedztwie powstanie farma
fotowoltaiczna. Pozyskiwana przez nig energia ze storica bedzie dodatkowo
zasila¢ magazyn, co wptynie réwniez na redukcje emisji dwutlenku wegla.

Magazyn w Garbcach jest pierwszym z planowanych do budowy przez

PKP Energetyka ok. 300 power bankéw dla kolei. Kazdy z nich bedzie elemen-
tem szerszego ekosystemu zasilania, na ktory sktadac sie bedzie takze
podstacja trakcyjna oraz docelowo farma fotowoltaiczna lub inne odnawialne
Zrédto energii, tworzac Lokalny Obszar Bilansowania (LOB).

Powstanie kolejnych 300 magazynéw energii podobnych do obiektow

w Garbcach jest nieodzowne dla dalszego rozwoju polskiej kolei i wzmacnia-
nia zasilajacego ja systemu elektroenergetycznego, poniewaz potrzeby
transportu kolejowego w Polsce systematycznie rosna. Szacuje sie,

ze za 10lat moc w systemie kolejowym bedzie wieksza az 0 42% - wzrosnie
do 6,8 GW. Oznacza to, ze niezbedne jest realizowanie przez PKP Energetyka
kolejnych inwestycji w nowoczesng i zdigitalizowang infrastrukture. Zgodnie

Rysunek 5 Model dziatania Lokalnego Obszaru Bilansowania:
1) lokalne OZE przytaczone do sieci PKP Energetyka produkuja czysta energie;
2) nadmiar energii gromadzony jest w magazynie i wykorzystywany przy zbyt matej produkcji z OZE;
3) dla sieci trakcyjnej mozliwe jest réwniez odzyskiwanie energii z hamowania (rekuperacja);
4) w sktad LOB-u wchodza réwniez nietrakcyjne odbiory kolejowe;
5) LOB to takze odbiorcy przemystowi, ktérzy moga wykorzystywac energie elektryczng bardzo
blisko miejsca jej wytwarzania
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z zatwierdzonym niedawno Planem Rozwoju spétka na inwestycje infrastruk-
turalne do 2025r. przeznaczy sume ok. 4,4 mld zt.

Budowa kolejnych magazynéw energii ma réwniez ogromne znaczenie

dla realizacji programu Zielona Kolej. To sektorowa inicjatywa podmiotéw

z branzy kolejowej, nalezacych do Centrum Efektywnosci Energetycznej
Kolei (CEEK), zaktadajgca osiggniecie w 2030r. zasilania kolei energig trak-
cyjng pochodzaca w 85% z OZE. Aby plany te powiodty sie, niezbedne bedzie
m.in.zapewnienie rownowagi w systemie wykorzystujagcym rozproszone

i nierébwnomiernie pracujace odnawialne Zrédta energii. Nowoczesne zasob-
niki sprawia, ze dostawy energii bedg stabilne takze wéwczas, gdy nie bedzie
Swieci¢ stonice lub wiat wiatr.

Opinie o magazynie energii trakcyjnej w Garbcach

Andrzej Bittel, sekretarz stanu w Ministerstwie Infrastruktury:
Inwestycja PKP Energetyka w Garbcach to niezwykle wazny
zamyst, ktéry wpisuje sie w dziatania polskiego rzadu na kolei
oraz polityke Unii Europejskiej w ramach Europejskiego Zielonego
tadu. Wspdlnie budujemy kolej komfortowa, bezpieczng i przewi-
dywalng, pamietajac o tym, Ze jest ona najbezpieczniejszym

i najbardziej ekologicznym srodkiem transportu.

Cytat z listu wystosowanego do uczestnikdw uroczystego uruchomienia magazynu
energii w Garbcach - 1 lipca 2021r.

Tymoteusz Myrda, cztonek zarzadu wojewoédztwa
dolnoslaskiego:

Dalszy rozwdj zrbwnowazonej kolei to jeden z naszych prioryte-
téw. Dlatego ciesze sie, ze w naszym regionie powstat kolejowy
magazyn energii. Tak nowoczesna inwestycja pozwoli na optyma-
lizacje kosztéw realizacji potaczen kolejowych, dzieki czemu moz-
liwe bedzie zwiekszanie ich liczby. Musimy zadbac o jak najnizszy
koszt utrzymania kolei, a takze redukowa¢ jej wptyw na $rodowi-
sko, chociaz i tak jest on juz niski w poréwnaniu z innymi $rod-
kami transportu publicznego. Planowana na tym obszarze farma
fotowoltaiczna wpisuje sie w nasze zatozenie, ze udziat energii
elektrycznej ze Zrédet odnawialnych do konca tej dekady wzrosnie
do 22%.

Cytat z nagrania odtworzonego podczas uroczystego uruchomienia magazynu energii
w Garbcach -1 lipca 2021r.
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Marek Kleszczewski, cztonek zarzadu PKP Energetyka:

Cata infrastruktura magazynu energii trakcyjnej w Garbcach jest
dowodem na to, ze to, co powstato juz jaki$ czas temu, moze zna-
komicie wspdétpracowac z czyms, co zostato zbudowane niedawno.
Magazyn przede wszystkim stabilizuje prace sieci. Kolej ma okre-
$long stuzbe spoteczna. Docieramy w miejsca, w ktérych nie ma
innej infrastruktury, aktywizujemy pewne tereny. Mamy w naszych
planach wybudowanie 300 miejsc, w ktérych wystepuje podstacja
trakcyjna oraz magazyn energii wspomagajacy prace sieci, obniza-
jacy zapotrzebowanie na energie i czynigcy kolej zielong.

Leszek Hotda, cztonek zarzadu PKP Energetyka:

Zgodnie z nasza misjg Wspierania rozwoju polskiej kolei, realizujemy
innowacyjne projekty, ktére podnosza konkurencyjnosé¢ tego
$rodka transportu. Technologia magazynowania energii przynosi
podwdjne korzysci: stabilizuje system energetyczny (poprzez
wzrost wolumenu dystrybuowanej energii bez koniecznosci
zwiekszania mocy przytaczeniowych) oraz pozwala na transforma-
cje kolei w kierunku zasilania z OZE. W ramach programu Zielona
Kolej musimy zadbac o stabilno$¢ dostaw energii, takze kiedy jest
pochmurnie czy bezwietrznie. Dlatego inwestujemy w nowo-
czesne zasobniki energii, ktére uzupetniajg nasz Inteligentny,
Zintegrowany System Zarzadzania Dystrybucja Energii dla Kolei.
Polegamy na polskiej mysli technologicznej, dlatego po raz kolejny
pracujemy z polska uczelnia i krajowymi dostawcami technologii.

Prof. Grzegorz Benysek, kierownik prac badawczo-
-rozwojowych w projekcie:

To rozwiazanie unikalne na skale $wiatowa - zaréwno

pod wzgledem funkcjonalnym, jak i technologicznym.
Zastosowalismy innowacyjng technologie magazynowa-

nia - baterie NMC umozliwiajace prace z bardzo duzymi mocami.
Technologia ta jest dedykowana dla rozwiagzan trakcyjnych.

Nie tylko zwieksza ona bezpieczenstwo sieci, ale w przysztosci
znacznie obnizy takze koszty rozbudowy sieci trakcyjnej, jezeli
chodzi o Kolej Duzych Predkosci. Umozliwia ono takze bilan-
sowanie energii zielonej, ktéra bedzie wytwarzana w okolicach
podstacji trakcyjnych. Poza tym rozwigzanie to pozwala takze
na podniesienie jakosSci energii w sieci trakcyjnej. Utrzymanie
odpowiedniego poziomu napiecia i innych parametrow jakoscio-
wych oraz obnizanie kosztow zwigzanych ze stratami energii
jest ogromnym wyzwaniem. Dzieki technologii zastosowanej

w Garbcach mozemy je z sukcesem podjac.
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Znaczenie magazynu w Garbcach dla promociji kolei

Uruchomienie magazynu w Garbcach odbito sie szerokim echem w mediach
branzowych, regionalnych i ogélnokrajowych. Zastosowanie w tej loka-

lizacji nowoczesnych technologii, wspierajacych wykorzystanie zielonej
energii na kolei w Polsce, sprawito, ze wydarzenie to miato pozytywny
wptyw na budowanie wizerunku transportu kolejowego jako proekologicz-
nej i innowacyjnej czesci gospodarki. Odnotowano 139 publikacji na temat
magazynu w okresie od 1 do 20 lipca 2021 r. i dotarcie z przekazem medial-
nym na jego temat do ok. 1,3 min krajowych odbiorcéw®. O obiekcie informo-
waty takze specjalistyczne media zagraniczne.

1 Dane firmy IMM.



Transport intermodalny i jego rola w koncepcji
Europejskiego Zielonego tadu

Michat Jaworski Urzqd Transportu
Maciej Stawinski Kolejowego
Adam Urbaniak

Globalne ocieplenie - ten termin na state wszedt do jezyka klimatologéw

i ekologbéw, powszechnie uzywany jest w mediach i w mowie potocznej.
Wieksza swiadomo$¢ tego zjawiska sprawia, ze dostrzegamy jego poten-
cjalne skutki oraz zagrozenia dla nas i naszego srodowiska. Specjalisci

i naukowcy od lat badajacy globalne ocieplenie i jego wptyw na nasze zycie
wskazuja, ze zjawisko to powoduje efekt cieplarniany - proces, w ktérym
ro$nie temperatura na naszej planecie. To z kolei wywotuje zmiany w klima-
cie, ktére majg wptyw na zycie cztowieka, ekstremalne zjawiska pogodowe,
susze, powodzie oraz pogorszenie standardu zycia. Wiadomo réwniez,

ze globalne ocieplenie jest spowodowane dziatalnoscig wspdtczesnej cywi-
lizacji - emisjg gazéw cieplarnianych, ktére przepuszczajg energie stoneczng,
lecz zatrzymuja cze$¢ tego promieniowania, powodujac ocieplenie klimatu.

Problem ten zostat dostrzezony przez Komisje Europejska, ktéra podejmuje
dziatania majace na celu powstrzymanie lub odwrécenie negatywnych pro-
cesow. W tym celu opracowana zostata koncepcja Europejskiego Zielonego
tadu, przyjmujgca twarde zatozenia zmniejszenia emisji gazéw cieplarnia-
nych. Udziat transportu w emisji gazéw cieplarnianych wynosi 25%, dlatego
tez, zgodnie z celami Europejskiego Zielonego tadu, w ciggu najblizszych
dziesiecioleci zostang podjete dziatania, ktére spowoduja, Ze transport stanie
sie bezemisyjny i neutralny dla srodowiska.

Globalne Ocieplenie

Komisja Europejska wskazuje, ze dziatania cztowieka - spalanie paliw
kopalnych, wycinanie drzew i hodowla zwierzat gospodarskich - majg wptyw
na klimat i temperature. Powoduja one, Ze ilo$¢ gazoéw cieplarnianych (przede
wszystkim dwutlenku wegla (CO2), ktéry najbardziej przyczynia sie do global-
nego ocieplenia, ale takze metanu, podtlenku azotu, czy fluorowanych gazéw
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cieplarnianych) wystepujacych naturalnie w atmosferze znacznie wzrosta,
co przektada sie na globalne ocieplenie i poteguje efekt cieplarniany.

Dwutlenek wegla i podtlenek azotu powstajg w wyniku spalania paliw
kopalnych: wegla, ropy i gazu. Mozna wiec przyjaé, ze emisja dwu-

tlenku wegla rozpoczeta sie wraz z poczatkiem epoki przemystowe;.

Wg danych Komisji Europejskiej wzrost stezenia dwutlenku wegla

w atmosferze miedzy poziomem sprzed epoki przemystowej a dzisiaj
szacowany jest na 48%. Z tym bezposrednio wigze sie wzrost tempera-
tury w czasie - wedtug naukowcédw zajmujacych sie tym zagadnieniem
nagty wzrost ocieplenia miat miejsce w XX wieku. Z kolei juz druga dekada
XXI wieku (lata 2011 - 2020) okreslana jest najcieplejsza dekada w historii,
a srednia temperatura na $wiecie w 2019r. byta wyzsza o0 1,1°C niz przed
epoka przemystowa.

Komisja Europejska wskazuje ponadto, ze wzrost $redniej temperatury

na Ziemi o 2°C wiaze sie z negatywnymi, wrecz katastrofalnymi skutkami dla
cztowieka. Przede wszystkim powoduje niebezpieczne zjawiska w $rodo-
wisku naturalnym. Wsréd najbardziej ztowrogich mozna wymienié topnienie
lodowcdéw i polarnych czap lodowych - skutkiem tego moze by¢ podniesienie
poziomu morz, powodzie i erozje terenéw potozonych w poblizu wybrzezy
morskich. Ponadto w ostatnich latach coraz czesciej odnotowywane sg nagte
zjawiska pogodowe, ktére wczesniej traktowane byty jako anomalie. Wsréd
nich mozna zaliczy¢ intensywne opady deszczu, tornada, huragany, grad.
Moze to prowadzi¢ do powodzi, a takze pogarszania jakos$ci wody czy tez
zmniejszania zasobéw wody pitne;j.

Z drugiej strony globalne ocieplenie powoduje fale upatéw i dtugotrwate
susze. Kraje potudniowej Europy coraz czesciej nawiedzajg pozary laséw.
Z kolei w srodkowej i pétnocnej Europie klimat staje sie coraz bardziej
wilgotny. Komisja Europejska zwraca uwage, ze zmiany klimatu generuja
koszty dla gospodarki i dla spoteczenstwa. Skutki zjawisk atmosferycznych
powodujg straty materialne, a takze wiaza sie z pogorszeniem zdrowia
obywateli. Dodatkowo wywotujg nieodwracalne zmiany w srodowisku
naturalnym - przyroda (fauna i flora) nie jest w stanie dostosowac sie

do tak gwattownych zmian.

Majac powyzsze na uwadze, a takze swiadomos¢, ze negatywne skutki
ocieplenia klimatu beda sie nasila¢ w kolejnych latach, Komisja Europejska
podejmuje radykalne kroki i wytycza ambitne cele, ktére maja spowodowaé
w przysztosci catkowita redukcje emisji gazéw cieplarnianych. Z dziatan
podejmowanych dzisiaj korzysci beda czerpaé przyszte pokolenia.
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Europejski Zielony tad a transport

Aby sprosta¢ wyzwaniom zwigzanym z globalnym ociepleniem

i zatrzymad postepujace zmiany klimatu, Komisja Europejska zebrata
wszystkie inicjatywy i plany w tym zakresie jednym dokumencie, ktérym
jest Europejski Zielony tad (European Green Deal). Tym samym przed
panstwami cztonkowskim postawiony zostat jeden wspélny cel, zgodnie
z ktérym Europa ma stac sie do 2050r. pierwszym kontynentem neu-
tralnym klimatycznie. W szczegdlnosci oznacza to, ze do 2030r. emisja
gazow cieplarnianych netto ma zostac zredukowana o co najmniej 55%
w stosunku do poziomu z 1990r., a do 2050r. emisja gazéw cieplar-
nianych ma zosta¢ zredukowana do zera. Ten ambitny plan ma na celu
przeksztatcenie Unii Europejskiej w nowoczesng, energooszczedna

i konkurencyjna gospodarke.

Dziatania w ramach Europejskiego Zielonego tadu obejmujg wszystkie
obszary, w ktérych mozna podjgé czynnosci na rzecz ograniczenia emisji
gazow cieplarnianych - s3 to m.in.: przemyst, energia, rolnictwo. Zawarte

tam sa réwniez inicjatywy na rzecz ochrony klimatu, srodowiska czy wod.
Osiaggniecie celu zerowej emisyjnosci wigze sie ponadto z podjeciem prac
badawczych i rozwojowych nad wdrozeniem nowych innowacyjnych i ener-
gooszczednych rozwigzan - tego typu dziatania réwniez beda wspierane.

W niniejszym artykule nacisk zostanie potozony jednak na jeden z tych aspek-
téw, ale bardzo istotny - transport.

Udziat transportu w PKB Unii Europejskiej wynosi ok. 5%, a w branzy

tej zatrudnionych jest 10 mIn oséb. Z jednej strony transport ludzi

i towaréw ma kluczowe znaczenie dla europejskiej gospodarki (farncuchéow
dostaw, dystrybucji towardw), z drugiej strony wykorzystywana w nim
energia pochodzi przede wszystkim z paliw kopalnych i powoduje zna-
czaca emisje gazéw cieplarnianych do atmosfery. Komisja Europejska
szacuje, ze transport generuje aktualnie 25% catkowitej emisji gazéw
cieplarnianych w Europie. Oprécz tego powoduje on takze istotne

koszty spoteczne: zanieczyszczenie powietrza, hatas, wypadki drogowe

i zageszczenie ruchu.

Kolej i transport intermodalny jako srodki do osiggniecia zerowej emisyjnosci

Dla osiggniecia celéw Europejskiego Zielonego tadu rola kolei staje sie klu-
czowa i niezbedna w transporcie. Stanowi bowiem ona efektywny, wydajny,
niskoemisyjny, energooszczedny i przyjazny Srodowisku srodek transportu.
Nie bez znaczenia jest réwniez fakt, ze kolej generuje bardzo niskie koszty
spoteczne w poréwnaniu z transportem drogowym.
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Kontynent europejski charakteryzuje sie zaréwno rozwinietg siecig kolejows,
jak i infrastrukturg drogowa. Od lat jednak masa tadunkéw przewozonych
transportem drogowym ro$nie w poréwnaniu z masg przewozong transpor-
tem kolejowym. Wedtug danych Eurostat' w 2019r. 76,3% pracy przewo-
zowej, wykonanej ogdétem w transporcie towaréw w Europie, zrealizowane
zostato w transporcie drogowym, a 17,6% - w transporcie kolejowym. Taka
struktura przewozéw utrzymuje sie od lat. Ros$nie liczba samochodéw cieza-
rowych. Z badania Europejskiego Stowarzyszenia Producentéw Pojazdow
(ACEA)? wynika, ze po drogach UE jezdzi 6,2 mIn ciezkich i $rednich pojazdow
uzytkowych, ktérych sredni wiek wynosi 13 lat. Prawie 98% tych samo-
chodow jest zasilanych olejem napedowym, a jedynie 0,04% (2 300 sztuk)

to pojazdy bezemisyjne.

Kolej jest wiec $rodkiem transportu, ktéry naturalnie wpisuje sie w strategie
na rzecz zréwnowazonej i inteligentnej mobilnosci, stanowiacej jeden

z elementdw Europejskiego Zielonego tadu®. Strategia ta przewiduje m.in.,
ze do 2050r. w kolejowych przewozach towarowych ruch zwiekszy sie
dwukrotnie, a niemal wszystkie samochody osobowe, dostawcze, autobusy
oraz nowe pojazdy ciezkie bedg bezemisyjne. Aby to zrealizowaé, w obszarze
transportu towaréw musi nastapié przesuniecie zasadniczej masy tadunkéow
z transportu drogowego na transport kolejowy.

Rynek transportu intermodalnego w Polsce - dane i statystyka

Obserwowany w ostatnich latach staty trend wzrostowy na rynku przewozéw
intermodalnych wpisuje sie w idee realizacji celéw Europejskiego Zielonego
tadu. W Polsce, zgodnie z aktualnymi danymi, pomimo pandemii koronawirusa
statystyki przewozéw intermodalnych za | pétrocze 2021 r. wskazujg na wzro-
sty we wszystkich badanych parametrach w stosunku do analogicznego okresu
roku ubiegtego. Transport intermodalny z roku na rok wzrasta i stanowi coraz
wazniejszy element w polskim systemie kolejowym.

Masa przewiezionych towaréw w | pétroczu 2021 r. osiggneta poziom

13 minton, a wykonana przy tym praca przewozowa osiggneta 3,9 mld tono-
kilometréw. Patrzac na wyniki za | pétrocze 2021 r. oraz na zbiorcze dane
za poprzednie lata widac, ze masa w | pétroczu 2021 r. osiggneta poziom
blisko % masy tacznie przewiezionej kolejg w 2018r.

Po | pétroczu 2021r. przewozy intermodalne osiggnety udziat w rynku
kolejowych przewozéw towarowych na poziomie 11,1% (wg masy) i 14,8%

1 www.ec.europa.eu/eurostat/statistics-explained/index.php?title=Freight_transport_statistics_-_modal_split
2 www.acea.auto/publication/report-vehicles-in-use-europe-january-2021/
3 www.eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=CELEX:52020DC0789
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Po lewej: Rysunek 1 Masa towaréw w kolejowych przewozach intermodalnych w Polsce
w latach 2018 - 2020 oraz | pétroczu 2021 (w min ton)

Po prawej: Rysunek 2 Praca przewozowa w kolejowych przewozach intermodalnych w Polsce
w latach 2018 - 2020 oraz | pétroczu 2021 (w mld tonokilometrach)

(wg wykonanej pracy). Wzrost przewozow intermodalnych zauwazalny jest
na tle innych grup tadunkéw. Widoczny jest natomiast spadek przewozu tadun-
kéw masowych z dominujgcych na rynku grup tadunkéw - wegla i kruszyw.

Transport intermodalny - wymierne korzysci dla srodowiska

Transportowanie tadunkéw intermodalnych z wykorzystaniem niskoemisyj-
nego srodka transportu, jakim jest kolej, powoduje wymierne korzysci. Aby
przedstawic ich warto$¢, nalezy oprzec¢ sie na realnych obliczeniach dla trans-
portu drogowego i transportu kolejowego - dwéch gatezi, w ktérych tadunek
przewozony jest w tej samej jednostce - w kontenerze.

Obecnie kontenery - ze wzgledu na szereg mozliwosci ich zastosowania - s
najpopularniejszg jednostka tadunkowg zaréwno w transporcie lgdowym,
jak i morskim. Zapewniajg bezpieczenstwo w transporcie ze wzgledu na brak
koniecznosci przetadunku przewozonego towaru, jak réwniez pozwalaja

na szybsza realizacje proceséw przetadunkowych.

Jak wspomniano w poprzednim rozdziale - kolej przewiozta 13 minton
tadunkdéw w transporcie intermodalnym w ciggu pierwszych 6 miesiecy
2021r. Co by byto, gdyby te 13 mInton fadunkéw przewiozta nie kolej,
tylko samochody? Na to pytanie odpowie ponizsza symulacja.

Przyjmujac, ze masa tadunku naczepy podtaczonej do ciggnika siodtowego
wynositaby 15 ton (co odpowiada $redniej wartos$ci masy jednostki
intermodalnej dla transportu kolejowego w | pétroczu), przewiezienie
catosci tadunku w transporcie intermodalnym koleja (blisko 13 minton)
w | pétroczu 2021 r. wymagatoby zastosowania az 866 tys. naczep w celu
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zrealizowania tych przewozow, z uzyciem jednej naczepy dla jednej
jednostki intermodalne;j.

W przypadku przewozéw intermodalnych $rednia odlegto$¢ przewozu
tadunkéw wyniosta 303 km w | pétroczu 2021 r.. Przy zatozeniu, ze wagon
platforma 6-osiowa (typu Sggrss 80’) zapewnia transport 4 konteneréow
20-stopowych, a dtugosé pociggu wynosi 600 metréw (w czesci wagonowej
580 metrow) - w jednym sktadzie wagonowym mozliwe bytoby zatadowanie
88 kontenerdéw.

Oznacza to, ze do przewiezienia 13 minton towaréw w | pétroczu 2021r.
wystarczytoby w tym wariancie 9,8 tys. pociggéw. Gdyby jednak hipote-
tycznie ta masa miataby by¢ przewieziona przez zestawy drogowe (ciggnik
siodtowy z naczep3g), na drogi w Polsce wyjechatoby o 865575 wiecej TIR-6w
niz obecnie. Czyli Srednio 0 4756 wiecej TIR-6w dziennie. Mozna sobie
wyobrazi¢, jakie zageszczenie na drodze spowodowataby taka ilo$¢ samo-
chodéw ciezarowych i jakie ucigzliwosci niostoby to za sobg - spowolnienie
ruchu, korki, zanieczyszczenie Srodowiska, niebezpieczenstwo dla innych
uczestnikéw ruchu drogowego. Przy zatozeniu, ze dtugos¢ zestawu wynosi
16,5 metra, taczna dtugosc ustawionych w szeregu wszystkich ciggnikow
siodtowych z naczepami wyniostaby blisko 14,3 tys. km.

Poréwnujac pozostate parametry - w przedstawionym hipotetycznym
przypadku wielko$¢ pracy przewozowej (iloczyn przewiezionej masy i odle-
gtosci, na jaka zostata przewieziona) bytaby réwna zaréwno w przypadku
transportu drogowego, jak i transportu kolejowego. Natomiast wielko$¢
pracy eksploatacyjnej (tagczna suma dtugosci tras) w przypadku transportu

b O I

o0 000 _ o0 TER ) o0
865 575 naczep 9 836 pociagow
po 15 ton tadunku o dtugosci 600 metrow

W transporcie drogowym, przy $redniej odlegtosci
przewozu tadunkdéw intermodalnych koleja
wynoszacej 303 km, realizacja przewozéw za
okres | pétrocza 2021 r. wymagatyby przejechania
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drogowego bytaby duzo wieksza - w zamian za jeden pocigg musiatoby zostaé
uruchomionych kilkadziesigt zestawdw drogowych. Przy zatozeniu Sredniej
odlegtosci w transporcie intermodalnym, wynoszgacym 303 km, uruchomienie
prawie 866 tys. zestawdw samochodowych oznaczatoby zrealizowanie pracy
eksploatacyjnej o wartosci ponad 262 min pociggokilometréw.

Nalezy mie¢ na uwadze, ze transport tadunkéw to takze przewdz préznych
jednostek intermodalnych. W | pétroczu 2021 r. kolejg przewieziono
ok.222tys. proznych jednostek intermodalnych (ok. 26% z 865,6 tys. jedno-
stek intermodalnych przewiezionych ogétem). Tymczasem wg badania Analiza
potencjalnych mozliwosci przeniesienia ciezkiego ruchu ciezarowego z drég na trasy
kolejowe ok.20% przejazdéw wsrod pojazdow duzych (DMC 35 do 42 ton) sta-
nowia zrealizowane na prézno, gdzie warto$¢ masy uruchomionego zestawu
jest czynnikiem wptywajacym na $lad weglowy. Dlatego warto zauwazy¢,

ze wg opracowan GUS, GDDKIiA w grupie pojazdéw DMC =40ton wyko-
rzystanie tadownosci wynosi nieco ponad 60%. Oznacza to, ze przy $redniej
tadownosci w tej grupie, wynoszacej 24 tony, do przeliczania liczby pojazdéw
na tony i odwrotnie przyjeto mase 15ton tadunku.

Warto wspomnie¢ tutaj, ze zanieczyszczenie srodowiska, zmiany klimatyczne

i hatas powodowane przez transport drogowy stanowia koszty zewnetrzne
tego $rodka transportu. Do tego rodzaju kosztéw zaliczamy wszelkie wydatki
generowane przez ustuge transportowa, ktére nie s3 ponoszone przez ustugo-
dawce ani kupujacego, ale przez ogét spoteczenstwa. Do kosztéw zewnetrz-
nych zaliczamy réowniez wypadki (czyli koszty leczenia ich ofiar, ktére ponosi
system ochrony zdrowia, a wiec podatnicy), wzrost natezenia ruchu, zuzycie
infrastruktury i uszkodzenia przestrzenne, a takze koszt produkg;ji i dystrybucji
oraz sprzedazy paliw. Z drugiej strony transport drogowy jest ptatnikiem podat-
kéw i optat, jednak zgodnie z Handbook on external costs of transport (dokument
przygotowany na zlecenie Komisji Europejskiej*) daniny te nie pokrywaja nawet
potowy generowanych kosztéow zewnetrznych. W przypadku kolei natomiast
przewoznicy, ptacac za dostep do infrastruktury, wtasciwie catkowicie internali-
ZUja swoje zewnetrzne koszty transportu.

Badanie $ladu weglowego w transporcie

Badanie $ladu weglowego pozostaje w zakresie zainteresowan zaréwno
instytucji europejskich, jak tez naukowcéw. Slad weglowy to pojecie stosowane
w celu ilosciowego okreslenia wptywu badanego zjawiska na zmiane klimatu.

Stanowi catkowitg sume emisji gazéw cieplarnianych wywotanych bezposred-
nio lub posrednio przez dang osobe, organizacje, wydarzenie, produkt itp.

4 www.op.europa.eu/en/publication-detail/-/publication/9781f65f-8448-11ea-bf12-01aa75ed71al
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Jedna z metod badania okre$lona zostata przez norme EN 16258 - Metodyka
obliczania i deklarowania zuzycia energii i emisje gazéw cieplarnianych w ustugach
transportowych®, wprowadzong przez Europejski Komitet Normalizacyjny
(Comité Européen de Normalisation). Mozliwos$¢ wykorzystania tej normy

w zakresie transportu pojawia sie m.in.w opracowaniach i dokumentach
Komisji Europejskiej, pracach naukowych, czy tez dokumentach opracowywa-
nych we wspétpracy z instytucjami rzagdowymi.

Zanieczyszczenie emisjg dwutlenku wegla (CO2) jest jednym z kluczowych
wskaznikéw efektywnosci (KPI). Miernik ten jest stosowany przez
Miedzynarodowy Zwigzek Kolei (UIC) w zwigzku z oceng wptywu transportu
kolejowego na srodowisko.

W przypadku transportu towarowego jedng z miar jest okreslenie
poziomu CO2 (liczonego w gramach) na tonokilometr (g CO2/tkm).
Nalezy mie¢ na uwadze, ze emisja gazéw cieplarnianych moze by¢
bezposrednio zwiazana ze spalaniem paliw pojazdéw trakcyjnych spali-
nowych, z korzystaniem ze Zrédet energii generujacych CO2 do zasilania
pojazddw trakcyjnych, jak tez infrastruktury towarzyszacej segmentowi
wybranych przewozoéw.

Obecnie temat $ladu weglowego jest jednym z kluczowych w zakresie
polityki Europejskiego Zielonego tadu, o ktérym mowa byta w pierw-
szej czesci artykutu. Stworzono wiele aplikacji, stron internetowych
umozliwiajacych poréwnanie produkcji gazéw cieplarnianych w zakre-
sie réznych gatezi zewnetrznych. Jedng z takich aplikacji jest EcoTransIT
(eko kalkulator) - aplikacja rozwijana przy wspétpracy z UIC, ktérej celem
jest mozliwosc¢ zbadania zuzycia energii i emisji gazéw cieplarnianychsd.
Model ten zostat opracowany we wspédtpracy z IFEU (Instytut Energii

i Srodowiska w Heidelbergu). Metoda ta pozwala na obliczenie wartosci
dla poszczegdlnej gatezi w zakresie modutu podstawowego i zaawansowa-
nego - EcolransIT World - Emission Calculator.

Narzedzie to wykorzystano do obliczenia zuzycia energii i kosztéw $rodowisko-
wych na wybranych trasach intermodalnych w | potowie 2021 r. Zastosowanie
tego kalkulatora zostanie przedstawione w dalszej czesci artykutu.

Jedng z instytucji zajmujaca sie wptywem wybranych czynnikéw na
stan $rodowiska jest Europejska Agencja Srodowiska (EEA). W artykule

5 EN 16258 Methodology for calculation and declaration of energy consumption and
GHG emissions of transport services (freight and passengers). CEN European Committee
for Standardization.

6 www.ecotransit.org/en/emissioncalculator/
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Rail and waterborne - best for low-carbon motorised transport wskazano
transport kolejowy jako ten o najmniej negatywnym wskazniku emisyjnosci’.

Zatozenia Europejskiego Zielonego tadu dotyczace transportu, ktéry

obecnie odpowiada za 25% catkowitej emisji gazéw cieplarnianych w Unii
Europejskiej, to zmniejszenie do 2050r. emisji gazéw cieplarnianych w zakre-
sie transportu 0 90% w poréwnaniu z 1990r.. WskazZniki przedstawione

w badaniu uwzgledniajg proces uzyskiwania energii do zasilania np. pojazdéw
elektrycznych, jednakze brak jest badan w zakresie np. kosztéw recyklingu
czy utrzymania pojazdow.
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Rysunek 3 Srednie emisje gazéw cieplarnianych wedtug rodzaju transportu towarowego, UE-27,
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Zrédto: www.eea.europa.eu/publications/rail-and-waterborne-transport; Fraunhofer ISl and CE Delft, 2020

Powyzsze dane pokazuja srednig wysoko$¢ emisji dwutlenku wegla

(w gramach) w poszczegdlnych srodkach transportu w 2018r. Z danych
wynika, Ze najmniej emisyjny jest transport morski (7 gCO2/tono-km).

Zaraz po nim jest transport kolejowy (24 gCO2/tono-km). Transport wodny
$rodladowy (IWW transport) emituje 33 gCO2/tono-km. Nastepny jest ciezki
drogowy transport towarowy (HGVs), ktdry emituje 137 gCO2/tono-km,

a najbardziej emisyjnym srodkiem jest transport lotniczy, ktory generuje
ponad 1 kg CO2 na kazdy tono-km (1 036 gCO2/tono-km).

Nalezy jednak mie¢ na uwadze, ze powyzsze wartosci wskaznikéw zostaty
skalkulowane dla 27 krajow Unii Europejskiej oraz réznego rodzaju

7 www.eea.europa.eu/publications/rail-and-waterborne-transport. Badanie, ktérego wyniki
ukazane sa w materiale, zostato przeprowadzone przez Fraunhofer ISl i CE Delft, a celem jego byto
podanie rzeczywistej efektywnosci emisji gazéw cieplarnianych w danej gatezi transportu. Metoda
liczenia zostata szczegétowo opisana w raporcie Methodology for GHG Efficiency of Transport
Modes - Final Report.
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pojazddéw i gatezi. Stad jest to tylko warto$¢ pogladowa, zas dla pojedyn-
czych relacji powinno sie stosowac kalkulatory emisji. Takze w zakresie cato-
$ci danego rynku jest to bardzo duze uproszczenie, ktore nalezy traktowad
wytacznie pogladowo.

Do oceny catego sektora transportu intermodalnego w zakresie | potowy
2021r. zostaty uzyte wartosci wskaznikdw wskazane powyzej.

Przyjmujac wskaznik 24 gCO2/tono-km dla catego rynku kolejowych
przewozéw intermodalnych w Polsce za pierwsze poétrocze 2021 r. w odnie-
sieniu do zrealizowanej pracy przewozowej netto (3,9 mld tonokilometréw),
mozna oszacowac, ze wielkos¢ emisji dwutlenku wegla wyniosta 94 185 ton.
Gdyby jednak ta sama ustuga byta swiadczona z wykorzystaniem transportu
drogowego, masa wytworzonego CO2 wyniostaby 537 641 ton. Dla zobrazo-
wania wielkosci $ladu weglowego, jaki wygenerowatby transport z uzyciem
pojazdow ciezarowych przy wielko$ci pracy przewozowej netto, zrealizo-
wanej przez kolejowy transport intermodalny w | pétroczu, mozna przyjaé,
ze potrzebnych by byto 179 pociggéw o masie netto 3000 ton, by pomiescic¢
wielko$¢ wyprodukowanego dwutlenku wegla. Dane te dotycza wytacznie
pracy przewozowej w zakresie przewiezionych tadunkoéw, nie zas danych dla
wartos$ci masy brutto.

Weg danych systemu ewidencji pracy eksploatacyjnej gtéwnego zarzadcy
infrastruktury (SEPE2) w okresie | potowy 2021 r. przewoznicy kolejowi
wykonali prace eksploatacyjna (pociggokilometry) o wielkosci 6 min 226 tys. km.
W ramach kategorii pociagéw intermodalnych (TC - miedzynarodowe catopo-
ciggowe przewozy intermodalne, TD - catopociggowe przewozy intermodalne).
Wielko$¢ ta jest wiec teoretycznie 42 razy nizsza niz ta, jaka bytaby potrzebna
do zrealizowania przewozéw intermodalnych o tej samej warto$ci masy netto
w przewozach z uzyciem ciggnikéw siodtowych - tak jak to zostato przedsta-
wione we wczesniej przedstawionym scenariuszu.

Slad weglowy produkowany jest niezaleznie od tego, czy przejazdy wykony-
wane s3 préznymi pojazdami, czy tez z zatadunkiem, dlatego tez istotnym jest
policzenie catoéci wygenerowanego $ladu weglowego, niezaleznie od zata-
dunku. W zakresie sieci PKP PLK S.A. praca przewozowa brutto (obejmujaca
mase tadunku i mase catego pociggu) w transporcie intermodalnym wynio-
sta 7,3mld tonokilometréw. Nalezy mie¢ na uwadze, ze dane statystyczne

o przewozach intermodalnych prezentowane przez zarzadce sieci ujmuja
wartosci przewozdw tadunkéw (w przypadku transportu kolejowego - takze
przewozu samych jednostek intermodalnych - konteneréw, czy tez naczep,
ciagnikéw przewozonych na naczepach).
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Catosciowy slad weglowy dla masy brutto pociggéw trasowanych jako
intermodalne jest wiec znacznie wiekszy, niz wyliczony dla samych
tadunkéw intermodalnych i w pierwszym pétroczu wynidst na sieci

PKP PLK -174788ton CO2. W przypadku kolejowego transportu towaro-
wego duzym wyzwaniem jest minimalizacja zjawiska przejazdéw préznych
sktadéw wagonowych. Natomiast w wypadku transportu intermodalnego,
w celu minimalizacji zaréwno kosztéw ekonomicznych funkcjonowania
przedsiebiorstw kolejowych, jak i ograniczania $ladu weglowego, powinno
dazyc sie do minimalizacji przewozu préznych kontenerdw, jak réwniez
przejazdu wagonoéw platform. Przy wczesniej prezentowanej wielkosci pracy
przewozowej, zrealizowanej przez transport drogowy, powinna zostac ona
powiekszona o $redni ciezar ciggnika siodtowego z naczepa. W przypadku
gdyby jego waga wynosita 13ton, a waga tadunku blisko 15ton, mozna
przyjaé, ze realizacja pracy przewozowej bytaby dla transportu drogowego
wyzsza o ok.87%, niz ta obliczona dla tadunkéw netto.

W zakresie poréwnania poszczegdlnych relacji istotne jest zastosowanie
modelu, ktéry umozliwiatby uzywanie zaréwno prostych miar, jak tez wybér
poszczegdlnych kryteriéw. Takim narzedziem jest wspomniany wyzej kalkula-
tor EcoTransIT®.

Kalkulator ten posiada dwa rodzaje interfejsu - wersje podstawows i roz-
szerzona. W celach pogladowych obliczone zostaty okreslone parametry
dla jednej z najczestszych tras intermodalnych tranzytowych. W | pétroczu
2021 r.wg systemu SEPE zrealizowano 691 potaczen kolejowych na trasie
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Rysunek 4 Podstawowa wersja kalkulatora EcoTransIT (zrzut z ekranu z dnia 13.09.2021r.)

8 Doktadna metoda liczenia obydwu kalkulatoréw dostepna jest na stronie: www.ecotransit.org/en/
emissioncalculator/, gdzie znajduja sie podreczniki zaréwno wersji podstawowej, jak i rozszerzonej.
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Rysunek 5 Rozszerzona wersja kalkulatora EcoTransIT (zrzut z ekranu z dnia 13.09.2021r.)

Mataszewicze Centralne - Rzepin. Srednia dtugo$¢ sktadu pociagu wyniosta
ok.597 metréw, zas masa brutto wyniosta srednio 1 044 tony brutto. W dal-
szej czesci zostang przedstawione wyliczenia dla takiego scenariusza podrézy
zaréwno koleja, jak i transportem drogowym.

Przyjmujac, ze na jeden pociag w relacji Mataszewicze Centralne - Rzepin o masie
1044 tony, (sktadajacy sie z 22 wagondw platform, wazacych po 26,4tony i loko-
motywy o masie 38,5 tony) przypada ok.430ton fadunku - emisja dwutlenku
wegla do atmosfery wynosi ok 10 ton. Na tej samej trasie dla tej samej masy
tadunku emisja dwutlenku wegla w transporcie drogowym wyniostaby 36 ton.
Przy tych zatozeniach poziom emisji zanieczyszczen do atmosfery jest zdecydo-
wanie nizszy w przypadku transportu kolejowego.

Bezpieczenstwo transportu intermodalnego

Przy okazji korzysci ptynacych dla srodowiska i dla klimatu nie sposéb

nie wspomniec¢ o innych zaletach transportu intermodalnego, ktére wptywaja
na jego konkurencyjnosé. Jednym z nich jest bezpieczenstwo ruchu kole-
jowego w transporcie konteneréw z wykorzystaniem transportu kolejowego

i drogowego.
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Transport tadunkéw z wykorzystaniem konteneréw to wieksze bezpieczen-
stwo przewozu: tadunek podrézuje anonimowo, nie widaé go przez sciany
kontenera, ktérego zewnetrzny wyglad, w przypadku wiekszosci konte-
neréw, nie zdradza zawartosci. Zatadowane kontenery sg zaplombowane

i chronione przed uszkodzeniem lub utratg tadunkéw. Warto przy tym
podkresli¢, ze zestandaryzowany wyglad i wymiar gwarantuje ich prosty
przetadunek za pomocg urzadzen, takich jak suwnice czy samojezdne
urzadzenia przetadunkowe. Z uwagi na to, ze kontenery s3g systematycznie
poddawane licznym obcigzeniom w procesie przewozowym, ich stan tech-
niczny powinien by¢ monitorowany. Zasadniczo kontenery sg jednostkami
o duzej odpornosci - z uwagi na fakt, ze ich transport realizowany jest
gtébwnie droga morska, tym samym narazone sg na dziatanie stonej wody
powodujacej ich korozje.

Kontener jest jednostka o uniwersalnym zastosowaniu i przy niewielkich oraz
mato czasochtonnych modyfikacjach moze miec szereg zastosowan. Oprécz
najszerzej przyjetego zastosowania konteneréw do przewozu tadunkéw
drobnicowych, moga by¢ rowniez wykorzystywane do przewozu tadunkéw
luzem, zaréwno sypkich, jak i ptynnych. W przypadku tadunkéw sypkich
przewozi sie je w jednym worku big bag, tadowanym pneumatycznie i wypet-
niajacym wnetrze kontenera. Neutralne ciecze przewozi sie przy uzyciu

tzw. flexitankéw, co niejednokrotnie jest tarisze od transportu w cysternach.

Bezpieczenstwo w przewozach tadunkéw z jednej strony opiera sie na
witasciwym stanie technicznym kontenera, a z drugiej musi uwzglednia¢ stan
techniczny wagonéw wykorzystywanych w ich transporcie. W przypadku
peknie¢ konstrukcyjnych wagonéw istotne jest ich szybkie zlokalizowanie.
Czesto uszkodzenia wystepujg w miejscu zastonietym przez kontenery,

co utrudnia zauwazenie usterek w czasie ogledzin.

E-commerce i potencjat kolei na nowych rynkach

Czynnikiem wptywajacym na zwiekszenie wykorzystania kolei w transporcie
intermodalnym w przysztosci moze by¢ systematycznie rozwijajacy sie rynek
ustug e-commerce. Jednym ze skutkéw pandemii COVID-19 jest zmiana

w sposobie dokonywania zakupéw przez spoteczenstwo. Tradycyjne formy
handlu zostaty w wielu przypadkach zastagpione handlem przez Internet.
Zmiany te wptynety na ogromny wzrost wykorzystania w tym zakresie kana-
téw e-commerce, zaréwno od dostawcoéw krajowych, jak i zagranicznych.

Z analizy przeprowadzonej przez firme konsultingowa PwC Polska wynika,

ze w 2026r. wartosc brutto polskiego rynku handlu e-commerce osiagnie
poziom 162 mld zt. Szacuje sie, ze w roku biezagcym wartos¢ ta zamknie sie
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na poziomie 93 mld zt. Oznacza to, ze w ciggu najblizszych 5 lat rynek ten
powinien wzrosna¢ o 74%.

Rozwdéj e-commerce wptynat réwniez na postrzeganie kolei jako alternatyw-
nego $rodka transportu w stosunku do transportu morskiego. W sytuacji, gdy
liczy sie czas dostawy, a kolej zapewnia transport tadunkéw z Chin do Europy
w czasie okoto trzykrotnie krétszym niz statek, stanowi to niewatpliwy jej atut.

Rozwdj rynku e-commerce wymusit na sferze gospodarczej szybka transfor-
macje cyfrowa, dlatego w przypadku transportu kolejowego istotne jest
réwniez inwestowanie w cyfryzacje umozliwiajacg monitorowanie pociggéw,
czy tez przemieszczanie fadunkéw w czasie rzeczywistym. Rosnace oczekiwa-
nia klientéw co do szybkosci procesu logistycznego wymuszajg automatyzacje
proceséw logistycznych, szczegdlnie w nowo powstajacych centrach logistycz-
nych, w ktérych gtéwnym celem jest obstuga w obszarze e-commerce.

Europejski Rok Kolei i co dalej?

Jak juz wspomniano, wykorzystanie kolei sprzyja ochronie klimatu

ze wzgledu na swojg niska emisyjnos¢ w stosunku do transportu drogo-
wego. Aby zrealizowad cele i zatozenia Europejskiego Zielonego tadu,
Komisja Europejska postanowita wesprze¢ kolej poprzez takie inicjatywy,
jak Europejski Rok Kolei, ktérym ogtoszony zostat rok 2021.

W ramach tej inicjatywy kolej promowana jest jako nowoczesny srodek trans-

portu, dzieki ktéremu zmniejszenie emisji gazéw cieplarnianych jest naprawde
realne. W przewozach towaréw kolej powinna by¢ gtéwnym $rodkiem
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transportu, szczegélnie w przewozach dalekobieznych, ale ma rowniez duzy
potencjat w realizacji przewozow na krétszych dystansach. Zalezy to jednak
od warunkéw funkcjonowania sektora kolejowego i drogowego.

Dla nadawcéw i odbiorcéow tadunkéw czynnikiem wptywajagcym na wybor
danego $rodka transportu s3 trzy podstawowe zmienne: czas, koszt i dostep
do infrastruktury zatadunkowej/ wytadunkowej. Te trzy czynniki sa kluczowe
z punktu widzenia optymalizacji tancucha dostaw.

Sprawna ustuga wptywa na skrécenie czasu catego procesu. Ma ona réw-
niez wptyw na punktualnos¢ dostaw. W transporcie kolejowym najwiekszy
wptyw na czas dostawy ma odpowiednia przepustowos¢ i predkosc. Niska
przepustowosc sieci jest aktualnie problemem wptywajacym na termino-
wos¢ dostaw. W transporcie kolejowym trudno jest przewidzieé, kiedy dana
dostawa dotrze do miejsca przeznaczenia. Sie¢ kolejowa w Polsce obecnie
nie zapewnia odpowiednich parametréw predkosci dla przewozéw tadunkéw.
W 2020r. srednia predkos¢ handlowa dla pociagédw towarowych wyniosta
25,9km/h, a dla przewozéw intermodalnych 30,3 km/h.

Z punktu widzenia klienta czas dostawy jest silnie skorelowany z kosztem
realizacji procesu przewozu. Dla klientéw czas realizacji ustugi i zwiazane
z tym optaty sa czynnikami wptywajacymi na podejmowane decyzje bizne-
sowe. Koszty dostepu do infrastruktury w strukturze kosztéw przewoznika
stanowia ok. 12%. W przypadku transportu intermodalnego przewoznicy
kolejowi moga co prawda liczy¢ na 25-proc. ulge w stawce za dostep

do infrastruktury, jednak w celu wspierania tej gatezi i przeniesienia czesci
tadunkoéw z drég na kolej potrzebne s kolejne narzedzia wsparcia.

Zapewnienie odpowiedniej infrastruktury zatadunkowej i wytadunkowej

oraz odpowiedniego dostepu do niej jest réwniez czynnikiem wptywaja-

cym na rentowno$¢ kolei, a zarazem na ograniczenie transportu drogowego.
Nalezy zwrdci¢ uwage na koniecznos$¢ odtwarzania na remontowanych liniach
kolejowych odejs¢ torowych do bocznic kolejowych. Dzigki temu zwiekszone
zostang mozliwosci realizacji bezposrednich potaczen kolejowych.

Zwiekszenie wykorzystania transportu kotowego na dystansie ostatniej mili
zapewnia odpowiedni dostep do szeroko rozumianej infrastruktury przeta-
dunkowej, m.in. magazynoéw, centréw logistycznych, jak réwniez zapewnia
jednolite parametry sieci. Rozumiane jest to przez zapewnienie mozliwosci
przejazdu pociagu o dtugosci 740 m na catej trasie, co pozwala na efektyw-
niejsze wykorzystanie taboru trakcyjnego podczas realizacji przewozu.
Dodatkowo sie¢ powinna by¢ na catej dtugosci dostosowana do dopuszczal-
nego nacisku na o$ 22,5t. Zapewnienie tego standardu pozwoli na to, aby
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danym odcinkiem byty prowadzone pociagi o wiekszej masie, co w efekcie
spowoduje zwiekszenie rentownosci przewozéw. Obecnie istniejgce w wielu
miejscach ograniczenia dopuszczalnego nacisku na o$ pociggu stanowa
istotng bariere dla przewoznikéw kolejowych, ktérzy nie moga efektywnie
wykorzystywac swojego taboru i w zwigzku z tym ich oferta jest mniej konku-
rencyjna od innych gatezi transportu.

Transport intermodalny jest przysztoscia

Wracajac do przedstawionej w tytule niniejszego artykutu roli transportu
intermodalnego, mozna stwierdzi¢, ze transport intermodalny wazny jest
dzisiaj, ale jeszcze wazniejszy bedzie w przysztosci, poniewaz:

» wykorzystuje niskoemisyjny transport kolejowy, sprzyja ochronie kli-
matu i przeciwdziata globalnemu ociepleniu;

» wpisuje sie w cele i zatozenia Europejskiego Zielonego tadu;

» przy tych samych parametrach pozostawia mniejszy slad weglowy niz
transport drogowy;

» jest duzo bardziej wydajny i generuje nizsze koszty zewnetrzne niz
transport drogowy;

» zwieksza bezpieczenstwo przewozu towarow;

» posiada potencjat wykorzystania na nowych, rozwijajacych sie rynkach
(e-commerce).

Trwajacy Europejski Rok Kolei jest inicjatywa, ktéra ma na celu promowanie
kolei, budowanie ekologicznej swiadomosci i myslenia nie tylko u pasazeréw,
ale takze i u konsumentéw débr. W tym kontekscie transport intermodalny
staje sie wazny réwniez dla odbiorcéw koncowych. Stopniowo, dokonujac
zakupow, bedg oni $wiadomie wybierali produkty, ktére w tancuchu dostaw
zostawig za sobg jak najmniejszy $lad weglowy, czyli takie, ktére prze-
transportowane byty srodkami nisko- lub zeroemisyjnymi. To z kolei sktoni
producentéw/spedytordw i inne podmioty zaangazowane w transport, aby
Swiadomie, w coraz wiekszym stopniu, zwraca¢ uwage na kwestie emisyjnosci
w wykorzystywanych fancuchach dostaw, w tym do $wiadomego dazenia do
zwiekszenia wykorzystania kolei w transporcie towaréw w Europie. Podane
konkretne przyktady i wyliczenia potwierdzaja bowiem, ze dzieki kolei
mozliwe jest przeciwdziatanie emisji gazéw cieplarnianych i zapobieganie
niekorzystnym zjawiskom, zwigzanym z ociepleniem klimatu.



Wytyczne dotyczace cyberbezpieczenstwa
dla pracownikéw podmiotéw kolejowych

Marek Pawlik Instytut Kolejnictwa,
ISAC-Kolej

Wprowadzenie

Komisja Europejska udostepnita kilkudziesieciostronicowy dokument
dedykowany cyberbezpieczenstwu w transporcie pod tytutem Transport
cybersecurity toolkit, obejmujacy transport Ilgdowy, lotniczy i wodny. W ramach
prac ISAC-Kolej, czyli Centrum Wymiany i Analiz Informacji podsektora
transportu kolejowego, korzystajac z tego dokumentu opracowano i przyjeto,
sformutowane w jezyku polskim, wytyczne dotyczace cyberbezpieczen-

stwa dla pracownikéw podmiotéw kolejowych. Wytyczne te powinny by¢

jak najszerzej udostepniane pracownikom kolejowym, niezaleznie od tego

do jakich celdw w swojej pracy wykorzystujg oni rozwigzania informatyczne,
szczegoblnie ze rézne rozwigzania IT czesto korzystaja z tych samych elemen-
téw sprzetowych i programowych wspéttworzacych sieci informatyczne lub
zapewniajgcych zabezpieczenia przed cyberzagrozeniami.

Aktorzy zagrozen

Osoby fizyczne lub organizacje moga umyslinie lub nieumysinie ujawniaé

i wykorzystywad podatnosci, ktére moga potencjalnie powodowac incydenty
i wptywad na ustugi transportowe, w tym na ich bezpieczenstwo, ochrone,
dziatanie, finanse i reputacje. Aktorzy zagrozen to miedzy innymi grupy spon-
sorowane przez organy panstwowe, cyberprzestepcy, cyberterrorysci,
haktywisci®, hakerzy (w tym skrypt krakerzy?) oraz osoby legalnie posiadajace
dostep do wewnetrznych informacji (w tym osoby uprzywilejowane, posiada-
jace legalny dostep do takich informacji).

1 Haktywisci to osoby, ktére uzywaja komputerdw i sieci do promowania celéw spotecznych i poli-
tycznych, zwtaszcza wolnosci stowa, praw cztowieka i dostepu do informacji.

2 Skrypt krakerzy to osoby, ktére uzywaja programéw i skryptéw napisanych przez innych bez
dogtebnej znajomosci zasad ich dziatania, jedynie po to, aby uzyskac nieuprawniony dostep

do komputerowych kont uzytkownikéw lub plikéw, lub Zeby przeprowadzac ataki na systemy
komputerowe.
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Najwazniejszymi destrukcyjnymi aktorami, celowo atakujgcymi organiza-
cje transportowe, sg cyberprzestepcy, osoby legalnie posiadajgce dostep
do wewnetrznych informacji, panstwa narodowe i grupy sponsorowane
przez organy panstwowe. Przeciwnicy, tacy jak cyberprzestepcy, przepro-
wadzajg zmasowane kampanie cyberatakow i czesto staraja sie uzyskiwacé
profity pieniezne.

Osoby legalnie posiadajace dostep do wewnetrznych informacji znajg
specyfike organizacji, dla ktérych pracuja, i czesto doskonale zdajg

sobie sprawe z subtelnych luk w zabezpieczeniach. Wewnetrzni aktorzy
zagrozen to miedzy innymi niezadowoleni pracownicy, dostawcy i indywi-
dualni wykonawcy. W miare wzrostu globalnych napie¢ geopolitycznych,
panstwa narodowe i grupy sponsorowane przez organy panstwowe sta-
wiaja sobie dtugoterminowe cele strategiczne. Czesto prébujg one ukryc sie
w gtebi struktury organizacji i gromadzi¢ wrazliwe informacje. Po zdobyciu
przyczétkdédw w systemach cyfrowych sponsorowani przez organy panstwowe
napastnicy staraja sie zajg¢ pozycje, ktére zagwarantujg spowodowanie jak
najwiekszych szkéd. Na przyktad moga zaatakowac systemy innych organiza-
cji, wykorzystujac potaczenia sieciowe zinfiltrowanej organizaciji.

Do aktoréw zagrozen zalicza sie takze osoby posiadajace dostep do infor-
macji wewnetrznych, ktére mogg nieumysinie lub przypadkowo podejmowad
dziatania skutkujace zdarzeniami zwigzanymi z cyberbezpieczerstwem,

a w najgorszych przypadkach - incydentami cybernetycznymi majgcymi
wptyw na bezpieczenstwo i ochrone ustug transportowych.

Pojawiajace sie cyberzagrozenia

Istnieje wiele cyberzagrozen ukierunkowanych na transport: rozproszone
blokowania ustug (DDoS), blokowania ustug (DoS), kradzieze danych,
rozpowszechnianie zto$liwego oprogramowania (malware’u), phishing,
manipulacje oprogramowaniem, nieuprawniony dostep, ataki destrukcyjne,
fatszowanie lub obchodzenie proceséw decyzyjnych angazujacych operato-
réw cyberbezpieczenstwa, maskarady tozsamosci, naduzywanie przywilejéw
dostepu, inzynieria spoteczna, niszczenie wizerunku, podstuchy, niewtasciwe
wykorzystywanie aktywéw czy manipulacje sprzetem.

W oparciu o obszerne badania literaturowe publicznie dostepnych dokumen-
téw oraz wywiady z ekspertami uznano, ze do najpilniejszych pojawiajacych
sie cyberzagrozen majacych wptyw na transport naleza: ztosliwe oprogramo-
wanie (malware), (rozproszone) blokowania ustug (DDoS & DoS), nieupraw-
nione uzyskiwanie dostepu, kradzieze oraz manipulacje oprogramowaniem.
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Zagrozenie #1 - ztosliwe oprogramowanie (malware)

Ztosliwe oprogramowanie (malware) obejmuje kategorie szkodliwych programéw,
czyli rézne rodzaje aplikacji, takie jak wirusy, trojany, robaki, ransomware,
cryptocurrency-miners oraz wszelkie aplikacje, ktére moga mie¢ poten-
cjalnie negatywny wptyw na organizacje lub osoby prywatne w réznych
rodzajach transportu.

Ograniczanie rozprzestrzeniania sie ztosliwego oprogramowania, przezna-
czonego do celowego uszkadzania komputeréw, serwerdw, klientéw, sieci
lub wszystkich tych elementéw, jest jednym z gtéwnych priorytetéw cyber-
bezpieczenstwa we wszystkich rodzajach transportu. Typowy wektor ataku
to wiadomosci e-mail typu phishing skierowane do pracownikéw. Inne
wektory ataku moga obejmowac rézne i wyrafinowane strategie inzynierii
spotecznej, takie jak podtaczenie klucza USB do wolnego portu (np.w celu
natadowania telefonu komérkowego). Klikajac hipertagcza w podejrzanych
wiadomosciach e-mail lub otwierajac zataczniki z plikami, uzytkownik moze
nieswiadomie instalowac¢ oprogramowanie lub $wiadomie narazaé ustugi

i zasoby transportowe na niebezpieczenstwo.

Na przyktad cyberatak ransomware WannaCry dotknat ponad 150 krajow

i zainfekowat ponad 230 000 systeméw. Chodzito o oprogramowanie ran-
somware, ktére zwykle rozprzestrzenia sie za posrednictwem wiadomosci
e-mail typu phishing, zawierajacych ztosliwe zataczniki lub hipertacza. Ten
rodzaj ataku wykorzystuje socjotechnike w celu wprowadzenia w btad uzyt-
kownikéw systemu, aby zainstalowali (lub aktywowali) okreslone ztosliwe
oprogramowanie.

Dobre praktyki przeciw ztosliwemu oprogramowaniu

Mozna poméc w ochronie swojej organizacji, stosujgc dobre praktyki
w zakresie identyfikacji i zapobiegania rozprzestrzenianiu sie ztosliwego
oprogramowania, takie jak:

» Przestrzeganie zasad bezpieczenstwa, takich jak skanowanie nos$nikow
pamieci i plikéw w poszukiwaniu wiruséw, unikanie otwierania i wysyta-
nia poczta elektroniczng okreslonych typdéw plikéw (np. plikéw wykony-
walnych, takich jak:.exe, .bat,.com itp.), instalowanie wytacznie autory-
Zowanego oprogramowania, upewnianie sie, ze oprogramowanie (w tym
antywirusowe) jest aktualne i dziata prawidtowo oraz przestrzeganie
innych zasad.
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Regularne tworzenie kopii zapasowych danych przy wykorzystaniu
bezpiecznych (oraz jednoczesnie autoryzowanych) urzadzen lub ustug
przechowywania danych, ktére powinny obstugiwaé mechanizmy
szyfrowania w celu ochrony przechowywanych danych i zapewnia¢ ich
dostepnos¢ dla procedur przywracania danych.

Stosowanie ochrony - za pomoca odpowiednich srodkéw bezpieczen-
stwa (np. haset, szyfrowania itp.) - wszystkich systemoéw, w tym urzadzen
mobilnych i urzadzen koncowych, oraz przestrzeganie bezpiecznego
zamykania (fizycznego i logicznego) wszystkich systeméw, wéwczas gdy
pozostajg bez nadzoru.

Unikanie otwierania zatgcznikéw i klikania hipertagczy zawartych w nie-
oczekiwanych wiadomosciach e-mail i podejrzanych wyskakujacych
oknach przegladarek internetowych z dziwnymi tekstami lub pochodza-
cych od nieznanych nadawcéw oraz z niezaufanych domen internetowych.

Unikanie podfaczania do komputera niezaufanych lub nieznanych
urzadzen wymiennych, takich jak pamieci USB, dyski twarde i inne
urzadzenia pamieci masowej.

Unikanie wytaczania zabezpieczen przed ztos$liwym oprogramowaniem
(np. wytaczania oprogramowania antywirusowego, oprogramowania
filtrujgcego tresci, zapor sieciowych itp.)

Regularne aktualizowanie zainstalowanego oprogramowania do naj-
nowszych dostepnych wersji (ktére osoby odpowiedzialne za bezpie-
czenstwo informacji lub administratorzy systeméw moga udostepniac
w formie regularnych aktualizacji).

Unikanie uzywania kont uprzywilejowanych (np.na poziomie administra-
tora) i poswiadczen do regularnych dziatan i eksploatacji.

Zgtaszanie osobom odpowiedzialnym za bezpieczenstwo informacji lub
administratorom systeméw wszelkich podejrzanych wiadomosci e-mail
lub nieoczekiwanych zachowan systeméw.

Zwracanie uwagi na bezpieczenstwo informacji w codziennej pracy

w celu rozpoznawania problemdw zwiazanych z bezpieczenstwem IT
i odpowiedniego reagowania.
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ZagrozZenie #2 - (rozproszone) blokowanie ustugi

Ataki typu rozproszone blokowanie ustugi (DDoS - ang. Distributed Denial

of Service) oraz blokowanie ustugi (DoS - ang. Denial of Service) wptywaja

na dostepnosc i osiggalnosc danych, ustug, systemoéw i innych zasobow. Tego
typu ataki mogg trwac przez rézny czas i mogg by¢ skierowane na wiecej niz
jedna ustuge lub system jednoczesnie. Ataki DDoS wykorzystujg wiele syste-
moéw (lub kanatow ataku) w celu przecigzenia docelowych ustug lub systeméw
zadaniami. Udane ataki wptywaja na zdolnosci ustug i mozliwosci systeméw
w zakresie obstugi niespodziewanej liczby zadan. Skutkuje to blokowaniem
dostepu do ustug i zasobdéw.

Nalezy zauwazyc, ze dotkniete ustugi i systemy nalezace do organizacji trans-
portowych moga by¢ wykorzystywane do przeprowadzania atakéw DDoS

i DoS, ktérych celem sg okre$lone systemy eksploatacyjne lub inne organizacje.
Zaatakowane moga zosta¢ na przyktad, korporacyjne systemy informacyjne
(takie jak komputery osobiste i specjalizowane urzadzenia) w celu uzyskania
dostepu do technologicznych rozwigzan eksploatacyjnych, ktére moga by¢
podtaczone do internetu lub do sieci dostepowej w celu przesytania danych
eksploatacyjnych. Potaczenia miedzy réznymi systemami i sieciami (takimi jak
sieci korporacyjne, technologiczne rozwigzania eksploatacyjne i zdalny dostep
serwisowy) moga stanowi¢ podatnosci na ataki DDoS lub DoS na krytyczne
ustugi i systemy transportowe. Przyktadowo, ataki DDoS i DoS moga wykorzy-
stywac powszechnie stosowane protokoty sieciowe i komunikacyjne, takie jak
Web Services Dynamic Discovery (WS-Discovery), ktére moga wykorzystywac
urzadzenia loT do automatycznego wykrywania kazdego wezta w sieciach
lokalnych (LAN). Jesli urzadzenia IoT posiadaja podatnosci na ataki, osoby
atakujace moga je wykorzystac¢ do wykrycia innych podtaczonych urzadzen

i przeprowadzenia atakéw DDoS lub DoS.

Dobre praktyki przeciw (rozproszonemu) blokowaniu ustugi

Mozna poméc w ochronie swojej organizacji, identyfikujgc ataki typu rozpro-
szone blokowanie ustugi (DDoS) i blokowanie ustugi (DoS). Nalezy niezwtocz-
nie skontaktowac sie z zespotami ds. bezpieczenstwa i zespotami IT w przy-
padku wykrycia lub doswiadczenia ktéregokolwiek z ponizszych wskaznikow
potencjalnie $wiadczacych o trwajacym ataku DDoS i/lub DoS na twoje ustugi
lub systemy:

» Wzrost zadan zuzywajacych przepustowos¢ sieci (postrzegany jako

powolna realizacja ustugi czy dtugi czas odpowiedzi) powodujacy awarie
ustug lub systemu z powodu przecigzenia.
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» Wozrost zapotrzebowania na korzystanie z zasobéw pamieci bez
wyraznej przyczyny.

» Nieoczekiwane zachowanie ustug i systeméw, czeste awarie i dziwne
komunikaty o btedach spowodowane destrukcyjnym zuzyciem zasobéw
obliczeniowych lub potaczen sieciowych.

» Obnizona wydajnos$¢ urzadzen, dtugi czas wykonywania prostych zadan
oraz zauwazalne zmiany dziatania (np. gtosno pracujacy wentylator przy
wolno dziatajgcych urzadzeniach).

» Nieoczekiwane potaczenia internetowe lub utrata potaczen z ustugami
i systemami.

» Subtelne zmiany w zachowaniu urzadzen sterujacych lub technologii,
powodujgce uszkodzenia fizyczne.

» Odmowy dostepu do kont uprzywilejowanych lub administracyjnych
w celu blokowania odtworzeniowych procedur reagowania
na incydenty.

Zagrozenie #3 - nieuprawniony dostep i kradziez

Aktorzy zagrozen mogg dazy¢ do uzyskania logicznego lub fizycznego
dostepu bez zezwolenia do sieci, systemu, aplikacji, danych lub innego
zasobu w celu przeprowadzenia destrukcyjnych dziatan, w tym kradziezy
wrazliwych danych lub zasobéw (w tym zasobéw fizycznych).

Zagrozenia zwigzane z nieuprawnionym dostepem i kradziezg dotycza
aktywow poufnych i zastrzezonych (w tym identyfikatorow osobistych,
danych uwierzytelniajgcych do kont uprzywilejowanych czy systemoéw oraz
réznego typu informacji poufnych i zastrzezonych). Zagrozenia te moga
wykorzystywac luki w systemach, jak réwniez nieSwiadome osoby ujawnia-
jace dane wrazliwe, takie jak dane uwierzytelniajace (login, hasto itp.) lub dane
osobowe (e-mail, osobisty numer identyfikacyjny itp.).

W odniesieniu do nieuprawnionego dostepu kradziez tozsamosci polega

na bezprawnym wykorzystaniu danych osobowych lub niepowtarzalnych
identyfikatoréw w celu podszywania sie pod osoby lub pod ustugi czy sys-
temy, w celu uzyskania dostepu do zasobéw prywatnych lub zastrzezonych
(w tym np.zasobdw finansowych i fizycznych). Takie cyberzagrozenia moga
by¢ réwniez skierowane przeciwko aktywom fizycznym we wszystkich rodza-
jach transportu.
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Dobre praktyki przeciw nieuprawnionemu dostepowi i kradziezy

W celu zapobiegania atakom polegajagcym na nieuprawnionym dostepie

i kradziezy, konieczne jest przestrzeganie zasad, takich jak tylko wiedza
niezbedna (ang. need to know) oraz domyslna ochrona i zapewnienie prywatnosci
(ang.security and privacy by default), ktére podkreslaja, ze wrazliwe i poufne
aktywa (w tym dane osobowe i dane wrazliwe oraz dane i aktywa systemow
transportowych itp.) powinny by¢ dostepne tylko dla tych, ktorzy potrzebuja
praw dostepu w celu wykonywania swoich obowigzkdw.

Mozna poméc w ochronie swojej organizacji, stosujac dobre praktyki w zakresie
identyfikacji i zapobiegania nieuprawnionemu dostepowi i kradziezom, takie jak:

» Przestrzeganie polityk organizacyjnych dotyczacych bezpieczenstwa.

» Unikanie udostepniania i publikowania online danych uwierzytelniaja-
cych i osobowych, w tym zdje¢, ktére moga zawierac takie informacje.

» Unikanie uzywania lub przesytania do niezaufanych i niezabezpieczo-
nych sieci urzadzen lub ustug internetowych (np. stron internetowych,
ktére uzywaja niezabezpieczonych protokotéw lub adreséw http:/, a nie
bezpiecznych adreséw https://), danych uwierzytelniajgcych i danych
osobowych (oraz innych danych wrazliwych).

» Nieujawnianie nigdy i nikomu swoich danych uwierzytelniajgcych
(np.loginu i hasta), nawet przez e-mail lub telefon.

» Chronienie wrazliwych danych wpisywanych na klawiaturach lub
wyswietlanych na ekranach (w tym na urzadzeniach mobilnych) przed
osobami nieupowaznionymi, korzystanie z ekranéw chroniacych prywat-
nos¢ (filtréw prywatyzujacych), unikanie pracy w miejscach publicznych
z prywatnymi urzadzeniami oraz unikanie pozostawiania jakichkolwiek
urzadzen odblokowanych i bez nadzoru.

» Uzywanie ztozonych haset (np. wystarczajaco dtugich haset tgczacych
znaki alfanumeryczne i specjalne) zgodnych z odpowiednia polityka bez-

pieczenstwa organizacji, aby zapobiec nieuprawnionemu dostepowi.

» Zmienianie domysinych haset podtaczonych systemoéw i urzadzen
(np.drukarek, routeréw, kamer, inteligentnych zamkow itp.).

» Unikanie uzywania tych samych danych uwierzytelniajacych (np. loginu
i hasta) do wielu ustug i systeméw oraz unikanie uzywania tych samych
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danych uwierzytelniajgcych do ustug i systemow, ktére wymagaja kont
uprzywilejowanych.

» Wysytanie haset i kluczy do przesytanych plikéw chronionych (np. archi-
woéw ZIP) tylko kanatem catkowicie niezaleznym (np. wiadomosciag SMS
przez GSM lub rozmowa telefoniczng) i nigdy poczts elektroniczna.

» Jesli mozliwe, aktywowanie uwierzytelniania dwusktadnikowego (2FA)
lub wielosktadnikowego (MFA).

Zagrozenie #4 - manipulacja oprogramowaniem

Nieprawidtowe konfiguracje i manipulacje oprogramowaniem oraz powigzanymi
z nim systemami lub sktadnikami mogg mie¢ bezposredni wptyw na stan bezpie-
czenstwa ustug i systeméw transportowych. Ataki cybernetyczne wykorzystu-
jace manipulacje oprogramowaniem modyfikujg ustawienia oprogramowania lub
wplywaja na integralnos¢ danych w celu zmiany zachowania systemoéw i ustug.

Atakujacy moga celowo manipulowac oprogramowaniem (lub jego czescia)
w celu uzyskania korzysci z dostepu do wrazliwych zasobéw (np. uzyskania
nieuprawnionego dostepu, uniemozliwienia uprawnionym osobom lub sys-
temom dostepu do niezbednych zasobdéw, gromadzenia poufnych informacji,
wprowadzania zmian w sposobie realizacji funkgji itp.).

Na przyktad atakujacy moga celowaé w kanaty komunikacyjne producentéw
w celu przesytania destrukcyjnych aktualizacji oprogramowania ustug i sys-
temow (w tym technologii eksploatacyjnych) w czasie eksploatacji. Atakujacy
wykorzystujg naruszone poswiadczenia autoryzacji, aby uzyskac dostep

do zabezpieczonego interfejsu sieciowego zdalnego serwisu, w celu zainsta-
lowania zmanipulowanego oprogramowania i dalszego narazania na utrate
bezpieczenstwa innych dostepnych ustug i systemdéw. Nastepnie instalujg
zmanipulowane oprogramowanie, ktére narusza bezpieczenstwo docelowych
ustug i systeméw lub atakujg inne podtaczone ustugi i/lub systemy.

Dobre praktyki przeciw manipulacjom oprogramowaniem
Mozna poméc w ochronie swojej organizacji poprzez przestrzeganie dobrych
praktyk w zakresie identyfikacji i zapobiegania manipulacji oprogramowa-
niem, takich jak:

» Unikanie instalowania niewiarygodnego oprogramowania na systemach

i urzadzeniach (w tym komputerach osobistych, serwerach, urzadzeniach
peryferyjnych, urzadzeniach sieciowych, smartfonach itp.).
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» Instalowanie oprogramowania i aktualizacji zawsze z oficjalnych Zrédet
i stron internetowych (np. producentéw, repozytoriow firmowych itp.).

» Unikanie pobierania oprogramowania i aplikacji (oraz wszelkich plikéw)
z nielegalnych Zrédet.

» Odinstalowywanie niepotrzebnego lub ostatnio nieuzywanego oprogra-
mowania i wytaczanie niepotrzebnych potaczen (np. protokotéw i ustug
sieciowych), w tym dostepu do ustug zdalnych (np. ustug przechowywa-
nia danych w chmurze).

» Skanowanie wszelkiego oprogramowania i urzadzen pamieci masowej
za pomoca hiezawodnego i zaktualizowanego programu antywirusowego.

» Pobieranie bezpiecznego oprogramowania przemystowego (np. aktu-
alizacji, poprawek, nowych produktéw itp.) od zaufanych dostawcow,
stosujgc zasade biatej stacji.

» Aktualizowanie catego zainstalowanego oprogramowania zgodnie
z zasadami i praktykami danej organizaciji.

Co dalej?

Zaréwno zobowigzania wynikajace z Ustawy o Krajowym Systemie
Cyberbezpieczenstwa (Dz.U. 2018 poz.1560), jak i rzeczywisty wzrost
cyberzagrozen dla transportu kolejowego, pociagajg za sobg potrzebe
systemowego podejscia do cyberzagrozen. Stosowne prace prowadzone

sg przez rézne gremia, w tym w szczegdlnosci na poziomie europej-

skim wspdlnie przez dwie agencje ERA i ENISA (Agencje Kolejowa Unii
Europejskiej oraz Agencje UE ds.cyberbezpieczenstwa) oraz grupe robo-

czg CENELEC (w ramach TC9X Aplikacje kolejowe), a na poziomie krajo-
wym - przez dziewie¢ podmiotéw kolejowych, ktére wspdlnie powotaty
ISAC-Kolej. Przekazane powyzej wytyczne dedykowane s3 dla pracownikéw
podmiotéw kolejowych. Sg one dostepne w postaci pieciu plakatéw for-
matu A3, zamieszczonych pod adresem www.problemykolejnictwa.pl/images/
PDF/191_5_1.pdf. Trwaja prace nad wytycznymi dla zarzagdcéw infrastruktury
i przewoznikéw kolejowych jako podmiotéw gospodarczych.



Utrwalenie miedzynarodowego charakteru
Kolei Izerskiej jako alternatywnego srodka
transportu publicznego

Ewa Ortowska Dolnoslgska Stuzba
Drég i Kolei

Wstep

Kolej izerska jest najwyzej potozong linig kolejowg w Polsce. Zostata
zbudowana w latach 1888 - 1902. Jej miedzynarodowy charakter
podkresla geneza, przeznaczenie i potozenie wsréd malowniczych
zakoli rzeki Izery, bowiem ta sie¢ linii kolejowych taczyta Watbrzych

i Jelenig Gore z czeskim Libercem. To miedzynarodowe przedsiewzie-
cie wymagato wspétpracy wtadz Prus i Austro-Wegier, ktore stworzyty
w regionie wspdlng sie¢ potaczen przez Géry lzerskie.

Zdaniem mitosnikéw kolei linia ta nigdy, ani w Polsce, ani przed wojna,
nie nazywata sie Kolejg lzerska - byta to Kolej Doliny Kamiennej
(Zackenbahn), a Koleja Izerska byta linia z Mirska do stacji Swieradéw
Nadles$nictwo. Jednak nazwa Kolej Izerska przylgneta do linii 311

Z uwagi na jej potozenie wzgledem otaczajgcych goér i biegu rzeki lzery.
Tak czy inaczej, nikt nie zaprzeczy, ze odcinek Jelenia Géra - Harrachov
byt istotnym elementem ogromnego kolejowego przedsiewziecia
wzdtuz lzery, ktéry byt realizowany w latach 1888 - 1902. Zatozeniem
6wczesnych wtadz byto wybudowanie linii kolejowej w Karkonoszach
i Gorach lzerskich, taczacej austro-wegierskie miasta Jungbunzlau
(dzi$ Mlada Boleslav w Czechach), Reichenberg (dzi$ Liberec) i Gablonz
(Jablonec nad Nys3) z pruskimi miastami Hirschberg (dzi$ Jelenia Géra
w Polsce) i Waldenburg (Watbrzych). Linia ta umozliwiata m.in. eksport
z Prus do Austrii watbrzyskiego wegla kamiennego, a takze transport
drewna z Karkonoszy i Gor Izerskich oraz wyrobdéw ze szkta produ-
kowanych w izerskich hutach szkta. Zatem pierwotny charakter tej

linii miat niewiele wspdlnego z turystyka, lecz od poczatku inwestycja
ta miata miedzynarodowe znaczenie.
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Budowa

Pierwszy odcinek trasy z Liberca do Jablonca po stronie austro-wegierskiej
oddano do eksploatacji w dniu 28 listopada 1888r., natomiast 11 pazdziernika
1894 r. wydtuzono jg do Tanvaldu. W tym samym okresie, 20 grudnia 1891r.,
po stronie pruskiej oddano do eksploatacji odcinek z Jeleniej Géry

do Piechowic. W 1899r. rozpoczeto budowe na odcinku z Tanvaldu

do Korenova, na ktérym - oprécz kilku tuneli i mostow - na dwéch najbar-
dziej stromych fragmentach trasy o nachyleniu siegajgcym 58%o. zastoso-
wano mechanizm kolei zebatej, czyli podwdjng listwe zebatg systemu Abta.
taczna dtugosé obu odcinkdéw wynosi 4744 metrow. Potaczenie Tanvaldu

z Korenovem oddano do eksploatacji 30 czerwca 1902r., a juz 1 pazdziernika
tego samego roku potaczono obie sieci (austro-wegierska i pruskg) mostem
kolejowym na Izerze. Po stronie austriackiej w celu pokonania odcinka
Tanvald - Korenov, gdzie na przestrzeni siedmiu kilometréw réznica pozio-
mow wynosi 235 metrow, wykorzystywano lokomotywy parowe z mechani-
zmem kolei zebatej, ktére podczepiano zawsze ponizej sktadu wagonéw.

Pomiedzy Korenovem a Jelenig Géra tory jeszcze sie wznosza, cho¢ juz nie tak
stromo -z ok. 701 m n.p.m. przez 740 m n.p.m. w dawnej stacji Tkacze (dzi$
Harrachov-Mytiny) az do 886 m n.p.m. (Przetecz Szklarska w Jakuszycach).

W 1926r. Niemcy wprowadzili do eksploatacji elektrowozy ET-89 Riibezahl
(Liczyrzepa), zaprojektowane specjalnie na potrzeby Kolei lzerskiej.
Wyprodukowano je we Wroctawiu w zaktadach Linke-Hofmann we wspétpracy
z zaktadami Siemensa. Typowy zestaw pasazerski sktadat sie z dwéch takich
lokomotyw, ktére wtaczano z przodu i z tytu sktadu pociggu oraz osmiu wago-
néw pomiedzy nimi. W dni $wigteczne zestawiano trzy ET-89 z dwunastoma
wagonami, co $wiadczyto o popularnosci tego potaczenia. Przejazd niespetna
55-kilometrowego odcinka z Jeleniej Géry do Korenowa trwat okoto 1 h 40 min.

Dziatania bojowe podczas Il wojny $wiatowej nie spowodowaty wiekszych
strat czy zniszczen na szlaku do Szklarskiej Poreby. W 1945r. wojska hitlerow-
skie wycofujace sie z Jeleniej Géry wysadzity w powietrze wiadukt na Bobrze,
niszczac go niemal doszczetnie, a kilka miesiecy pdzniej wojska sowieckie
zdemontowaty trakcje elektryczna, ktéra istniata tam od 1922r. Do upadku
przyczynit sie rowniez zaakceptowany przez wtadze PRL pomyst dewastowania
na poniemieckich ziemiach wszystkiego, co miato jakakolwiek wartosé.

Kilka lat po wojnie Polskie Koleje Panstwowe zdemontowaty resztki
bezuzytecznej sieci elektrycznej w wyzszych partiach szlaku.

Po Il wojnie $wiatowej ruch pociggdéw na polskim odcinku Kolei Izerskiej
odbywat sie ze stacji Jelenia Géra Zachodnia, co stanowito ewidentne
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utrudnienie dla podréznych. Wiadukt kolejowy pomiedzy stacja Jelenia Géra
a Jelenia Géra Zachodnia byt uszkodzony w wielu miejscach, a jego naprawa
byta nieoptacalna.

Witadze polskie, zmuszone narastajgcym zainteresowaniem turystéw
pieknymi Karkonoszami, zdecydowaty o zbudowaniu nowego wiaduktu. Prace
trwaty od 1951r. do 1954 r. Odbudowany wiadukt stat sie réwniez miejscem,
na ktérym krecono sceny do filmu Droga na Zachéd.

Brak porozumienia miedzy rzadami PRL i Czechostowacji skutkowat
wstrzymaniem kolejowego ruchu miedzynarodowego. W 1946r. kursowaty

na tym odcinku tylko dwie pary pociagéw, a w latach piecdziesigtych juz cztery,
jednak czas przejazdu zostat skrocony o ponad pét godziny w kazdg strone.

Zaostrzenie przepiséw dotyczacych mozliwosci przebywania w strefie
nadgranicznej skutkowato wymarciem ruchu turystycznego, a odcinek miedzy
Jakuszycami i Tkaczami byt dostepny jedynie dla pracownikéw lesnych oraz
zotnierzy Wojsk Ochrony Pogranicza.

Ostatecznie 13 czerwca 1958r. Polska i Czechostowacja podpisaty umowe
korygujaca przebieg granicy w rejonie wsi Tkacze i Harrachov. W rezultacie
Polska odstapita Czechostowac;ji wies$ Tkacze wraz ze stacjg kolejowa, tune-
lem kolejowym i mostem nad rzeka Izera.

Tkacze zostaty przemianowane na Mytiny i staty sie wkrétce czescig
Harrachova. 26 kwietnia 1963 r. oddano do eksploatacji po remoncie odcinek
Mytiny - Korenov, ktéry za posrednictwem pozyskanej od Polski stacji uzyskat
potaczenie kolejowe z resztg Czechostowacji.

Odcinek z Harrachova przez Jakuszyce do Szklarskiej Poreby do 2010r.

nie byt uzywany. Pierwsze préby wznowienia ruchu na tym szlaku podjeto
w 1992r., ale wkrétce zostaty one porzucone, pdzniej ruch wznowiono jesz-
cze raz, na jeden dzien, 5 lipca 2002r., w stulecie istnienia Kolei Izerskiej.

Rewitalizacja

Tory kolejowe na odcinku Szklarska Poreba - Jakuszyce przeszty na wtasnos¢
Skarbu Panstwa jako pokrycie zalegtosci podatkowych Polskich Kolei
Panstwowych. W 2008 roku zostaty przekazane na rzecz wojewddztwa dol-

noslaskiego celem odtworzenia potaczenia Szklarska Poreba - Harrachov.

W dniu 8 maja 2009r. rozpoczeto remont linii kolejowej od Szklarskiej
Poreby do granicy Polski i dalej do Korenova. Natomiast w dniu 2 lipca 2010r.
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nastgpito uroczyste otwarcie linii po wielu latach przerwy, a od 3 lipca 2010r.
wznowiono regularne potaczenia do Harrachowa.

W 2010r. realizowano sze$¢ kurséw dziennie z Korenova do Szklarskiej
Poreby Gornej i z powrotem. Od Tanvaldu do Szklarskiej Poreby

Gornej pociagi sktadaty sie z wagonéw silnikowych serii 810, zaleznie
od potrzeb - z jednego do trzech wagonéw silnikowych.

1 kwietnia2015r. Czesi przystapili do remontu odcinka linii Korenov - Harrachov.
Na odcinku Szklarska Poreba Jakuszyce - Harrahov - Korenov uruchomiono
komunikacje zastepcza. Remont zostat zakoriczony 20 listopada 2015r. i obec-
nie na odcinku Korenov - Harrachov - Szklarska Poreba Jakuszyce - Szklarska
Poreba Huta - Szklarska Poreba Gérna kursuje jedenascie par pociggéw.

W ramach remontu na stacji Harrachov wybudowano drugi peron z wiatg
peronowg dla podréznych oraz zamontowano ogrzewanie elektryczne rozjaz-
déw i odnowiono budynek stacyjny (czynny jest bar, toalety i poczekalnia).

Przebudowa ta byta niezbedna, gdyz Harrachov jest osrodkiem sportéw
zimowych i organizatorem wielu imprez sportowych o miedzynarodo-
wym charakterze. Dtugo utrzymujgca sie naturalna pokrywa $niezna, stoki
o zréznicowanym nachyleniu, bogata infrastruktura wyciggéw narciarskich
to niewatpliwe atuty tej gérskiej miejscowosci, z ktérych korzystaja turysci
z catej Europy.

Przysztosc

Stale rosnaca popularno$¢ sportéw zimowych zmusza do poszukiwania
nowych terendw sprzyjajgcych uprawianiu narciarstwa biegowego.

Od lat na Polanie Jakuszyckiej organizowane s3 liczne konkursy promujace
uprawianie sportéw nie tylko zimowych. Najstarszym, bo majacym poczatek
w 1976r., jest Bieg Piastéw. Dzis$, po ponad 40 latach od pierwszej edycji,
uczestnicza w nim tysigce zawodnikéw z okoto 30 krajéw z pieciu konty-
nentéw. Jakuszyce staty sie areng znang nie tylko z Biegu Piastow, ale réw-
niez z dwukrotnego rozegrania Pucharu Swiata w narciarstwie biegowym.

Rozwdj wymagat kolejnych inwestycji i takie wyzwanie podjat Dolno$laski
Park Innowacji i Nauki S.A., opracowujac projekt budowy Osrodka
Narciarstwa Biegowego i Biathlonu w Szklarskiej Porebie Jakuszycach.
Gtéwnym zatozeniem programowym obiektu jest stworzenie wielofunkcyjnego
osrodka sportowego, umozliwiajacego organizacje zawodéw najwyzszej klasy
w zakresie narciarstwa biegowego i biathlonu, jednoczesnie bedacego baza
treningowa dla jak najszerszej gamy zimowych i letnich dyscyplin sportowych,
a takze obstugujacego catoroczne amatorskie aktywnosci sportowe
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i turystyczne w rejonie Polany Jakuszyckiej, z uwzglednieniem obstugi ruchu
kolejowego. To wtasnie lokalizacja linii kolejowej 311 i uksztattowanie terenu
sg gtéwnymi determinantami decyzji usytuowania poszczegélnych elementéw
obiektu. Zatozeniem inwestora jest wykorzystanie obiektu do obstugi ruchu
kolejowego przez integracje peronu przystanku kolejowego z budynkiem oraz
lokalizacja funkcji obstugowych ruchu kolejowego (kasa biletowa, poczekal-
nia, informatory handlowe i komunikacyjne, punkty gastronomiczne) w holu
gtéwnym obiektu. Catos¢ obiektu jest w petni przystosowana do obstugi

0s06b z niepetnosprawnosciami. Peron kolejowy stanowi gtéwnga o$ ruchu pie-
szych i gtdwne wejscie do budynku. Z peronu na teren stadionu mozna dosta¢
sie bezposrednio réwniag pochylng lub schodami. W budynku znajdowac sie
bedzie réwniez hotel ze 112 miejscami w standardzie trzygwiazdkowym oraz
116 miejsc w standardzie schroniska turystycznego.

To pionierskie rozwigzanie uwzglednia mozliwos¢ docelowego dojazdu

do osrodka przez podrdzujacych pociagiem ze stolicy Dolnego Slaska bez
koniecznosci korzystania z dodatkowego $rodka transportu. Odpowiednia
czestotliwo$¢ uruchamianych pociggéw, uwzgledniajgca realne zapotrze-
bowanie, doposazenie pojazdéw trakcyjnych umozliwiajace przewdz sprzetu
sportowego, to kolejne dziatania sprzyjajgce rozwojowi turystyki oraz
sportu - szeroko pojetej aktywnosci fizycznej. Potaczenie kolejowe likwi-
duje wykluczenie spoteczne oséb nieposiadajgcych lub niekorzystajacych

z wtasnego $rodka transportu. Pomyst ten jest szczegélnie bliski osobom
dbajacym o $rodowisko naturalne i minimalizacje ryzyka zdarzen w transpo-
rcie drogowym.

Wojewddztwo Dolnoslaskie - Dolnoslaska Stuzba Drég i Kolei z duma wspot-
pracuje przy realizacji projektu, ktéry jeszcze bardziej podkresli miedzyna-
rodowe znaczenie linii kolejowej 311 i przyczyni sie do rozwoju turystyki

i sportu w malowniczym krajobrazie Polany Jakuszyckiej.

Zapraszamy do Jakuszyc! Pociggiem!

www.bieg-piastow.pl/stowarzyszenie

www.polska-org.pl

www.bazakolejowa.pl
www.1001miejsc.pl/kolej-izerska-najwyzej-polozona-trasa-kolejowa-w-polsce
Kar D., Kolej w Szklarskiej Porebie

Dzigkuje Pracownikom Dolnoslaskiego Parku Innowacji i Nauki S.A.
za pomoc i zgode na udostepnienie wizualizacji projektu.



Europejski Rok Kolei
Przedsiebiorstwo Ustug Kolejowych

KOLPREM spz o.0.
Radostaw Turbak Przedsiebiorstwo Ustug
Piotr Mikosz Kolejowych KOLPREM spz o.o.

Przedsiebiorstwo Ustug Kolejowych KOLPREM sp.z o.0. jest nowoczesnym
przedsiebiorstwem wchodzacym w sktad Grupy ArcelorMittal - najwiekszego
producenta stali na Swiece. Realizujemy kompleksowo obstuge kolejowg
ArcelorMittal Poland (AMP) oraz innych klientéw. Do naszych zadan nalezy
wykonywanie przewozéw kolejowych oraz utrzymanie wagonéw, lokomotyw
oraz infrastruktury kolejowej. Gtéwna siedziba przedsiebiorstwa miesci sie

w Dabrowie Gérniczej. Posiadamy rowniez zaktady w Krakowie, Sosnowcu,
Swietochtowicach oraz Zdzieszowicach. Nasza dziatalnoé¢ skoncentrowana
jest w trzech oddziatach: Oddziat Przewozéw Wewnetrznych, Oddziat
Przewozéw Zewnetrznych oraz Oddziat Utrzymania.

Historie Spétki Przedsiebiorstwa Ustug kolejowych KOLPREM sp.z o.o.
zapoczatkowato wydzielenie w 1999 roku stuzb utrzymania ruchu z Zaktadu
Transportu Kolejowego Huty Katowice S.A., a nastepnie w 2001 roku - przyta-
czenie stuzb przewozowych Zaktadu Transportu Kolejowego Huty Katowice
S.A.oraz zmiana nazwy na Przedsiebiorstwo Ustug Kolejowych KOLPREM
sp.z 0.0. W 2004 roku Spoétka uzyskata licencje na wykonywanie przewozéw
kolejowych rzeczy, wydang przez Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego oraz
wykonata pierwsze przewozy po infrastrukturze PKP PLK S.A.

W 2007 roku nastapito przejecie przez KOLPREM sp.z o0.0., w drodze konso-
lidacji, firmy KOLHUT sp.z o.0. w Krakowie oraz inkorporacja wytaczonych

z Oddziatéw AMP w Krakowie, Sosnowcu i Swietochtowicach jednostek
transportu kolejowego. W roku 2008 w strukturach KOLPREM sp.z o.0.
powstat Oddziat Przewozéw Zewnetrznych, a w roku 2009 rozpoczat sie
proces wdrazania Systemu Zarzadzania Bezpieczenstwem, ktéry zakonczyt
sie uzyskaniem w dniu 7 maja 2011 roku certyfikatu. W roku 2013 nasta-
pita inkorporacja wytaczonego z Zaktadéw Koksowniczych Zdzieszowice
wydziatu transportu kolejowego.
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Obecnie spotka kontynuuje swojg dotychczasowsq dziatalnosé w zakresie
ustug przewozowych transportem kolejowym wytacznie na rynku krajowym.
KOLPREM sp. z o0.0. realizuje ustugi przewozowe dla spétek powigzanych
oraz innych podmiotéw zewnetrznych, wspétpracujacych z AMP. Rynkiem
podstawowym dla KOLPREM sp. z 0.0. jest rynek wszystkich oddziatéw AMP,
dla ktérego realizowane jest terminowe wykonanie przewozéw towarowych

i technologicznych.

W zwiazku z inicjatywa Komisji Europejskiej i ogtoszeniem, ze caty rok 2021
w Europie bedzie Europejskim Rokiem Kolei, jak réwniez checig docenienia
inicjatywy Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego, KOLPREM postanowit
koordynowac krajowe wydarzenia zwigzane z Europejskim Rokiem Kolei.

Wychodzac naprzeciw, KOLPREM sp. z 0.0. zdecydowat wiaczy¢ sie w akcje,
przygotowujac serie wydarzen w poszczegdlnych lokalizacjach, chcac
pokaza¢, jak wazng role kolej odgrywa w polskiej kulturze narodowe;j.
Organizowane przez nas wydarzenia to swoista podréz w czasie, podczas
ktérej bedzie mozna zobaczy¢ zaréwno historyczne pojazdy kolejowe,

jak réwniez zwiedzi¢ Hute Katowice (pozostajgca wtasnosciag AMP), ktora
niewatpliwie miata wptyw na rozwdj branzy kolejowej, nie tylko w rejonie
slaskim, ale réwniez w skali catego kraju. Jestesmy pewni, ze beda to ciekawe
wydarzenia, budzace emocje nie tylko u pasjonatéw branzy kolejowej, ale
réwniez u 0séb, ktére nigdy wczesniej nie miaty mozliwosci zobaczy¢ na zywo
infrastruktury, jak réwniez pojazdéw uzywanych do realizacji przewozéw.

A na pewno nie miaty mozliwosci wejscia do wnetrza lokomotywy, czy tez
innego pojazdu kolejowego oraz przekonania sie, jak wyglada ten swiat

od $rodka. Bedzie to rowniez okazja, zeby sie spotkac i porozmawiaé w przy-
jaznej atmosferze oraz wspdlnie podzieli¢ sie wspaniatymi chwilami, ktére

na pewno zapadna w pamiec uczestnikom. Nie wiadomo, kiedy powtérzy sie
taka okazja i bedzie mozna znowu zobaczy¢ z bliska i w catej okazatosci Hute
Katowice oraz funkcjonujgce na jej terenie infrastrukture oraz tabor kolejowy,
ktory byty i sa niczym krew w zytach organizmu - niezbedne do funkcjonowa-
nia wielu przedsiebiorstw, takze przemystu ciezkiego.

Gtéwna atrakcja podczas organizowanych wydarzen to przejazd turystyczny
lokomotywa z wagonami po bocznicach AMP w lokalizacjach: Dabrowa
Goérnicza, Krakéw, Zdzieszowice. W Dabrowie Gorniczej bedzie mozna zobaczy¢
m.in. warsztat napraw lokomotyw, stacje: Surowcowa, Wielkie Piece, Stalownia,
Walcownia. W Krakowie gtéwne punkty to m.in. Nastawnia RmA dyzurnego
ruchu, stacje: Ruszcza, Surowcowa, Walcownia Goraca (BWG-2). Natomiast

w Zdzieszowicach podczas przejazdu najwiekszg atrakcjg bedzie mozliwosé
zobaczenia miejsc zwigzanych z procesem powstawania koksu oraz prezentacje
maszyn torowych wykorzystywanych do utrzymania nawierzchni torowe;.
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Rysunek 1 Wielkie Piece

Jedna z atrakcji bedzie réwniez prezentacja parku szkoleniowo-historycznego.
W 2018 roku, z inicjatywy éwczesnego Dyrektora Przewozéw Wewnetrznych
Witolda Trebisza, narodzit sie pomyst utworzenia skansenu taboru uzytko-
wanego w przemysle hutniczym na terenie bocznicy Huty Katowice. Celem
utworzenia takiego skansenu byta cheé¢ uratowania wycofanego taboru z eks-
ploatacji, a tym samym ocalenia go od zapomnienia i zachowania dla przysztych
pokolen pracownikéw transportu kolejowego i nie tylko. Pierwsze eksponaty

Rysunek 2 Park szkoleniowo-historyczny
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taboru kolejowego zaczeto poddawaé renowacji na warsztacie napraw taboru
kolejowego Spétki KOLPREM juz w 2018 roku. Podczas tworzenia skansenu
podjeto ponadto decyzje o jego rozbudowie o czes$¢ dydaktyczno-szkoleniowa,
tj. prezentowanie wyposazenia elementow infrastruktury kolejowej (rozjazd,
koziot oporowy), rodzaje sprzegdw oraz wskazniki kolejowe wykorzystywane
na terenie bocznicy kolejowej.

Dodatkowo, przy parku szkoleniowo-historycznym w budynku Wydziatu
Przewozéw Wewnetrznych znajduje sie w petni wyposazona salka szkole-
niowa wykorzystywana przez Osrodek Szkoleniowy sp6tki KOLPREM.

Nasze unikatowe pojazdy kolejowe to m.in.:

» Odsniezarka rotacyjna na bazie wagonu krytego dwuosiowego - zbudo-
wana w 1960 roku przez pracownikéw jako prototyp. Silnik spalinowy
napedzajacy wat napedowy ma moc 150 KM, przektadnia mechaniczna
oraz szczotki czyszczace sterowane sg pneumatycznie. Ods$niezarka
wyposazona jest w dwa ptugi zgarniajace. Odsniezarka rotacyjna
podczas pracy byta pchana przez lokomotywe, a wewnatrz odsnie-
zarki znajdowat sie pracownik, ktéry obstugiwat silnik i wat szczot-
kujacy. Pracowata ona na bocznicy Huty Florian w Swietochtowicach
do poczatku XXI wieku. Ostatnia zima, podczas ktérej odsniezarka
pracowata, to przetom 2007/2008 roku.

Rysunek 3 Odsniezarka rotacyjna
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» Kadz zuzlowa i woz zuzlowy stalowniczy typu MI-16 - czteroosiowy
woz zuzlowy wraz z kadzig do przewozu ptynnego zuzlu konwerto-
rowego, wyposazony w sprzeg SA-3 po obu stronach. Wozy zuzlowe
wraz z kadziami jezdzity z hali ewakuacji zuzla na doty zlewcze.

Na dotach zlewczych kadzie zuzlowe, po podpieciu przewodow elek-
trycznych, przechylano i ptynny zuzel wylewat sie do dotu. Nastepnie
kadzie transportowano na kafar zuzla, gdzie przy pomocy kuli zamon-
towanej do suwnicy wybijano resztki zastygtego zuzla. Po wybiciu
kadz byta skrapiana mleczkiem, ktére miato zapobiega¢ przywieraniu
zuzla do $cianek kadzi. Kadzie zuzlowe byty uzywane do roku 2017.
Nastepnie przewdz ptynnego zuzla zostat przejety przez TMS, ktéry
przewozi zuzel transportem drogowym (wozidtami, na ktdrych sa
umieszczane kadzie).

Rysunek 4 Kadz zuzlowa i woz zuzlowy stalowniczy typu MI-16

» Wagon do wywozu szlamu - wagon przeznaczony do wywozu szlamu
z neutralizacji walcowni zimnej na hatde na Hucie Florian. Wagon zostat
zbudowany na warsztacie taboru kolejowego Huty Florian. Kolebki
do przewozu szlamu zaadaptowano z taboru waskotorowego.

Kolejng atrakcja bedzie prezentacja Osrodka Szkoleniowego i nowoczesnych
narzedzi do rozwijania kompetencji oséb bezposrednio zwigzanych z bez-
pieczenstwem ruchu kolejowego, tj. m.in.: przejazd na symulatorze lokomo-
tywa elektryczng DRAGON 2, przejazd na symulatorze lokomotywa spali-
nowa 6Dg, prezentacja dwu-trzyminutowego demo pokazujacego mozliwosci
scenariuszy symulatora (zmienno$¢ pory dnia, pogody, mijajacy krajobraz,
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zderzenie np. na przejezdzie kolejowym), projekcja filmu Bezpieczenstwo
na przejazdach kolejowych oraz filmu o firmie KOLPREM sp. z o.0.

Rysunek 5 Symulator lokomotywy elektrycznej DRAGON 2

Rysunek 6 Symulator lokomotywy spalinowej 6Dg

Poza historycznymi pojazdami bedzie mozna rowniez zobaczy¢é nowoczesne
lokomotywy uzytkowane na co dzieh do przewozu towaréw, takie jak:

» Lokomotywa trakcji elektrycznej E6ACTa DRAGON 2 - pierwsza
w Europie szescioosiowa lokomotywa elektryczna, w petni zgodna
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z Technicznymi Specyfikacjami Interoperacyjnosci (TSI 2014). E6ACTa
DRAGON 2 zostata zaprojektowana do prowadzenia ciezkich sktadéw
towarowych. Wykorzystuje ona najnowoczesniejsze i niezawodne
technologie, jak réwniez zapewnia wysoki standard oraz komfort pracy
maszynisty. Jednym z wielu atutéw DRAGONA 2 jest bardzo wysoka
sita pociggowa, ktéra wraz z duzg masg lokomotywy, systemem anty-
poslizgowym oraz napedem na kazda o$ daje mozliwos¢ prowadzenia
ciezkich sktadow towarowych.

M KOLPREM

EBACTa- 013

Rysunek 7 Lokomotywa trakcji elektrycznej EGACTa DRAGON 2

» Lokomotywa trakgcji elektrycznej 111Ed GAMA MARATHON - lokomo-
tywa ta jest normalnotorowym, elektrycznym pojazdem czteroosiowym
z uktadem osi Bo'Bo’, moca napedu gtéwnego 5600kW, sile pociggowej
300kN i predkosci maksymalnej 160 km/h. Konstrukcja lokomotywy
jest dostosowana do specyficznych warunkéw polskiej infrastruktury
kolejowej, dzieki czemu bardzo dobrze sprawdza sie na naszym rynku.
Dodatkowym atutem Gamy jest naped spalinowy, ktéry umozliwia
odprowadzenie pociggu spod sieci trakcyjnej na niezelektryfikowany tor.
Zastosowanie przez producenta nowoczesnych technik i poprawienie
ergonomii wnetrza to takze ukton w strone pracownikéw, ktérzy dzieki
takim rozwigzaniom mogg pracowac w komfortowych warunkach.

KOLPREM jako firma zawsze stara sie utozsamiac z rynkiem kolejowym,

miedzy innymi poprzez zaangazowanie w takie wydarzenia, jak Europejski
Rok Kolei 2021. Cecha, ktéra wyrdznia KOLPREM na rynku kolejowym,
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Rysunek 8 Lokomotywa trakcji elektrycznej 111Ed GAMA MARATHON

jest niewatpliwie dynamiczny rozwdj i ciggte rozszerzanie horyzontu

swojej dziatalnosci. KOLPREM jest réwniez zauwazany i doceniany na zew-
natrz - juz kilka razy zostaliémy wyréznieni przez Urzad Transportu
Kolejowego, stajac sie laureatem nagrody w konkursie Kultura bezpieczenstwa
w transporcie kolejowym.
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Ocena ryzyka zagrozen zwigzanych
z wprowadzaniem zmian do systemu
kolejowego

drinz. Piotr Smoczynski Politechnika Poznanska
drhab.inz. Adrian Gill
mgrinz. Mateusz Moty

Wprowadzenie

Swiadomos¢ znaczenia zmian w 2yciu towarzyszy cztowiekowi zapewne

od zawsze, a uzywany do dzi$ zwrot panta rhei nie traci na aktualnosci

od 2,5tysigca lat. | cho¢ wiele zmian prowadzi do poprawy rzeczywistosci,
moga one powodowac takze wypadki. Stynnym przyktadem jest katastrofa
promu kosmicznego Challenger z 1986r., do ktérego przyczynito sie zjawisko
normalizacji odchylen (ang. normalization of deviance), opisane przez Diane
Vaughan [1]. Polega ono na akceptowaniu kolejnych drobnych zmian bez
kontroli, jak bardzo nowe rozwigzanie oddala sie od pierwotnego, uznawa-
nego za w petni bezpieczne.

W kontekscie systemu kolejowego Unii Europejskiej zjawisko normalizacji
odchylen powinno kojarzy¢ sie z kryterium dodatkowosci rozporzadzenia
CSM RA [4]. Wraz z pozostatymi kryteriami oceny znaczenia zmian oraz
opisem procesu zarzadzania ryzykiem wynikajacym ze zmian znaczacych roz-
porzadzenie to stanowi podstawe prawng zarzadzania zmianami w ramach
kolejowych systeméw zarzadzania bezpieczenstwem i utrzymaniem.

Opracowanie dedykowanego rozporzadzenia, a takze obowigzek sprawozdawa-
nia sposobu wykorzystania CSM RA w corocznych raportach krajowych organéw
ds. bezpieczenstwa, wyraznie wskazujg na bardzo duze znaczenie zarzadzania
zmianami w zapewnianiu bezpieczenstwa systemu kolejowego. Niestety, w rze-
czywistosci podmioty niezbyt chetnie korzystajg z petnego procesu zarzadzania
ryzykiem -i taka sytuacja nie jest charakterystyczna wytacznie dla Polski, ale
mozna jg zauwazyc¢ takze w innych panstwach cztonkowskich UE [3].

Unikanie uznawania zmian za znaczace moze mie¢ oczywiscie przyczyny
finansowe (konieczno$¢ optacenia raportu jednostki oceniajacej, dodatkowego
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wykorzystania zasobéw ludzkich), jednak po czesci przyczynia sie do tego
takze obawa przed samym procesem zarzadzania ryzykiem. Celem niniejszego
artykutu jest zaprezentowanie autorskiej modyfikacji metody bowtie, ktéra
pozwala na uproszczenie tego procesu. Rozpoczeto od przedstawienia proble-
mow zwigzanych z wykorzystaniem typowych metod oceny ryzyka w kontek-
$cie zmian wprowadzanych do systemu kolejowego. Nastepnie opisana zostata
proponowana przez nas zmodyfikowana metoda bowtie, po czym pokazany
zostat przyktad jej zastosowania.

Metody wykorzystywane przy ocenie ryzyka

Osoba przystepujaca do wykonania oceny ryzyka ma do dyspozycji wiele
réznych metod; przyktadowo, w normie PN-EN 31010 z 2010r. mozna zna-
lez¢ ich ponad 30. Tak duza liczba mozliwosci wynika z faktu, ze zadna z metod
nie jest uniwersalna i nie kazda da sie sensownie zastosowac na kazdym
etapie oceny ryzyka. Warto przy okazji zauwazy¢, ze juz samo nazewnictwo
etapdw moze przysparzaé pewnych problemoéw. W tytule rozporzadzenia
CSM RA zapisano, ze dotyczy ona wyceny i oceny ryzyka, chociaz znajdujacy
sie wewnatrz rozporzadzenia spis definicji okresla, ze wycena jest sktadowa
czescia oceny ryzyka.

Aby unikna¢ nieporozumien, w dalszej czesci artykutu korzystaé bedziemy
z podziatu oceny ryzyka na:

» analize ryzyka, obejmujaca okreslenie obszaru analiz, identyfikacje
zagrozen i oszacowanie ich ryzyka,

» wycene ryzyka, czyli jego przyporzadkowanie do jednej z kategorii
(np.ryzyka akceptowanego, tolerowanego i nieakceptowanego).

Dodatkowo uzywaé bedziemy pojecia obszaru analiz jako wyodrebnionego
fragmentu przestrzeni lub rzeczywisto$ci, ktérego dotyczy zmiana. W tym
przypadku obszarem analiz bedzie fragment (system/podsystem, uktad)
systemu kolejowego. Nalezy wskaza¢, ze zapisy CSM RA pozwalaja na prze-
rwanie oceny ryzyka po etapie identyfikacji zagrozen (gdy ich ryzyko jest
zasadniczo dopuszczalne), a takze na rezygnacje z szacowania ryzyka (gdy
stosowane s3 kodeksy postepowania lub podobne systemy odniesienia).

Metody, takie jak burza mézgéw czy listy kontrolne, sprawdzaja sie dobrze
na etapie dookre$lenia obszaru analiz (ktéry generalnie wynika z zakresu
wprowadzanej zmiany) oraz identyfikacji zagrozen. Szacowanie i wycene
ryzyka wspomagac¢ moga z kolei drzewa decyzyjne oraz metody zwigzane
z niezawodnosciag cztowieka. Przyktadem metody obejmujgcej caty proces
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oceny ryzyka jest powszechnie wykorzystywany w Polsce wariant metody
FMEA/FMECA, pod warunkiem jednak, ze przeprowadzi sie poprawna
dekompozycje obszaru analiz - co w praktyce moze okazac sie trudne.

Warunek dekompozycji obszaru analiz wynika z podejscia do identyfikacji
zagrozen stosowanego w metodzie FMEA. Jest to tzw. podejscie w przéd
(nazywane tez indukcyjnym), w ktérym prowadzacy ocene ryzyka w uporzad-
kowany sposdb przeszukuje obszar analiz i stara sie zidentyfikowac zagroze-
nia na podstawie rozpoznanych nieprawidtowych stanéw, wtasciwosci czy
btedéw w funkcjonowaniu elementéw obszaru analiz. W szkolnym przykta-
dzie - zauwazenie skérki od banana na schodach pozwala na identyfikacje
zagrozenia zwigzanego z poslizgnieciem sie nieuwaznej osoby, prowadzacym
najczesciej do upadku i mozliwych skrecen oraz ztaman koriczyn.

Podejscie w przdd jest jednak na tyle skuteczne, na ile sensownie mozna
podzieli¢ obszar analiz na elementy. Stosunkowo tatwo mozna to zrobi¢ dla
obiektéw technicznych (ze swojej natury ztozonych z konkretnych, dajacych
sie wskazac czesci), a takze dla proceséw (np.technologicznych, wymagaija-
cych wykonania listy niepodzielnych czynnosci). Przy wiekszych obszarach
naktad pracy niezbednej do przeanalizowania wszystkich wyodrebnionych
elementéw moze jednak by¢ nieadekwatny do osigganych rezultatow.

Zmiany wprowadzane do systemu kolejowego dotycza czesto obszaréw
analiz, ktére sg bardzo duze (w sensie znacznej liczby elementéw, np. ztozo-
nej z tysiecy czesci lokomotywy), jak i ztozone (w sensie liczby i charakteru
powiazan miedzy elementami obszaru analiz, a takze tzw. interfejséw) [2].
Dodatkowo obszary te maja takze urozmaicony charakter (obejmujacy
takze chociazby polityke kadrowa i kwestie prawne). W takiej sytuacji lepiej
sprawdzaja sie metody identyfikujace zagrozenia wstecz (od ogbtu do szcze-
gbtu, metody dedukcyjne), ktérych sztandarowym przyktadem jest metoda
analizy drzewa bteddéw (FTA). W podejsciu wstecz analize rozpoczyna sie

od konkretnego zdarzenia (np. ztamanie osi lokomotywy), poszukujac jego
mozliwych przyczyn. Konsekwencje kazdego z analizowanych zdarzen
pozwala natomiast znalez¢ blizniacza z nazwy metoda - analiza drzewa
zdarzen (ETA).

Metody FTA i ETA, chociaz sa stosunkowo popularne, maja jednak charakter
raczej naukowy. Ich poprawne stosowanie wymaga przestrzegania okreslo-
nych regut, wsréd ktérych zwykle konieczne jest zapewnienie niezaleznosci
identyfikowanych zdarzen. Obie metody zawierajg zestaw wzoréw umozli-
wiajacych wyznaczanie prawdopodobienstw, wymagajacych jednak liczbo-
wych wartosci wejsciowych, najczesciej trudnych do okreslenia dla typowych
zmian w systemie kolejowym. Opisana w kolejnym rozdziale metoda bowtie
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powstata poprzez potgczenie i uproszczenie tych metod w sposéb uwzgled-
niajacy charakter pracy zwyktych przedsiebiorstw.

Metoda bowtie dostosowana do wymagan CSM RA

Nazwa metody - bowtie - pochodzi od angielskiego stowa oznaczajgcego muche
(zamiennik krawata) i wynika z ksztattu schematu graficznego, bedacego spo-
sobem realizacji analizy i zarazem gtéwnym efektem stosowania metody. Idee
przedstawionego w niniejszym artykule wariantu bowtie pokazano na Rysunku 1.

Zagroienia z ryzykiem
- Bariera 1 Bariera 3 zasadniczo dopuszczalnym
Czynnik

eskalujacy | : - Preyeayna 1

{  — Konsekwencja 1
i Praycoyna 2 Konsekwencja 2

Bariera 2 ‘

Prayeryna 1 Konsekwencja 2
Przyczyna 1 . Bariera 4
Zdarzenie T " Zagroienia, dla ktorych
szczytowe : ryzyko szacowane jest
Konsekwencja 2 W spostb jawny
Argygma |—|

Konsekwendia 1

Rysunek 1 Wariant metody bowtie dostosowany do wymagarn CSM RA

W srodkowej czesci schematu znajduje sie zdarzenie szczytowe, bedace
momentem utraty kontroli nad sytuacja. Moze ono sugerowac skale zjawiska,
ale nie powinno samo w sobie wywotywac negatywnych skutkéw. Typowym
przyktadem zdarzenia szczytowego jest przejazd pociggu przez sygnat
zabraniajacy jazdy. Moze do tego dojs¢ z wielu réznych przyczyn (np. wptyw
alkoholu we krwi maszynisty, awaria hamulcéw), moze réwniez prowadzi¢

do wielu réznych konsekwencji (od nieznacznego opdznienia do wielu ofiar
$miertelnych). Na schemacie przyczyny rysowane s3 po lewej, a konsekwen-
cje - po prawej stronie od zdarzenia szczytowego. Schemat jest poprawny
wtedy, gdy dowolna przyczyna moze prowadzi¢ do dowolnej konsekwencji.

Schemat bowtie mozna uzupetnié¢ o kilka dodatkowych elementéw:
> bariery - s3 to $rodki pozwalajace na zmniejszenie prawdopo-
dobienstwa lub skutkéw zamieszczonych na schemacie zdarzen

(np.badanie alkomatem),

> czynniki eskalujgce - zmniejszajgce skutecznos¢ barier
(np. nieskalibrowany alkomat),
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» bariery do czynnikdw eskalujgcych (np. procedura wymuszajaca
regularna kalibracje alkomatu).

Opracowywany na podstawie powyzszych regut schemat jest dobrym
narzedziem stymulacji dyskusji grupy eksperckiej, powotanej do oceny
ryzyka zagrozen i pozwala na zebranie informacji dotyczacych mozli-
wych negatywnych scenariuszy zdarzen zwigzanych z wprowadzang
zmiang. Na jego podstawie mozna wykona¢ takze dalsze kroki wynika-
jace z CSM RA.

Pierwszym zadaniem jest wskazanie tych przyczyn i konsekwenciji, ktére
moga by¢ uznane za mato istotne. Linie taczace je ze zdarzeniem szczytowym
nalezy oznaczy¢, np. zielonym markerem. Nastepnie:

» identyfikacja zagrozen polega na potaczeniu kazdej z przyczyn z kazda
z konsekwenciji, przy czym zagrozenia wynikajace z przyczyn i/lub
konsekwencji oznaczonych na zielono sg wytaczone z dalszej analizy
na podstawie tzw. ryzyka zasadniczo dopuszczalnego;

» szacowanie ryzyka polega na przyporzadkowaniu poziomoéw poszcze-
gélnych kryteriéw modelu ryzyka dla przyczyn i konsekwencji nieozna-
czonych na zielono;

» sposob wyceny ryzyka wynika z zastosowanego modelu ryzyka.

Najprostszym rozwigzaniem jest zastosowanie matrycowego modelu ryzyka,
jednak analogicznie mozna takze postapic¢ ze stosowanymi w Polsce mode-
lami tréjkryterialnymi:

» kryterium prawdopodobienstwa aktywizacji i prawdopodobienstwa
wykrycia okresla sie dla lewej strony schematu (dla kazdej z przyczyn
nieoznaczonej na zielono),

» kryterium skutkow okresla sie dla prawej strony schematu (dla kazdej
z konsekwencji nieoznaczonej na zielono).

Na etapie wyceny ryzyka moze sie okazac, ze ryzyko pewnych zagrozen
(kombinacji przyczyn i konsekwencji) jest nieakceptowalne. Wtedy jedna
z mozliwosci jest zaproponowanie dodatkowej bariery, ktérg warto
oznaczy¢ innym kolorem (np. na niebiesko). Moze sie takze zdarzy¢,

ze pewne bariery w wyniku wprowadzanej zmiany sg usuwane - rowniez
one moga znalez¢ sie na schemacie, np. w formie prostokata z przerywa-
nych kresek.
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Przyktad

Przedstawiony przyktad zostat zaczerpniety z wiekszego opracowania dotycza-
cego zmiany w sposobie utrzymania pojazdu kolejowego. Jedna z rozwazanych
modyfikacji byto wydtuzenie okresu pomiedzy catkowita wymiang instalacji
radiotacznosci. Rozwazanym zdarzeniem szczytowym byt moment utraty kon-
troli - a wiec uszkodzenia instalacji. W wyniku przeprowadzonej analizy ziden-
tyfikowano trzy przyczyny i dwie konsekwencje tego zdarzenia (Rysunek 2).

Badania
termo-

wizyjne
Zatoiona
temperatura pracy
jest nieadekwatne Raport
z analizy Praepisy : R.adln.
kolejown kierownika
Sprawdzenie pociagu
podczas
\\\ proyjecia
‘ pajazdu -~ —1 Brak facznosci
(

[ Caynnote |
26.15, 26.20 \ I
- | Uszkodzenie instalacji| |

radiolgcznodci r 1
i Brak automatycznej

‘ funkcji radio-stop

[ Caynnote |
26.19, 26.20 !

‘ i
i e

Rysunek 2 Schemat bowtie dla zdarzenia - Uszkodzenie instalacji radiotacznosci

WSsréd zidentyfikowanych przyczyn uszkodzenia instalacji znalazto sie:
» uszkodzenie izolacji,
» przypadkowe uszkodzenie mechaniczne przewodéw,
» uszkodzenie potaczen/stykéw przewododw.

Dwa ostatnie typy uszkodzen sg diagnozowane na nizszych poziomach
utrzymania, a stosowne czynnos$ci majg charakter barier zmniejszajacych
prawdopodobieristwo wystgpienia zdarzenia szczytowego. W przypadku
uszkodzenia izolacji zaproponowano wykonanie dodatkowej analizy trwato-
Sci izolacji, potwierdzajgc badaniami termowizyjnymi zatozone temperatury
pracy. Wyznaczona w ten sposéb spodziewana trwato$¢ izolacji zdecydowa-
nie przekraczata nowy okres miedzy wymiang instalacji, w zwigzku z czym
przyczyna ta zostata uznana za nieistotng (zielona linia). Podobng decyzje
podjeto w odniesieniu do uszkodzen potaczen i stykéw.
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Konsekwencjami uszkodzenia instalacji radiotacznosci jest utrata tacznosci
oraz brak funkcji radio-stop. W pierwszym przypadku pewnym zamiennikiem
radia zamontowanego na pojezdzie moze by¢ przenosne radio kierownika
pociagu; sytuacja taka jest regulowana takze przez przepisy kolejowe. Na tej
podstawie uznano, ze ryzyko zwigzane z taka konsekwencjg jest zasadniczo
dopuszczalne.

W wyniku analizy zidentyfikowano zatem sze$¢ zagrozen:

1. Brak tacznosci wynikajacy z uszkodzenia izolacji instalacji
radiotgcznosci.

2. Brak tacznosci wynikajacy z przypadkowego uszkodzenia mechanicz-
nego instalacji radiotgcznosci.

3. Brak tacznosci wynikajacy z uszkodzenia potaczen, stykéw itp. insta-
lacji radiotacznosci.

4. Brak automatycznej funkcji radio-stop wynikajacy z uszkodzenia
izolacji instalacji radiotagcznosci.

5. Brak automatycznej funkcji radio-stop wynikajacy z przypadkowego
uszkodzenia mechanicznego instalacji radiotagcznosci.

6. Brak automatycznej funkcji radio-stop wynikajacy z uszkodzenia
potaczen, stykdw itp. instalacji radiotagcznosci.

Zagrozenia oznaczone numerami 1 -4 oraz 6 uznano za zagrozenia o ryzyku
zasadniczo dopuszczalnym i wytaczono z dalszej analizy. Ryzyko w sposéb
jawny obliczone zostato jedynie dla zagrozenia oznaczonego numerem 5.
Ponadto raport z analizy trwato$ci izolacji zostat dotagczony do raportu

z przeprowadzonego procesu zarzadzania ryzykiem zagrozen, jako zatacznik
potwierdzajacy decyzje podjeta w odniesieniu do pierwszej ze zidentyfikowa-
nych przyczyn.

Podsumowanie

Proces zarzadzania ryzykiem moze stuzy¢ do réznych celéw. W najlepszym
razie bedzie on sposobem na okreslenie, czy dang zmiane warto wdrazac

w zycie. Nieco bardziej zyciowym zastosowaniem bedzie zapewne jedynie

uzasadnienie zmiany, co do ktdrej decyzja zostata podjeta wczesniej, ale

i w takiej sytuacji czesto mozna wptynaé jeszcze na pewne szczegdty wpro-
wadzanych rozwigzan. Zdecydowanie najgorsze jest ograniczenie procesu
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zarzadzania ryzykiem do czynnosci czysto administracyjnej, ktérg nalezy
wykonac, aby spetni¢ wymagania legislacyjne.

W artykule przedstawiony zostat wariant metody bowtie, ktéry zostat przez
nas dostosowany do procesu opisanego w zataczniku do rozporzadzenia
CSM RA. Pozwala on przede wszystkim na skorzystanie z koncepcji zasadni-
czo dopuszczalnego ryzyka, a takze utatwia potaczenie dokumentéow wytwa-
rzanych w ramach oceny zmiany z pozostatg czescig dokumentacji systemu
zarzadzania bezpieczenstwem. | chociaz, jak kazda metoda, zaproponowana
wersja bowtie ma swoje ograniczenia, to udato sie jg z powodzeniem zasto-
sowac w projektach zaréwno krajowych, jak i zagranicznych.
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Kultura bezpieczenistwa na przejazdach
kolejowo-drogowych, statystyki,
wybrane zmiany stanu prawnego,
perspektywy rozwoju

Dominik Kulka Urzqd Transportu
Kolejowego

Rozwdj transportu jest bezsprzecznym faktem. W ostatnim dwudziestoleciu
na skutek wzrostu iloSci zarejestrowanych pojazdéw samochodowych nasta-
pito zdecydowane zwiekszenie natezenia ruchu drogowego. Zgodnie z danymi
zawartymi w Raportach Statystycznych Gtéwnego Urzedu Statystycznego®

na przestrzeni lat 1995 - 2018, pomimo znaczacego wzrostu ilosci zarejestro-
wanych pojazdéw samochodowych, nastapit wyrazny spadek ilosci wypadkéw
drogowych, co przedstawiono w Tabeli 1. Wynika to m.in. z rozwoju infrastruk-
tury drogowej oraz postepu techniki pojazdéw samochodowych, zaréwno pod
katem pasywnych, jak i aktywnych systeméw bezpieczenstwa.

Tabela 1 Zestawienie liczby zarejestrowanych pojazdéw drogowych w odniesieniu do liczby
wypadkéw drogowych - opracowanie wtasne na podstawie danych opublikowanych przez Gtéwny
Urzad Statystyczny.

rok I,iCZb? ) wzrost wypadki wzrost poréwnanie®
pojazdoéw drogowe
1995 11186000 100% 56904 100% 0,51%
2000 14106 000 126,1% 57 &8l 100,75% 0,41%
2004 16701000 149,3% 51069 89,75% 0,31%
2010 23037000 205,94% 38832 68,24% 0,17%
2015 27409000 245,03% 32967 57,93% 0,12%
2018 30801000 275,35% 31674 55,66% 0,1%

1 Wybrane Raporty Statystyczne Gtéwnego Urzedu Statystycznego za lata 1995-2018
2 Liczba zarejestrowanych pojazdéw i ciagnikow

3 Statystyczne odniesienie liczby wypadkéw drogowych do liczby zarejestrowanych pojazdéw
drogowych
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Zwiekszony ruch pojazdéw drogowych powoduje wzrost prawdopodobien-
stwa wystgpienia zdarzen kolejowych na przejazdach kolejowo-drogowych.
Dzieje sie tak z powodu krzyzowania sie w jednym miejscu transportu kole-
jowego, drogowego i pieszego. Specyfika réznych form transportu, nieréw-
nowaga pomiedzy skala, wagg, pojemnoscia réznego rodzaju pojazdéw wraz
z podejmowaniem niewtasciwych zachowan przez uzytkownikéw tych prze-
jazdow sg najczestszymi powodami wystepowania wypadkéw. Przyczyniaja
sie do nich takze awarie urzadzen oraz btedne postepowanie personelu
kolejowego.

Zgodnie z danymi, przedstawionymi w Tabeli 2, publikowanymi w okresie

od 2011r. do 2020r. przez Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego, zwanego
dalej Prezesem UTK, w sprawozdaniach ze stanu bezpieczenstwa transportu
kolejowego wyraznie widoczna jest tendencja spadkowa w liczbie wypadkéw
kolejowych. Obnizeniu, cho¢ w zakresie o wiele mniejszym, ulega rowniez ilos¢
takich zdarzen na przejazdach kolejowo-drogowych?. Z tego tez powodu mozna
zauwazy¢ wzrost udziatu wypadkéw na wspomnianych przejazdach wzgledem
ogdtu wypadkdw kolejowych?®.

Tabela 2 Zestawienie liczby wypadkow na przejazdach kolejowo-drogowych w odniesieniu
do liczby wszystkich wypadkéw kolejowych w latach 2011-2020 - opracowanie wtasne na pod-
stawie danych opublikowanych przez Prezesa UTK.

wypadki na

rok wypadki wzrost przejazdach wzrost udziat¢
2011 849 100% 253 100% 29,8%
2012 719 84,69% 275 100,79% 38,25%
2013 704 82,92% 255 85,38% 36,22%
2014 671 79,03% 216 85,38% 32,19%
2015 638 75,15% 208 82,21% 32,6%
2016 581 68,43% 212 83,79% 36,49%
2017 621 73,14% 214 84,58% 34,46%
2018 607 71,5% 215 84,98% 35,42%
2019 525 61,84% 199 78,66% 37,9%
2020 406 47,82% 169 66,8% 41,63%

4 Sprawozdania Prezesa UTK ze stanu bezpieczenstwa transportu kolejowego z lat 2012 - 2021
5 Sprawozdania Prezesa UTK ze stanu bezpieczenstwa transportu kolejowego z lat 2012 - 2021

6 Udziat wypadkow na przejazdach w catosci wypadkéw kolejowych
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Pod koniec 2020r. na polskiej sieci kolejowej, pod zarzadem 13 zarzadcéw
infrastruktury kolejowej, zlokalizowanych byto tgcznie 12457 przejazdéw
kolejowo-drogowych oraz przejs¢ dla pieszych. Liczbe przejazdéw i przejs¢
kolejowo-drogowych w podziale na poszczegdlne kategorie przedstawia
Tabela 3, natomiast procentowy udziat wskazanych kategorii w ogélnej liczbie
przejazdéw kolejowo-drogowych - Tabela 4.

Statystyczna $rednia odlegtos¢ pomiedzy przejazdami na polskiej sieci kolejo-
wej wynosi 1,52 km. Zestawiajgc wskazany wynik z innymi panstwami Unii
Europejskiej, Polska znajduje sie na si6dmym miejscu pod katem zageszczenia

Tabela 3 llosciowe zestawienie kategorii przejazdéw kolejowo-drogowych w latach 2012,
2014, 2016, 2018 oraz w 2020 - opracowanie wiasne na podstawie danych opublikowanych
przez Prezesa UTK.

2012 2014 2016 2018 2020

A 2708 2516 2491 2415 2294
B 797 856 1169 1270 1467
C 1325 1283 1380 1431 1537
D 8351 7158 7047 6580 5865
E 532 494 507 489 475
F 684 593 594 616 819
A-F 14397 12900 13188 12801 12457

Tabela 4 Procentowe zestawienie kategorii przejazdéw kolejowo-drogowych w latach 2012,
2014, 2016, 2018 oraz w 2020 - opracowanie witasne na podstawie danych opublikowanych
przez Prezesa UTK.

2012 2014 2016 2018 2020 R 12-207

A 18,81% 19,5% 18,89% 18,87% 18,42% -0,39%
B 5,54% 6,64% 8,86% 9,92% 11,78% 6,24%
Cc 9,2% 9,95% 10,46% 11,18% 12,34% 3,14%
D 58,01% 55,49% 53,43% 51,4% 47,08% -10,92%
E 3,7% 3,83% 3,84% 3,82% 3,81% 0,12%
F 4,75% 4,6% 4,5% 4,81% 6,57% 1,82%
A-F 100% 100% 100% 100% 100% 0

7 Roéznica pomiedzy procentows ilosciag przejazdéw kolejowo-drogowych pomigdzy 2012 a 2020r.
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przejazdéw na sieci kolejowej. Warto zaznaczy¢, ze na terytorium catej Unii
Europejskiej przejazd kolejowo-drogowy znajduje sie $rednio co 2,36km.

Bez watpienia znaczaca liczba przejazdéw i przejsé kolejowo-drogowych
jest jednym z czynnikéw zwiekszajgcych prawdopodobiernstwo wystapienia
wypadku kolejowego.

Zgodnie z danymi opublikowanymi przez Prezesa UTK najwiecej wypadkéw
wystepuje na przejazdach kategorii D, czyli niewyposazonych w urzadzenia
ostrzegania i zabezpieczania ruchu, co wynika z interpretacji danych zawar-
tych w Tabeli 5 oraz w Tabeli 6.

Tabela 5 Zestawienie wypadkdw na przejazdach kolejowo-drogowych w odniesieniu do poszczegdl-
nych kategorii w latach 2011 - 2020 - opracowanie wtasne na podstawie danych opublikowanych
przez Prezesa UTK.

2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020
A 13 18 13 9 17 15 14 7 13 12

B 28 25 18 17 20 19 23 27 19 16
C 46 53 41 44 36 26 27 40 27 28
D 152 165 173 137 123 147 141 132 126 108
E 10 9 6 9 7 5 9 9 9 4
F 4 2 4 0 5 0 0 0 0 1

A-F 253 272 255 216 208 212 214 215 194 169

Tabela 6 Zestawienie wypadkéw na przejazdach kolejowo-drogowych w odniesieniu do poszczegdl-
nych kategorii w latach 2011 - 2020 - opracowanie wtasne na podstawie danych opublikowanych
przez Prezesa UTK.

I T ) ) T T e e T )
A 514 6,62 51 4,17 8,17 7,08 6,54 3,26 6,7 7,1
B 11,07 9,19 7,06 7,87 9,62 8,96 10,75 12,56 9,79 9,47
C 18,18 1949 16,08 2037 17,31 12,26 12,62 18,6 13,92 16,57
D 60,08 60,66 67,84 6343 59,13 69,34 65,89 61,4 64,95 63,91
E 3,95 3,31 2,35 4,17 3,37 2,36 421 4,19 4,64 2,37

F 158 0,74 1,57 0 2,40 0 0 0 0 0,59

A-F 253 272 255 216 208 212 214 215 194 169
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Zgodnie z przedstawionymi danymi zdecydowanie najwieksza liczba
wypadkow kolejowych miata miejsce na przejazdach kolejowo-drogowych
kategorii D. Wskazany fakt bezwzglednie $wiadczy o niewystarczajgcym
poziomie zabezpieczen na przejazdach opisywanej kategorii.

Niemniej jednak nalezy uwzglednié, ze liczba przejazdéw kategorii D stanowi
blisko potowe przejazdéw kolejowych i przejs¢ zlokalizowanych na polskiej
sieci kolejowej.

Ramy prawne regulujace tematyke przejazdéw kolejowo-drogowych

Celem zapewnienia bezpieczenstwa zaréwno transportu drogowego, jak

i kolejowego, system prawny winien przewidywac¢ zasady minimalizujgce
ryzyko kolizji pojazdéw drogowych z kolejowymi. System ten powinien
ponadto w sposdb spdjny okresla¢ wymagania bezpieczenstwa dostoso-
wane do wystepujacych realiow. Okreslenie ram prawnych majacych wptyw
na bezpieczenstwo na przejazdach kolejowo-drogowych powinno by¢
jednym z priorytetéw ustawodawcy, dotyczacych sektora transportu.

Aktami prawnymi regulujacymi tematyke bezpieczenstwa na przejazdach
kolejowo-drogowych i przejéciach sg rozporzadzenia wykonawcze

wydane na podstawie delegacji ustawowych. W systemie prawnym

Il Rzeczypospolitej warunki techniczne oraz inne wymagania w zakresie
projektowania, budowy, utrzymania i eksploatacji skrzyzowania

linii kolejowych oraz bocznic kolejowych z drogami publicznymi regulowaty
nastepujgce rozporzadzenia:

1. Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia
10 stycznia 1991 r. w sprawie skrzyzowania linii kolejowych z drogami
publicznymi (Dz.U.z 1991r., poz.57), zwanego dalej rozporzqdzeniem
z1991r;

2. Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia

26 lutego 1996r. w sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny
odpowiadac skrzyzowania linii kolejowych z drogami publicznymi i ich
usytuowanie (Dz.U.z 1996r., poz. 144, z pézn.zm.), zwanego dalej rozpo-
rzqdzeniem z 1996r.;

3. Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 20 pazdzier-
nika 2015r. w sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny odpo-
wiada¢ skrzyzowania linii kolejowych oraz bocznic kolejowych z drogami
i ich usytuowanie (Dz.U.z 2015r., poz. 1744, z pézn.zm.), zwanego dalej
rozporzqdzeniem z 2015r.
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Biorgc pod uwage zakres zmian wprowadzonych na mocy rozporzadzenia

z 1996r. wzgledem poprzednio obowigzujacego rozporzadzenia z 1991r.,
nalezy wskazaé, ze stanowito ono jedynie nowelizacje obowigzujacych wow-
czas przepiséow.

Catkowicie odmiennie prezentuje sie zakres zmian wprowadzony rozporza-
dzeniem z 2015r. Przez okres blisko 20 lat obowigzywania rozporzadzenia
poprzedzajacego nastapita znaczaca zmiana otaczajgcych nas realiow.
Dokonata sie bowiem szybka ewolucja norm technicznych, rozwigzan
technicznych nawierzchni kolejowej oraz automatyki i sterowania ruchem
kolejowym. Kluczowe znaczenie miat jednak znaczacy wzrost natezenia
ruchu drogowego i wigzacy sie z nim brak dostosowania rozporzadzenia

z 1996r. do aktualnych uwarunkowan.

Ustawodawca podjat wiec dziatania majace na celu poprawe bezpieczen-
stwa ruchu na przejazdach kolejowo-drogowych. Do najwazniejszych zmian
mozemy zaliczy¢ m.in.:

» obowigzek wyposazenia przejazdu kategorii A w urzadzenia rejestrujgce
obraz w przypadku braku widoczno$ci przejazdu z miejsca jego obstugi;

» centralizacje obstugi przejazdow kategorii A;

» mozliwo$¢ doposazenia przejazdow kategorii A w tarcze ostrzegawcze
przejazdowe oraz urzadzenia tacznosci Radio STOP;

» wprowadzenie wymogu zastosowania przejazdu kategorii B w przy-
padku skrzyzowania linii kolejowej lub bocznicy z droga krajowa;

» wprowadzenie dla projektowanych i przebudowywanych przejazdéw
kategorii od A do C koniecznosci zapewnienia warunkéw widocznosci
czota pociagu z drogi publicznej z 5 m;

» ustanowienie szczegétowych warunkéw oznakowania przejazdéw
kolejowo-drogowych;

» dostosowanie pozioméw iloczynu ruchu do aktualnych realiéw.

Nalezy wskazac, ze w zakresie regulacji odnoszacej sie do przejazdéw
kolejowo-drogowych kategorii D trzykrotnie zwiekszony zostat gérny limit
dopuszczalnego iloczynu ruchu, a w przypadku braku spetnienia wymaga-
nej widocznosci zwiekszono dopuszczalng predkos¢ pojazdéw szynowych
na przejazdach omawianej kategorii z 15 km/h do 20 km/h.
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Perspektywy rozwoju

Biorgc pod uwage opisane w niniejszym artykule statystyki odnoszace sie
do wypadkdéw na przejazdach kolejowo-drogowych, ich ilo$¢ nie spadta
wprost proporcjonalnie do poziomu obnizenia ogétu wypadkéw drogowych.
Co wiecej, odsetek udziatu wypadkdéw na przejazdach kolejowo-drogowych
ros$nie w stosunku do ogdétu wypadkdow kolejowych. Do najistotniejszych
czynnikéw zwiekszajgcych ryzyko powstania wypadkéw mozemy zaliczy¢:

» nieprzestrzeganie zasad ruchu drogowego przez uzytkownikéw drog;

» brak zaufania do sprawnosci technicznej urzadzen zabezpieczajgcych
w postaci dtugiego czasu ich zamkniecia;

» podejmowanie préob ominiecia urzadzen zabezpieczajacych.

Wskazane czynniki majg szczegdlne znaczenie na przejazdach kolejowo-
-drogowych kategorii D. Uzasadnione byto wiec podjecie przez Prezesa UTK,
we wspotpracy z zarzadcy infrastruktury PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.,
pilotazowego programu wdrozenia monitoringu automatycznie rejestruja-
cego wykroczenia na przejazdach kolejowo-drogowych.

Zgodnie z zatozeniami wskazanego projektu nagrania z opisywanego moni-
toringu maja by¢ analizowane przez systemy informatyczne pozwalajace
na identyfikacje sytuacji niebezpiecznych, takich jak np.:

» zignorowanie znaku STOP i niezatrzymanie sie pojazdu przed przejaz-
dem, w tym przejazd pojazdu drogowego na czerwonym Swietle (dwa
na przemian migajace Swiatta czerwone);

» przekroczenie dopuszczalnej predkosci przez pojazd drogowy;

» zatrzymanie sie pojazdu drogowego na przejezdzie;

» ominiecie rogatek lub wjazd pojazdu drogowego na przejazd przy zamy-
kajacych sie rogatkach, jak rowniez wytamanie rogatek;

» ominiecie przez pieszego rogatek, czy jego obecnos$¢ w miejscu
niedozwolonym.

W przypadku identyfikacji sytuacji niebezpiecznych system informatyczny

automatycznie przekazywatby zgromadzony materiat dowodowy do wyzna-
czonego odbiorcy.
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Jednym z zatozern omawianego projektu jest autonomicznosc¢ zasilania
opisywanego monitoringu wzgledem dotychczas funkcjonujacych urza-

dzen SRK na infrastrukturze spétki PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. oraz brak
oddziatywania na nie. Co wiecej, urzadzenia przedmiotowego monitoringu
na osobnym wyswietlaczu miatby réwnoczesnie za zadanie przekazywanie
sygnatem $wietlnym informacji ostrzegajacej prowadzacych pojazdy samo-
chodowe o zblizajgcym sie pociaggu.

Wskazane zabezpieczenie moze mie¢ szczegblne znaczenie na przejazdach
kolejowo-drogowych kategorii D - czyli tej, na ktérej doszto do najwiekszej
liczby zdarzen kolejowych - gdzie w wyniku zastosowania jedynie biernych
systemédw, zdarzenia te stanowig ponad potowe wszystkich wydarzen

na przejazdach kolejowo-drogowych.

Wskazany kierunek dziatania nalezy uzna¢ za witasciwy. Stanowi on bowiem
prébe znalezienia rozwigzania majacego na celu ograniczenie wystepowania
zdarzen kolejowych na przejazdach kolejowo-drogowych, w szczegdlnosci
kategorii D. Niemniej jednak nalezy wskazaé, ze przed rozpoczeciem petnego
wdrozenia opisywanego rozwiazania, konieczne jest wprowadzenie

do systemu prawnego mozliwosci zabudowy przedmiotowych urzadzen
monitorujgco-ostrzegajagcych. W chwili obecnej trwa bowiem jedynie pilotazowy
program majacy na celu opracowanie najlepszego technologicznie urzadzenia.



Techniczne przyczyny powaznego wypadku
we wtoskim regionie Piemont na kolejce
Stresa - Alpino - Mottarone

drinz.lgnacy Goéra Urzqd Transportu
Tomasz Wilk Kolejowego

Woyijasnienie przyczyn tragicznego w skutkach wypadku z 23 maja 2021r.,
do ktérego doszto we wtoskim Piemoncie, wymaga najpierw przyblizenia
tematyki funkcjonowania transportu pasazerskiego z wykorzystaniem
kolei linowych.

Typowa dwulinowa kolej o ruchu wahadtowym, poruszajaca sie nad terenem,
sktada sie z przynajmniej dwéch wagonoéw, potagczonych wspdlng ling nape-
dowa. Taka konstrukcja pozwala, by réwnoczesnie jeden wagon poruszat sie
ku stacji gérnej, zas drugi podazat ku stacji dolnej.

Przedstawiony ponizej schemat obrazuje uproszczony system mocowania
wagonu na linie, umozliwiajagcy mu poruszanie sie, z uwzglednieniem takich
elementdw, jak ruchome liny (odcigzna i napedowa), liny nosne (nieruchome),
krazki wézka, wézek jezdny, zawieszenie kabiny oraz kabina. Rysunek

nie obejmuje czesci mechanicznej, ktéra wprawia w ruch line napedowa, jak
réwniez wagonika. Mechanizmy takie jak kota napedowe, silniki i przektadnie
oraz instalacja sterowania i monitorowania znajdujg sie w stacji napedowej,
usytuowanej zwykle w gérnej czesci trasy kolei linowej.

Kazdy wagonik kolei powinien by¢ wyposazony w wézek jezdny, przenoszacy
caty ciezar kabiny na nieruchoma line nos$na, rozpieta miedzy podporami

na duzej odlegtosci. Dystans ten najczesciej wynosi kilkaset metréow

i uzalezniony jest od warunkéw terenowych. Z uwagi na lokalne warunki
$rodowiskowe (przede wszystkim na niesprzyjajace silne wiatry) lub duze
zapotrzebowanie transportowe, kolej wahadtowa moze by¢ wyposazona

w dwie liny no$ne. Rozwiazanie takie zapewnia wieksza stabilno$¢ wagonu,
dzieki czemu mozliwe jest zwiekszenie jego obcigzenia oraz predkosci poru-
szania sie. Pozwala to przede wszystkim na poprawe bezpieczenstwa, jak
réwniez umozliwia zwigkszenie liczby przewozonych oséb.
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Rysunek 1 Schemat zawieszenia wagonu kolei dwulinowej

Schemat dziatania kolei dwulinowej przedstawiono ponizej.
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Rysunek 2 Schemat dziatania kolei dwulinowej
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Wagoniki kolei zatrzymujg sie tylko wtedy, gdy ustaje ruch liny napedowej,
czyli gdy zatrzymuja sie zamontowane na niej przewijane kota. Kota
poruszane s3g za pomocg przektadni mechanicznej, napedzanej silnikiem
elektrycznym. W normalnych warunkach czyli przy wolnym hamowaniu kolej
zatrzymuje sie na skutek dziatania mechanizméw znajdujacych sie na stacji
napedowe;j: zasilanych elektrycznie hamulcéw ruchowych (dziatajacych

na tarcze hamulcowa znajdujacg sie pomiedzy silnikiem a przektadnig uktadu
napedowego kolei) i hamulca gtéwnego (dziatajgcego bezposrednio na koto
napedowe).

W wypadku przerwania potgczenia wagonu z ling napedowa, obie kabiny
kolei wskutek wtasnego ciezaru zaczna poruszac sie w dét. Sytuacja moze
sie skomplikowad, gdy jadacy w dét, zerwany wagon po drodze napotka
podpory trasowe, na ktérych potozone sg swobodnie liny no$ne (uktadajace
sie wedtug krzywych taricuchowych). Do samoczynnego wyhamowania
wagondéw moze dojsé, jesli stacje kolei znajduja sie na podobnym poziomie,
a miedzy nimi brak jest podpor.

Zerwanie liny napedowej przy stale zwiekszajacej sie predkosci opadaja-
cego wagonu moze doprowadzi¢ do wykolejenia wézka wagonowego wraz
z kabina. Zwisajaca swobodnie zerwana i wleczona lina napedowa, ciezar
wagonu oraz mozliwo$¢ odziatywania na nie sit o réznych kierunkach stano-
Wig powazne zagrozenie, w szczegblnosci dla zycia i zdrowia podrézujacych
o0so6b. Niebagatelne znaczenie moze mie¢ réwniez destabilizacja liny nosnej,
ktéra powinna swobodnie spoczywaé na podporze i podtrzymujacym ja
specjalnym mocowaniu zwanym tozem liny nosne;j.

W przedstawionym wyzej przypadku jedynym realnym sposobem na zatrzy-
manie wagonodw kolei linowej zjezdzajagcych z nadmierng predkoscia jest
wyposazenie ich w samoczynnie dziatajace hamulce bezpieczenstwa, zwane
tez hamulcami wagonowymi. Zasada ich dziatania jest prosta i polega

na wywarciu skutecznej sity tarcia miedzy nieruchoma ling no$na, po ktérej
wagonik sie porusza, a zamontowanymi bezposrednio do wozka jezdnego
wagonu szczekami hamulca obejmujacego te line. Wyzwolenie tego hamulca
nie wymaga interwencji obstugi znajdujacej sie wewnatrz wagonu. Informacja
o zadziataniu hamulca wagonowego powinna by¢ przekazywana do uktadu
sterowania koleja na stacji napedowe;j.

Zerwanie liny i zablokowanie hamulca wagonowego
Przebieg wypadku we wtoskim Piemoncie z 23 maja br.znany jest w duzej

mierze z obszernych doniesien medialnych. Gdy kolej linowa z 15 osobami
jechata w goére, tuz przed dojazdem do stacji gérnej lina napedowa oderwata
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sie od zawieszonego wagonu (okoto 100 metréw ponizej tej stacji). Z powodu
tego, ze hamulec wagonowy nie zadziatat, wagon kolejki przyspieszyt

w dét i z duza niekontrolowang predkoscig zostat zrzucony z liny nosnej

na najblizszej podporze. Wagon uderzyt w ziemie z wysokosci okoto 20 m,
prawdopodobnie kilka razy obrécit sie i zatrzymat na drzewie. W wyniku zda-
rzenia $mier¢ poniosto 14 oséb znajdujacych sie wewnatrz wagonu.

Zidentyfikowano dwie przyczyny wypadku: zerwanie liny napedowej

W miejscu mocowania do wagonu w czasie jego jazdy w gore oraz wytgczenie
z pracy hamulca wagonowego (bezpieczenstwa) za pomoca zaciskéw, ktérych
uzycie byto przeznaczone wytacznie do jazdy z pustym wagonem.

Przerwana lina

Przytwierdzenie koricéw liny napedowej do wézka jezdnego wagonu odby-
wato sie za pomocg tzw. gtowic stozkowych zalewanych ciektym metalem,
co w tamtym czasie (kolej linowg zbudowano w 1970r.) byto akceptowalnym
stanem techniki dla tego typu mocowan.

Miejsce Rozplecione druty
mocowania liny stalowej

= _"I_'_""'"_'_""'JJ“

4

Linia napedowa
(ruchoma)

Stop niskotopliwy Obszar krytyczny Stalowy
na bazie cyny lina - stoZek korpus stozka
lub otowiu

Rysunek 3 Schemat mocowania liny w stozku

W mocowaniach tego typu naprezenie liny napedowej jest przenoszone

z gtowicy elementu stozkowego, odlanego z miekkiego metalu, w ktérym
zalane s3 druty liny stalowej, na obejmujaca go stalows tuleje, przegubowo
umieszczong na osi wieszaka wézka jezdnego.

Takie rozwigzanie ma te wade, ze nie mozna wiarygodnie sprawdzi¢ stanu
drutéw w gtowicy i w bezposrednio przylegtym obszarze liny. Dodatkowo
naprezenia zginajace drutéw w tym obszarze s3 bardzo duze, poniewaz

ze wzgledu na rozpoczynajace sie tam prostopadte drgania liny, dochodzi
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do naprzemiennych naprezen zginajacych, co - réwniez z innych powo-
déw - skutkuje zmniejszong wytrzymatoscia zmeczeniowa liny. Miegjsca
te sg zatem punktami krytycznymi w przypadkach przetaman drutéw

i zerwania liny.

Z tego powodu stosowanie zakonczenia liny gtowica stozkowa powinno

by¢ szczegdlnie kontrolowane. Zgodnie z Tabelg 7 w Rozdziale 7.3.4.1 normy
zharmonizowane;j dla kolei linowych EN 12927, koniec liny napedowe] powi-
nien by¢ odcinany co cztery lata i po tym czasie powinno by¢ wykonane nowe
potaczenie. Zwigzane z tym skrdcenie liny zwykle nie odgrywa zadnej roli,
poniewaz w tym okresie lina napedowa wystarczajgco sie rozcigga.

Do nowych kolei linowych o ruchu wahadtowym stosuje sie obecnie inne
mocowania do woézka jezdnego, takie jak: gtowica zaciskowa, zakotwienie

na bebnie oraz - w przypadku liny napedowej - splatanie w petle tzw. dtugim
zaplotem i mocowanie pojazdu za pomoca wprzegiet do tej liny. W tym ostat-
nim przypadku nie ma potrzeby instalowania hamulcéw bezpieczenstwa.

Hamulec bezpieczenistwa (wagonowy)

Zerwanie liny zdarzato sie dotychczas bardzo rzadko. W celu zapobiezenia
zerwaniom liny odpowiednie normy przewiduja, by kolej linowa wyposazona
byta w urzadzenie zabezpieczajace, ktére w przypadku zerwania liny automa-
tycznie uruchomi hamulec bezpieczenstwa, czesto okreslany jako hamulec
wagonowy, tj.hamulec wspétpracujacy z ling no$ng nieruchoma.

Dziatanie takiego hamulca polega na tym, ze gdy jest zaciagniety, jego szczeki
zaciskaja sie na linie nosnej z obu stron. Sita hamowania jest generowana
przez uktad sprezyn talerzowych. Hamulec jest utrzymywany w stanie otwar-
tym przez odpowiednio wstepnie obcigzony cisnieniem cylinder hydrauliczny,
natomiast jest uruchamiany poprzez zwolnienie ci$nienia w cylindrze hydrau-
licznym za pomocg zaworu spustowego. Tak wiec hamulce bezpieczenstwa
(wagonowe) s3 tzw. hamulcami pasywnymi, czyli sita hamowania wywotana
przez sprezyne staje sie skuteczna, gdy zanika sita przeciwdziatajaca, zwykle
generowana przez cisnienie hydrauliczne.

Hamulce bezpieczenstwa sg uruchamiane automatycznie w wypadku zerwania
liny napedowej. Jezeli sita naciagu liny spadnie ponizej okre$lonej wartosci,

w szczegdlnosci do zera lub prawie do zera (co oznacza przerwanie liny), zawér
hamulcowy zostaje otwarty, ci$nienie hydrauliczne spada, a sita sprezyny

z cata moca dociska klocki hamulcowe do liny nosnej. W historii kolei linowych
o ruchu wahadtowym bardzo rzadko zdarzato sie, by doszto do aktywowania
hamulca bezpieczenstwa w wyniku zerwania liny napedowe;j.
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Wyijasni¢ nalezy, ze wagonowe hamulce bezpieczernstwa mogg rowniez
zosta¢ uruchomione bezposrednio z wagonu przez pracownika obstugi

za pomoca recznej dzwigni, np. w sytuacji zagrozenia spowodowanego
nagtym przekroczeniem normalnej predkosci jazdy wagonu. Wyzwolenie
tego hamulca moze nastgpic¢ tez samoczynnie z powodu awarii w uktadzie
hydraulicznym (np. nagte samoczynne obnizenie ci$nienia z powodu niesz-
czelnosci uktadu itp.).

Kazde takie hamowanie, czy to celowe, czy niezamierzone, stanowi zaktdcenie
normalnej eksploatacji kolei linowej. Po hamowaniu hamulcem wagonowym
pojazd potaczony z ling no$ng powinien by¢ automatycznie unieruchomiony.
Zwolnienie blokady hamulca wagonowego wymaga w pierwszej kolejnosci
ustalenia przyczyny hamowania, a nastepnie podjecia decyzji, czy w danych
okolicznos$ciach mozliwa jest dalsza jazda. Gdy doszto do uszkodzenia
hydrauliki wagonowego hamulca bezpieczenstwa, konieczna jest ewakuacja
pasazeréw - zaréwno z wagonu, w ktérym hamulec wagonowy zostat
uruchomiony, jak réwniez z wagonu znajdujgcego sie po stronie przeciwne;j.
Woynika to z tego, ze oba pojazdy potaczone s3 ze soba t3 samg ling napedowa.
Do ewakuacji uzywa sie srodkéw ratowniczych przewidzianych dla danego
typu kolei linowej i zawartych w tzw. planie ewakuacji. Moze to by¢ np. zjazd
na linie nosnej z wykorzystaniem wagonu ratowniczego.

Nawet jesli przyczyna hamowania pozwala na ponowne bezpieczne
uruchomienie wagonu, odblokowanie hamulca wagonowego jest bardzo czaso-
chtonne. Konduktor musi skorzystac z drabiny (znajdujacej sie na wyposazeniu
wagonu), aby przez wtaz w dachu wydosta¢ sie na podjazd i dotrze¢ po konstruk-
¢ji zawieszenia wagonu (tzw. wieszak) do zablokowanego hamulca.

Przed odblokowaniem hamulca wagonowego nalezy wykonad tzw. kompen-
sacje liny napedowej. Aby tego dokona¢ nalezy wiedzie¢, ze po zaciagnieciu
hamulca wagonowego naped kolei linowej jest wytaczony, a inne hamulce
mechaniczne zatrzymujace naped tej kolei (ustaje wtedy ruch liny napedo-
wej potaczonej z oba wagonami) sg uruchamiane za pomoca elektrycznego
obwodu bezpieczenstwa.

Droga hamowania wdézka wagonowego na linie no$nej przy uzyciu hamulca
wagonowego nie jest réwna drodze hamowania liny napedowej na kole
napedowym przy wykorzystaniu mechanicznych hamulcéw napedowych.
W efekcie dochodzi do nieréwnowagi sit naciagu liny napedowej w petli
tej liny. Sity te nalezy zréwnowazy¢ poprzez krétkotrwate zluzowanie
hamulcéw napedowych. Po zwolnieniu hamulcéw koto napedowe obraca
sie a nastepnie zatrzymuje sie, gdy zrownowazenie w petli liny zostaje
przywrdcone (sita obwodowa w petli liny przyjmuje warto$¢ zero). Po tej
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operacji hamulce napedowe w stacji napedowej sg ponownie zamykane
i blokuja naped.

Po skompensowaniu sit w linie napedowej konduktor wagonu musi za pomoca
pompy recznej wytworzy¢ cisnienie w uktadzie hydraulicznym hamulca wago-
nowego, a tym samym zluzowac¢ szczeki hamulcowe zaciéniete na linie nosnej.
Nastepnie musi zej$¢ do kabiny i zameldowaé maszyniscie na stacji napedowej,
ze wagon jest gotowy do jazdy. Dopiero woéwczas mozna kontynuowac i bez-
piecznie zakonczy¢ jazde kolei.

Warto podkresli¢, ze przedstawiony wyzej schemat dziatania polegajacy

na dezaktywowaniu hamulca wagonowego wymaga ogromnego zaangazo-
wania ze strony personelu kolei linowej, wykonania wielu skomplikowanych
czynnosci na duzej wysokosci (od kilkudziesieciu do kilkuset metréw) i pracy
w duzym stresie, wynikajgcym z ogromnej odpowiedzialnosci oraz ryzyka.

Biorgc pod uwage powyzsze wyjasnienia, mozna uzyskaé czesciowa
odpowied? co do przyczyn omawianego wypadku, do ktérego doszto
m.in.z powodu wytaczenia z eksploatacji hamulca wagonowego przez
pracownika personelu technicznego kolei linowe;j.

Mozna zatem przypuszczaé, ze hamulec wagonowy lub inne elementy z nim
wspoétpracujace, powodowaty czeste i niespodziewane awarie objawiajace
sie nagtym zatrzymaniem wagonu podczas normalnej jazdy z pasazerami.
Zatrzymanie takie nie jest komfortowym doswiadczeniem dla podréznych

z powodu odczuwalnych wahan pojazdu i opdznien. Wystepuje wtedy
konieczno$¢ szybkiego usuniecia usterki w sposéb opisany powyzej. Taka
sytuacja z pewnoscia nie budzi zaufania do przewoznika oraz wywotuje
wsrdd pasazeréw objawy niezadowolenia, strachu albo paniki.

Niezrozumiatym i nieakceptowalnym jest fakt, ze do wypadku doszto
z powodu niezastosowania sie personelu technicznego do przyjetych
wczesniej procedur, z ktérych wynikato ze jazda tego wagonu z nieczynnym
hamulcem wagonowym byta dopuszczona wytacznie bez pasazeréw.

Wytaczony z pracy hamulec wagonowy

Wedtug doniesien prasowych w tygodniach poprzedzajacych wypadek
wystapity problemy z uktadem hydraulicznym hamulca wagonowego (bez-
pieczenstwa). Naprawe powierzono podmiotowi zewnetrznemu, jednak

bez powodzenia. Aby unikngé niekontrolowanego uruchomienia hamulca
bezpieczenstwa, zostat on zablokowany zaciskami przez obstuge techniczna.
Uzywanie tych zaciskéw jest dozwolone tylko podczas jazdy z wagonem
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bez pasazeréw. Jednak zapisy video z kamer na kilka dni przed wypadkiem
pokazywaty, ze wagon byt uzywany do jazdy z pasazerami.

Whioski

Z analizy wynika, ze nawet gdyby zastosowano sie do procedur i w dniu
wypadku dla zachowania efektywnosci i skutecznosci napedu kolei linowej
(czesciowe zrownowazenie sit w obu koncach liny napedowej) wagon nieobsa-
dzony pasazerami bytby wtaczony do jazdy, to nie jest pewne, czy nie dosztoby
do zerwania potaczenia liny z wagonem. Mogto to przesadzi¢ o wystapieniu
ryzyka awarii drugiego wagonu z pasazerami i spowodowac zagrozenie ich
zycia i zdrowia, wobec czego nalezato jak najszybciej wytaczy¢ kolej linowa

z eksploatacji, a nastepnie naprawi¢ hamulec wagonowy lub zmodernizowaé
kolej z uzyciem nowszego i skutecznego wyposazenia technicznego.

Swiadomos¢ personelu technicznego, jego sumienno$é w wykonywaniu
codziennych obowigzkéw oraz poczucie wielkiej odpowiedzialnosci za pasa-
zeréw, szczegdblnie w przypadku starszych i wyeksploatowanych kolei
linowych, ma kluczowe znaczenie dla bezpieczenstwa transportu.

Zakonczenie

Na swiecie jest wiele przyktadéw kolei linowych, ktére z powodzeniem
eksploatowane sa od co najmniej 100 lat. Pierwsze koleje linowe pojawity
sie w krajach alpejskich na poczatku XX wieku. Dtuga tradycja istnienia
kolei linowych dowodzi, ze mimo zdarzajacych sie wypadkéw, pozostajg one
w dalszym ciaggu jednym z bezpieczniejszych srodkéw transportu, zwtasz-
cza w zestawieniu z transportem drogowym czy tez konwencjonalng kolejg
SZynowa.

Podczas 58. Konferencji ITTAB (Internationale Tagung der Technischen Aufsic
htsbehérden - Miedzynarodowa Konferencja Wtadz Dozoréw Technicznych
nad Kolejami Linowymi i Wyciggami Narciarskimi), ktora odbyta sie w 2008r.
w miejscowosci Lam w Niemczech, przedstawiono dane dotyczace wypadko-
wosci kolei linowych réznych typéw w odniesieniu do liczby tych kolei oraz
ilosci przewiezionych pasazeréw. Wyniki wskazuja, ze koleje linowe od wielu
lat cieszg sie statym i bardzo niskim poziomem wypadkowosci.

Przyktadem moze tu by¢ Szwaijcaria, ktéra jako jeden z pierwszych krajow
w Europie i na $wiecie zaczat intensywnie rozwija¢ transport linowy z uzy-
ciem kolei linowych. Byto to przede wszystkim spowodowane gérzystym
uksztattowaniem terenu i trudno$ciami komunikacyjnymi wynikajacymi
m.in.z ograniczonej dostepnosci szybkich i stosunkowo krétkich potaczen
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drogowych. Byta to takze tania alternatywa dla budowania kosztownych
tuneli kolejowo-drogowych drgzonych w skatach w trudno dostepnym
terenie.

Na wykresach przedstawiono liczbe kolei linowych eksploatowanych
w poszczegdlnych krajach oraz liczbe wypadkow ciezkich z udziatem
kolei linowych.

Koleje liniowe Liczba wypadkéw
réznych typow w 2007 r. ciezkich w 2007 r.
(ogdtem 9 043) (ogotem 88)
Whtochy
Austria
Szwajcaria -
Stany
Zjednoczone
Chiny 0
Hiszpania
Niemcy
Kanada O
Norwegia 0
Rumunia 0
Stowenia 0
Szwecja -
Polska O
Andora 0
Finlandia O
Portugalia O
Hong Kong 0O
Argentyna
500 1000 1500 2000 2500 0 5 10 15

Rysunek 4 Wykres liczby kolei linowych eksploatowanych w poszczegélnych krajach oraz liczby
wypadkéw ciezkich podczas ich eksploatacji
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Nalezy tu wyjasni¢, ze wskazana na wykresie liczba 17 wypadkéw, ktére
wystgpity na Wegrzech, dotyczyta tylko i wytacznie wyciggdw nart wodnych.
Woyciagi te s3 powszechnie uzywane na tamtejszych akwenach do celéw
rekreacyjnych i sportowych. Wypadki prawie zawsze byty spowodowane
nieodpowiedzialnym zachowaniem uzytkownikéw i nie wynikaty z wad kon-
strukcyjnych lub ztego stanu technicznego wyciagdéw. Do typowych przyczyn
wypadkoéw nalezy zaliczy¢: wykonywanie skokéw z rampy najazdowej, dopro-
wadzanie do kolizji narciarzy z innymi obiektami nawodnymi, niefortunne
upadki lub inne nietypowe zachowania, wykraczajgce daleko poza ustalenia
regulaminu ustanowionego przez wtasciciela obiektu.

W 2007r. w Szwajcarii podczas eksploatacji 868 kolei linowych

i 1679 wyciagdéw narciarskich zarejestrowano ogétem tylko 9 wypadkéw.
Zatem procentowa liczba wypadkéw dla 2457 urzadzen uzywanych

w Szwaijcarii stanowi 0,36%. Wynik ten moze budzi¢ zaniepokojenie, gdyz
oznacza, ze co 273 urzadzenie moze by¢ przyczyng wypadku. Z drugiej strony
wiadomo, ze te 2457 urzadzen przewiozto w Szwaijcarii 389 238 000 pasa-
zeréw w ciggu roku. Zatem 9 wypadkdéw - oznaczajgcych w tym przypadku
dziewiec poszkodowanych oséb - daje srednio 2,31 poszkodowanej osoby

na 100 milionéw przewiezionych osdb w okresie jednego roku. Jest to jeden
z najnizszych na swiecie wskaznikéw, jezeli chodzi o wypadki z ludZmi

w wyniku wykorzystania urzadzenia kolei linowej jako publicznego srodka
transportu. Na tle tych danych tragiczny wypadek we wtoskim Piemoncie jest
wyraznym odstepstwem od trendu i by¢ moze stanie sie przestrogg i sktoni
do realnej poprawy bezpieczenstwa transportu kolei linowych na $wiecie.
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Zgodnosc¢ techniczna i bezpieczna integracja stanowig obecnie kluczowe
zagadnienie wymagajace rozpoznania, zrozumienia oraz wyjasnienia

w kontekscie wyzwan zapiséw okreslonych w IV pakiecie kolejowym.
Implementacja praktyczna wymaga uprzedniego wyjasnienia na polu
teoretycznym. Modele stanowigce odwzorowanie rzeczywisto$ci majg szcze-
gblne znaczenie dla wyjasniania ztozonych zjawisk zachodzacych w sektorze
transportu kolejowego. Specjalici w tej dziedzinie poszukujg sposobéw
identyfikacji mechanizméw integracji aspektéw technicznych, eksploata-
cyjnych i organizacyjnych. Uwzglednienie w procesach oceny zgodnosci
kwestii technicznych musi obecnie poszerza¢ spektrum oceny o zagadnienia
bezpiecznej integracji.

Zapewnienie zgodnosci technicznej i bezpiecznej integracji jest procesem
taczacym w sobie potrzebe oceny nowego lub modyfikowanego sys-
temu kolejowego, ktéry powinien w sposéb udokumentowany dowodzié,
ze wszystkie wymagania prawne, techniczne oraz organizacyjne zostaty
wdrozone, a system kolejowy poddany owej ocenie moze by¢ bezpiecznie
eksploatowany i utrzymywany, nie generujac przy tym nieakceptowanego
poziomu ryzyka.

Z tak ujetego problemu badawczego wytonita sie luka poznawcza, polegajaca
na tym, iz obecnie brak jest szerokich analiz oraz badan naukowych i wyni-
kajacego z nich wnioskowania zwigzanego ze zdefiniowaniem skutecznych

i efektywnych mechanizmdw zapewnienia zgodnosci technicznej i bezpiecznej
integracji w transporcie kolejowym. Przedmiotowa praca podporzadkowana

1 Artykut stanowi wyciag z monografii A. Jabtonski, M. Jabtoniski, Mechanizmy zapewnienia zgod-
nosci technicznej i bezpiecznej integracji w transporcie kolejowym, CeDeWu, Warszawa 2021.
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zostata w catosci temu zatozeniu i wykazata, Ze zapewnienie zgodnosci
technicznej oraz bezpiecznej integracji powinno stanowi¢ wspdlny proces
stuzacy bezpiecznemu wtgczaniu do eksploatacji nowych rozwigzan
technicznych, eksploatacyjnych i organizacyjnych.

Celem artykutu jest przedstawienie oraz wyjasnienie poje¢ zgodnosci
technicznej i bezpiecznej integracji w kontekscie praktycznym oraz teore-
tycznym, w oparciu o wypracowane modele obrazujgce wzajemne zaleznosci
pomiedzy komponentami ksztattujgcymi ztozony system kolejowy.

Bezpieczna integracja jako kluczowy element zapewnienia bezpieczenstwa
w transporcie kolejowym

Pojecie bezpiecznej integracji oznacza dziatanie majgce na celu zapewnienie,
aby witaczenie elementu (np. nowego typu pojazdu, projektu sieci, podsystemu,
czesci, elementu sktadowego, sktadnika, oprogramowania, procedury, orga-
nizacji) do wiekszego systemu nie spowodowato niedopuszczalnego ryzyka
w odniesieniu do otrzymanego systemu?®.

Bezpieczna integracja powinna by¢ rozpatrywana z punktu widzenia cyklu
istnienia systemu - zwykle rozpoczyna sie na etapie specyfikacji wymagan
obejmujacych analize sposobu eksploatacji i konserwacji nowego systemu w sieci
kolejowej. Efektem tej fazy jest ustanowienie specyfikacji wymagan systemowych
(ang. System Requirements Specification, SRS) dla nowego systemu kolejowego. Aby
zapewnic¢ bezpiecznga integracje, SRS dla systemu musi uwzglednia¢ wymagania
dotyczace interfejséw miedzy nim a dowolnymi podsystemami oraz miedzy nim
a jakimikolwiek istniejgcymi lub starszymi systemami. Ponadto te wymagania,
dotyczace interfejséw dla nowego systemu, musza odnosic sie do wszelkich
warunkdw stosowania zwigzanych z bezpieczenstwem (ang. Safety Related
Application Conditions, SRAC) w istniejagcych systemach kolejowych, ktére beda
miaty wptyw na nowy system®. Generalnie w odniesieniu do kolejowych obszaréw
technicznych nalezy rozrézni¢ dwa nastepujace przypadki realizacji bezpiecznej
integracji - przedstawiono je na Rysunku 1.

Poszukiwanie rozwiazan i definiowanie standardéw postepowania wymaga
szerokiej analizy i diagnozy stuzacej wypracowaniu wzorcowych koncepcji,
pozwalajacych na lepsze zrozumienie ztozonych powiazan pomiedzy systemami
technicznymi, rolg czynnika ludzkiego oraz okreslonych warunkéw eksploataciji.

2 Zalecenie Komisji z dnia 5 grudnia 2014 r. w sprawie kwestii zwigzanych z dopuszczaniem
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).

3 R. Kusumo, A Systems Approach to Safe System Integration in Major Rail Projects, Safe Railways
for Australia, Office of the National Rail Safety Regulator, 2019.
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Przypadki realizacji bezpiecznej integracji

Y v

Bezpieczna integracja na
poziomie kazdego
podsystemu strukturalnego
lub eksploatacyjnego

Bezpieczna integracja na
poziomie catego systemu
kolejowego

Rysunek 1 Realizacja bezpiecznej integracji

Zrédto: opracowanie wiasne

Model zapewnienia zgodnosci technicznej i bezpiecznej integracji w trans-
porcie kolejowym

Na podstawie przegladu literatury przedmiotu, analizy standardéw technicz-
nych i organizacyjnych, przeprowadzeniu kwerendy literatury przedmiotu
zgodnosci technicznej oraz bezpiecznej integracji postanowiono opracowac
nowe podejscie do interpretacji koncepcji bezpiecznej integracji poprzez
opracowanie jej autorskiego modelu. Model ten jest efektem studiéw
dotychczasowych ujec tego zagadnienia. Nie tylko z punktu widzenia
proponowanych dotychczas praktycznych rozwigzan przez rézne instytucje
branzowe i naukowe, ale jest wynikiem studiéw teoretycznych, praktycznych
oraz prac o charakterze aplikacyjnym.

Model ten stanowi konfiguracje réznych aspektéw majacych wptyw na bez-
pieczenstwo realizowanych projektéw zmian technicznych, eksploatacyjnych
oraz organizacyjnych, stuzacych rozwojowi systeméw kolejowych. Wpisuje
sie to w paradygmat projektowania ztozonych systeméw technicznych
zgodnych z wymaganiami stawianymi projektom kolejowym. Model wychodzi
od podstawowej znajomosci architektury kolejowych systemoéw technicznych
i metod ich integracji z wykorzystaniem podejscia systemowego i odgérnego

na potrzeby analizy i weryfikacji bezpiecznej integracji. Rysunek 2 opisuje
koncepcje naukowe ksztattujgce zakres zgodnosci technicznej oraz weryfika-
cji bezpiecznej integracji na bazie kwerendy teoretyczne;j.

Model zostat oparty na zatozeniach, ze podstawowym celem zaangazowania
w proces weryfikacji zgodnosci technicznej oraz bezpiecznej integracji jest
zapewnienie oczekiwanego poziomu bezpieczenstwa ruchu kolejowego.

W tym celu nalezy wykonac¢ szereg zabiegéw nawigzujacych do réznych
teorii wywodzacych sie z podejscia systemowego. Po pierwsze, nalezy ziden-
tyfikowad, rozpoznac i uksztattowac architekture kolejowych systeméw
technicznych dla zachowania ich spéjnosci w catym systemie kolejowym.
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WYKAZANIE ZGODNOSCI TECHNICZNEJ

Ksztattowanie
architektury
systemow
technicznych

-

ZARZADZANIE BEZPIECZENSTWEM

Zarzadzanie
programami
integracji

w systemach
technicznych

Samoadaptacyjne
systemy techniczne
(ang. self-adaptive
systems)

Zarzadzanie zmiang
techniczna, eksploatacja,
organizacyjna

Standaryzacja
interfejsow
pomiedzy
réznymi
typami
urzadzen

Zarzadzanie

ryzykiem w ramach
zgodnosci technicznej
i bezpiecznej integracji

Zarzadzanie interfejsami

Koncepcja systemu

systemow
Systems of
Systems
Sposoby
integracji
systemow
technicznych
Odpornosc
systemow

technicznych

Rysunek 2 Teoretyczny model zapewnienia zgodnosci technicznej oraz weryfikacji bezpiecznej

integracji oparty na koncepcjach naukowych

Zrédto: opracowanie wiasne

Dla zapewnienia integracji owych systeméw kolejowych nalezy zarzadzaé
programami ich potgczenia. Powinno sie przy tym zwréci¢ uwage na cechy i role
samoadaptacyjnych systeméw technicznych w systemach kolejowych, gdyz
moga one stanowi¢ wyzwanie w zakresie nowoczesnych technologii kolejo-
wych. Punktem wyjsécia w kontekscie ztozonych systeméw technicznych bedzie
teoria systemu systemoéw (ang. Systems of Systems), gdyz jest ona wiodaca dla
zapewnienia integracji systemow technicznych. Odpornosc na zaktécenia

i sposoby ochrony systemoéw technicznych przed zagrozeniami stanowig duze
wyzwanie z punktu widzenia inzynierskiego podejécia do ksztattowania tech-
nicznej zgodnosci i bezpiecznej integracji dla zapewnienia wysokiego poziomu
standardéw bezpiecznego prowadzenia ruchu kolejowego i przewozéw
kolejowych poprzedzonych procesami dopuszczenia do eksploatacji, proceséw
odnowy i modernizacji infrastruktury kolejowej. Warunkiem, jak i efektem
weryfikacji zgodnosci technicznej oraz bezpiecznej integracji jest skuteczne
zarzadzanie zmiang techniczna, eksploatacyjng i organizacyjng w transporcie
kolejowym. Kluczowym problemem wymagajacym rozwigzania zaréwno w kon-
tekscie technicznym, ale i organizacyjnym w zakresie podejscia projektowego
bedzie standaryzacja interfejséw pomiedzy réznymi typami urzadzen w ramach
konfigurowania systeméw kolejowych w procesach inwestycji, w tym projek-
towania, budowy, odnowy i modernizacji systemoéw kolejowych. Skuteczne
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i efektywne zarzadzanie interfejsami bedzie konsekwencjg prawidtowej ich
standaryzacji. W rezultacie na wszystkich etapach proceséw oceny zgodnosci
oraz weryfikacji bezpiecznej integracji niezbedne bedzie zarzadzanie ryzykiem,
w tym jego wycena. Tak skonfigurowany system dziatan powinien zapewni¢ pra-
widtowos¢ przeprowadzenia proceséow weryfikacji zgodnosci technicznej oraz
bezpiecznej integracji w zakresie cyklu istnienia uzytkowania systemoéw kolejo-
wych. Omoéwiona teoretyczna koncepcja zgodnosci technicznej oraz bezpiecz-
nej integracji powinna by¢ przedmiotem operacjonalizacji w formie metodyki

o charakterze utylitarnej, czyli mozliwej do prostego wdrozenia w warunkach
dziatalnosci strategicznej i operacyjnej przedsiebiorstw kolejowych.

Na Rysunku 3 przedstawiono autorski aplikacyjny model zapewnienia bez-
piecznej integracji w transporcie kolejowym w kontekscie projektu zmiany
w systemie kolejowym.

Bezpieczna integracja Bezpieczna integracja
- ujecie podmiotowe - ujecie przedmiotowe
™ ¢
<o X0 _ xer™©
d,La(\\e 'e(\a
722 Y™

Rysunek 3 Autorski aplikacyjny model zapewnienia bezpiecznej integracji w transporcie kolejo-
wym w kontekscie projektu zmiany w systemie kolejowym

Zrédto: opracowanie wiasne

Zaprezentowana propozycja sktada sie dwdch obszaréw, dla ktérych powinna
zostac przeprowadzona bezpieczna integracja, a mianowicie na poziomie pro-
cesu zarzadzania projektem (ujecie podmiotowe) oraz na poziomie technicz-
nym (ujecie przedmiotowe) opartym na spetnieniu zatozen inzynierii syste-
mow. Interfejsy projektowe w ujeciu organizacyjno-zarzadczym powinny by¢
zdiagnozowane i pokryte oceng ryzyka oraz sta¢ sie przedmiotem przegladu,
weryfikacji oraz walidacji*, w ktérych czynnosci te powinny potwierdzaé,

ze wszelkie rozwigzania na poziomie procesu zarzadzania projektami sg
witasciwe i zgodne z ustaleniami umownymi i prawnymi. Druga cze$¢ procesu
zapewnienia bezpiecznej integracji powinna opierac sie na podejsciu technicz-
nym, w ramach ktérego wszelkie interfejsy techniczne stanowigce protokoty

4 A. Jabtonski, M. Jabtonski, Walidacja stosowania wspdlnych metod oceny bezpieczenstwa
w transporcie kolejowym w warunkach polskich z uwzglednieniem zarzadzania konfiguracja,
Technika Transportu Szynowego, 1-2, 2014, s.65-72.
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Perspektywa zarzadzania projektami
(podejscie projektowe)

Bezpieczny interfejs

—

Dostawca A Dostawca B

Bezpieczny interfejs

——

Czas instalacji A Czas instalacji B

Bezpieczny interfejs

———

Wymagania w zakresie Wymagania w zakresie
testowania systemu A testowania systemu B

Bezpieczny interfejs

—

Zastosowana metodyka Zastosowana metodyka
zarzadzania projektem A zarzadzania projektem B

Bezpieczny interfejs

——

Wymagania dla projektu, Wymagania dla projektu,
budowy i wiaczenia do budowy i wtaczenia do
eksploatacji systemu A eksploatacji systemu B

Bezpieczny interfejs

———

Zarzadzanie Zarzadzanie
dokumentacja dokumentacja
dla systemu A dla systemu B

Bezpieczny interfejs

—

Zarzadzanie ryzykiem Zarzadzanie ryzykiem
dla projektu instalacji dla projektu instalacji
systemu A systemu B

Perspektywa inzynierii systemow
(podejscie systemowe)

Bezpieczny interfejs

—

Nowe systemy Stare systemy

Bezpieczny interfejs

—

Technologia A Technologia B

Bezpieczny interfejs

——

Cykl istnienia Cykl istnienia
o dtugosci X o dtugosci Y

Bezpieczny interfejs

——

Funkcjonalnosé Funkcjonalno$é
systemu A systemu B

Bezpieczny interfejs

—

Poziom kompetencji
personelu systemu A

Poziom kompetencji
personelu systemu B

Bezpieczny interfejs

——

Warunki i wymagania
konserwacji systemu A

Warunki i wymagania
konserwacji systemu B

Bezpieczny interfejs

——

Warunki eksploatacji Warunki eksploatacji
systemu A systemu B

Rysunek 4 Zakres integracji systemdéw poprzez zastosowanie bezpiecznych interfejsow dla
zapewnienia bezpiecznej integracji w ujeciu podejscia projektowego oraz podejicia systemowego

Zrédto: opracowanie wiasne
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komunikacyjne miedzy urzadzeniami, faczone ze sobg w ramach systemu
kolejowego, wspdtpracujg prawidtowo i nie generujg nieakceptowanego
poziomu ryzyka prowadzacego do niespodziewanych sytuacji. Szczegétowe
rozpisanie obu tych poje¢ zawarto na Rysunku 4.

W zaprezentowanym schemacie wskazano zakres integracji systemow
poprzez zastosowanie bezpiecznych interfejséw. Dziatania te stuzg zapew-
nieniu bezpiecznej integracji w ujeciu podejscia projektowego oraz syste-
mowego. W kontekscie ujecia projektowego wskazano siedem obszaréw
tematycznych wymagajacych identyfikacji bezpiecznych interfejséw dla
zapewnienia bezpiecznej integracji. Do obszaréw tych zaliczono: réznych
dostawcéw systemow/wyrobdéw/elementéw kolejowych, rézne czasy insta-
lacji, r6znorodne wymagania w zakresie testowania, wielorakie przyjete
metodyki zarzadzania projektami, r6zne wymagania dla projektu i budowy
w zakresie witgczenia do eksploatacji, rézne sposoby zarzagdzania doku-
mentacja, rozmaite sposoby zarzadzania ryzykiem projektu. Wszystkie

te obszary moga utrudniac przeprowadzenie procesu bezpiecznej integracji
systemow/wyrobéw/elementéw kolejowych z perspektywy procesu zarza-
dzania projektem. Z punktu widzenia inzynierii podczas taczenia systeméw/
wyroboéw/elementéw kolejowych na bezpieczng integracje beda miaty
wptyw rézne ich: systemy, technologie, etapy cyklu istnienia, funkcjonal-
nosci, poziomy kompetencji personelu obstugujgcego, warunki utrzymania
(konserwacji), warunki eksploatacji. W tym zakresie zdefiniowano siedem
réznic. Z perspektywy zarzadzania projektem oraz inzynierii systeméw
tacznie zdefiniowano czternascie réznic pomiedzy poddawanymi potacze-
niu systemami/wyrobami/elementami. Tak szeroki zakres przedmiotowych
zagadnien wskazuje na ztozonos$¢ problemu bezpiecznej integracji i trud-
nosci w ramach jej zapewnienia. Nalezy zwrdci¢ uwage takze na potrzebe
monitorowania proceséw integracji systeméw podczas cyklu istnienia sys-
temoéw/wyrobdéw/elementdw, a takze potrzebe skutecznego i efektywnego
zarzadzania bezpieczng integracja.

Whioski koncowe

Dokonujac wielowymiarowych studiéw analityczno-badawczych nad
problematyka zgodnosci technicznej oraz bezpiecznej integracji, nalezy
wykazaé, ze wiedza w tym zakresie jest rozproszona w wielu aktach praw-
nych, a w sporej liczbie przypadkdéw nie jest jednoznaczna, co prowadzi

do trudnosci interpretacyjnych. W literaturze przedmiotu réwniez nie znaj-
dziemy zbyt wielu pogtebionych opracowan w tym zakresie, co potwierdza,
ze temat wymaga dalszych studiéw naukowych i praktycznych. Dokonujac
wielowymiarowe]j oceny przedstawionego zagadnienia, sformutowano kilka
ponizszych wnioskow.
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1. Proces oceny zgodnosci jest ustrukturyzowanym procesem
wykazania zgodnosci z okreslonymi standardami technicznymi i opiera
sie na jednoznacznie zdefiniowanych wymaganiach prawnych. Ocena
zgodnosci technicznej jest niezbedna dla wyeksponowania spetnienia
przez wyroby, procesy oraz ustugi jasno okreslonych wymagan. Ocena
zgodnosci podsystemu musi uwzgledniac bezpieczng integracje.

2. Sama ocena zgodnosci w kontekscie szerszego pojecia bezpiecznej
integracji wydaje sie tatwiejszym procesem, chociaz opinie na ten temat
sg podzielone. Dotychczas w krajach zachodnich, inaczej niz w Polsce,
pierwszenstwo majg kwestie wykazania bezpiecznej integracji na tle
problematyki udokumentowania oceny zgodnosci. W obszarze bezpiecz-
nej integracji, jesli chodzi o doswiadczenia polskie, wydaje sie zasadnym
wystosowac postulat potrzeby zwiekszenia nacisku na odwrécenie
powyzszego trendu. Oba pojecia sg jednakowo wazne i niezbedne,

ze wskazaniem jednak, jak sadzimy, na potwierdzenie bezpiecznej inte-
gracji szczegélnie w kontekscie ré6znych uwarunkowan budowy i warun-
kéw eksploatacji systeméw kolejowych.

3. Bezpieczna integracja moze by¢ realizowana za pos$rednictwem
okreslonych metod i/lub modeli sposréd oferowanych w standardach
technicznych lub literaturze przedmiotu. W tym zakresie moze zostac
zastosowane pojecie ekwifinalnosci - podobne efekty moga by¢ osia-
gane w rézny sposob. Dobér metody lub modelu zalezy od wykonawcy.

4. Wsparciem dla procesu wykazania i oceny bezpiecznej integracji powinno
by¢ poprzedzenie tego procesu implementacjg przez twércéw systeméw
kolejowych zatozen koncepcji projektowania dla bezpieczenstwa (ang. safety
by design), ktéra oferuje projektantom przestrzen do myslenia o bezpieczen-
stwie jako czesci najlepszych praktyk w zakresie projektowania.

5. Punktem wyijsécia zapewnienia integracji jest petna Swiadomos¢,

ze bezpieczna integracja obejmuje relacje, jakie zachodzg miedzy réznymi
systemami - starszymi i nowszymi; technologiami - takze starszymi i now-
szymi. Relacja zachodzi réwniez miedzy dostawcami czesci - elementami

i komponentami, r6znymi sposobami utrzymania owych czesci (pod-
systemow, sktadnikow), réznorodnymi zasadami eksploatacji systeméw
kolejowych, réznymi poziomami ztozonosci systemdw, odmiennymi
oczekiwanymi poziomami bezpieczenstwa systeméw i innymi kwestiami.

6. Rozne modele bezpiecznej integracji muszg stuzyé temu, aby

na kazdym etapie cyklu istnienia mozna byto okresli¢, jak zostang
zintegrowane podsystemy oraz jak te podsystemy beda wspétpracowaé
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z istniejaca infrastrukturg kolejowa, réznymi rodzajami taboru
kolejowego oraz réznorodnymi typami uzytkownikéw.

7. Bezpieczna integracja powinna uwzglednia¢ wiodaca role nauki,
technologii i czynnika ludzkiego.

8. Interakcja systemu z ludzmi (lub innymi systemami) jest waznym
aspektem zapewnienia bezpiecznej integracji.

9. Integracja to faza, w ktérej powinny naktada¢ sie umiejetnosci
potrzebne dla inzynieréw systemoéw oraz kierownikéw projektéw.

Nie tylko integracja w ujeciu technicznym jest zwigzana z koncentracja
na interfejsy i wymagania, ale takze na wtasciwg znajomos¢ polityki,
systemu i doswiadczenia, ktéra pomaga w tworzeniu decyzji minimalizu-
jacych ryzyko problemu integracji podczas realizacji projektu.

10. Bezpieczna integracja wymaga, aby identyfikowaé wszystkie
oddziatywania i rodzaje ryzyka wynikajace z interfejséw z innymi pod-
systemami i innymi podmiotami objetymi oddziatywaniem (tj. wptyw

na istniejace ryzyko oraz nowe ryzyko). W ramach podsystemu/pod-
miotu zobowigzanie dotyczy kontroli kazdego wspdlnego ryzyka. Wtedy
tez systemu technicznego nie mozna rozpatrywaé indywidualnie, ale
nalezy go przeanalizowaé w jego $rodowisku operacyjnym w ramach
systemu kolejowego.

11. Kluczowym problemem w zakresie oceny zgodnosci oraz bezpiecznej
integracji jest zapewnienie bezpieczenstwa w obszarze zastosowanych
interfejséw pomiedzy integrowanymi systemami. Istotne beda takze prace
w zakresie opracowania standardéw dla przedmiotowych interfejséw.

Zakonczenie

Nowe pojecie, jakim jest bezpieczna integracja, na tle doswiadczen w zakre-
sie zapewnienia zgodnosci technicznej wytania potrzebe wyjasnienia tego
ztozonego uktadu pojeciowego w aspektach teoretycznych oraz utylitarnych.
Tylko spojrzenie holistyczne na zagadnienie bezpieczenstwa ruchu kolejo-
wego - w kontekscie dynamicznych inwestycji realizowanych w tym sektorze
oraz widocznego postepu technologicznego - moze pozwoli¢ na prawidtowe
i petne uchwycenie potencjalnych zagrozen w ruchu kolejowym wynikaja-
cych z proceséw wtaczania do eksploatacji nowych rozwigzan do istniejagcego
systemu kolejowego. Problematyka zapewnienia zgodnosci technicznej i bez-
piecznej integracji wspiera proces bezpiecznej eksploatacji systemu kolei,
czego oczekuje wiele grup interesariuszy.



Automatyka w stuzbie bezpieczenstwa
ruchu kolejowego

Radostaw Karwicki Polska Izba
Producentéw Urzqgdzen
i Ustug na Rzecz Kolei

W ramach kolejnej edycji konkursu Kultura bezpieczenstwa w transporcie
kolejowym w kategorii Rozwigzania systemowe Polska Izba Producentéw
Urzadzen i Ustug na Rzecz Kolei (dalej: Izba Kolei) zgtosita powotanie Komisji
Technicznej Automatyka w stuzbie bezpieczenstwa ruchu kolejowego.

Izba Kolei jest samorzadem gospodarczym, ktéry w sierpniu 2021 roku zrzeszat
286 podmiotéw. Rola samorzadu skupia sie na aktywizowaniu dziatan oraz
wspotpracy na rzecz rozwoju i wsparcia rynku transportu szynowego, w tym

na podniesieniu poziomu bezpieczenstwa w transporcie kolejowym. W znacz-
nej wiekszosci zrzeszone firmy sg organizacjami, ktére produkujg urzadzenia
oraz dostarczaja ustugi, dysponujac ogromnym doswiadczeniem oraz wiedza
praktyczng w zakresach ich obszaru dziatalnosci i zainteresowania. Kazda z nich
z jednej strony prowadzi prace badawczo-rozwojowe we wtasnym zakresie,

a z drugiej strony prowadzi analizy kierunkéw rozwoju branzy na catym $wiecie.

Wochodzace w struktury Izby Kolei podmioty gospodarcze zainicjowaty powo-
fanie do Zycia pierwszej Komisji Technicznej (dalej: KT), ktérej podstawowym
celem jest podniesienie poziomu wiedzy w zakresie stosowania najnowszych
rozwigzan technicznych i systemowych, ukierunkowanych na poprawe
bezpieczenstwa ruchu kolejowego we wszystkich obszarach stosowania
automatyki kolejowej, jak réwniez na wszystkich poziomach zarzadzania
merytorycznego oraz organizacyjnego w transporcie kolejowym.

KT ma zadanie z jednej strony przekazywa¢ wiedze o nowych technologiach
na réznych poziomach organizacji klientéw, z drugiej pozyskiwac informacje

o realnych potrzebach odbiorcy.

Zaproponowane w ramach prac Komisji rozwigzania powinny znalez¢ zasto-
sowanie na kilku szczeblach. Na pierwszym jest gtéwny zarzadca polskiej
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infrastruktury kolejowej, czyli spotka PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.
Widrozenia mozna bedzie dokonaé zaréwno w Centrali PKP PLK S.A., jak row-
niez na poziomie regionalnym w poszczegélnych Zaktadach Linii Kolejowych.

Jednakze KT nie zaktada koncentracji dziatan wytacznie na PKP PLK S.A.
Istotnymi partnerami we wspodtpracy i wdrazaniu rozwigzan majg byc¢
agencje, urzedy centralne oraz zainteresowane resorty - Urzad Transportu
Kolejowego, Instytut Kolejnictwa czy Departament Kolejnictwa Ministerstwa
Infrastruktury. Tym samym zatozeniem jest wspdtpraca z kazdg instytucjg czy
podmiotem na rynku, ktérych pracownicy podejmujg decyzje kluczowe dla
prawidtowego rozwoju i bezpieczenstwa transportu kolejowego.

Kolejny obszar wspétpracy obejmuje pozostatych, poza PKP PLK S.A.,
zarzadcéw infrastruktury takich jak PKP LHS sp.z o.0., PKP Szybka Kolej
Miejska w Trojmiescie sp.z o0.0., Pomorska Kolej Metropolitalna S.A.,
Warszawska Kolej Dojazdowa sp.z 0.0. czy szereg mniejszych - CTL Maczki-
Bér S.A., Dolnoslaska Stuzba Drég i Kolei we Wroctawiu, Euroterminal
Stawkéw sp.z o.0. itd.

Ostatnim, ale nie mniej waznym, poziomem wspotpracy maja by¢
przewoznicy, ktérzy w sposéb bezposredni odpowiadaja za sfere bezpiecz-
nego przewozu pasazeréw i biorg jednoznaczng odpowiedzialno$¢ za ich
zdrowie i zycie. Wsp6tpraca w tym obszarze ma pomdéc we wprowadzeniu

w zycie rozwigzan, ktére umozliwig zagwarantowanie jak najwyzszego
poziomu bezpieczenstwa transportu pasazeréw i towaréw. Tym samym zosta-
nie spetniony najwazniejszy w ocenie spotecznej warunek dalszego rozwoju
powszechnego transportu zbiorowego.

Jedna z najwazniejszych przestanek wspétpracy na ww. poziomach jest
wspodlna realizacja dziatan podmiotéw ze sfery biznesu wespét ze sferg nauki,
spotkami kolejowymi, urzedami, resortami czy organizacjami opiniotwér-
czymi, co pozwoli na ocene przydatnosci proponowanych przez Komisje
Techniczna rozwiazan, wynikajacych z rozwoju techniki i infrastruktury. Tym
samym mozliwe bedzie opracowanie przez firmy zrzeszone w lzbie Kolei
nowatorskich i nowoczesnych rozwigzan bedacych odpowiedzig na potrzeby
szeroko pojetej branzy kolejowej (w tym spétek nalezacych do Grupy PKP).

Izba Kolei poprzez Komisje Techniczng staje sie czynnikiem sprawczym,
determinujacym poprawe bezpieczenstwa transportu kolejowego. Wiedza,
know-how i zwigzane z tym szkolenia w réznorodnej formie (webinaria,
seminaria, warsztaty itp.) pozwolg kazdej ze stron nadazac¢ za stanem techniki
w znaczeniu globalnym, jak réwniez za rozwojem urzadzen i ustug oferowa-
nych przez cztonkéw Izby Kolei. Efekty, ktére zostang uzyskane, sa oparte
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o fundamentalng wiedze i dotyczg sfery planowania. Projektujac inwestycje
na lata 2025 - 2040 nalezy mie¢ wiedze na temat trendéw i kierunkéw rozwo-
jowych wszystkich elementéw sktadajgcych sie na nowoczesny, maksymalnie
przyjazny Srodowisku, bezpieczny i najbardziej efektywny transport kolejowy.

W Komisjach Technicznych (Izba Kolei zaktada powstanie kolejnych zwigzanych
z innymi niz automatyka obszarami) wspoétprace podjeli lub podejma wyrdz-
niajacy sie specjalisci, dysponujacy teoretyczng i praktyczng wiedza z zakresu
z prawie wszystkich dziedzin techniki i organizacji transportu kolejowego.
Dlatego tez waznym obszarem jest i bedzie wspdtpraca przy opiniowaniu
oraz opracowywaniu wytycznych i norm dotyczacych projektowania oraz
eksploatacji urzadzern majacych bezposredni wptyw na bezpieczenstwo
transportu kolejowego, a takze ich skutecznym wdrazaniu na poziomie regu-
lacji wewnetrznych podmiotéw kolejowych oraz na poziomie producentéw

i dostawcéw. W szczegdlnosci dotyczy to funkcjonowania urzadzen na styku
réznych branz. Ostatecznie wigec Komisja Techniczna Izby Kolei to takze
funkcjonujaca platforma komunikacji zapewniajgca kompletng i obiektywna
wymiane informacji na wszystkich poziomach zarzadzania. Prace Komisji
Technicznej majag na celu wywieranie realnego wptywu na zakres regulacji
prawnych okreslajacych wymagania techniczno-organizacyjne, zakres powsta-
jacych norm krajowych i europejskich oraz na skuteczne przeniesienie tych
regulacji na poziom stosowanych na kolei urzadzen infrastruktury.

Powstata Komisja Techniczna Automatyka w stuzbie bezpieczenstwa ruchu
kolejowego, ktérej inicjatorami byli przedstawiciele firm zrzeszonych w Izbie
Kolei, opiera sposéb dziatania na kilku filarach. Z jednej strony sg to analizy
obowiazujacych przepiséw i norm w zakresie zapewnienia maksymalnego
bezpieczenstwa transportu kolejowego oraz analiza spéjnosci przepiséw

w tym zakresie, a z drugiej - dialog z podmiotami wydajgcymi odpowiednie
przepisy w celu doprowadzenia do optymalizacji rozwigzan prawnych.

Pozostate aktywnosci bedg wdrozone na podstawie:

» seminariéw, majacych na celu informowanie o innowacyjnych
systemach bezpieczenstwa pojawiajgcych sie na $wiecie w branzy
kolejowej, a takze w innych gateziach przemystu (transport kotowy,
lotnictwo, przemyst zbrojeniowy etc.), jak rdwniez poszukiwanie
nowych metod i rozwiagzan;

» dialogéw technicznych z udziatem przedstawicieli odbiorcow:
przewoznikéw, spoétek z Grupy PKP, PKP PLK S.A. oraz innych spétek kole-
jowych w celu oceny przydatnosci i wypracowania potencjalnego zakresu
prac niezbednych do wdrozenia wersji demonstracyjnych/pilotazowych;
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» warsztatéw, celem ktérych jest pokazanie praktycznych aspektow
proponowanych zmian czy rozwigzan.

KT w zatozZeniu planuje dziatania pilotazowe w obszarach:
» urzadzen i technologii;
» optymalizacji procedur bezpieczenstwa.

Trzecim elementem spinajgcym dwa poprzednie bedg warsztaty oceniajgce
testowane rozwigzania i przyjecie rekomendacji co do dalszego potencjal-
nego stosowania.

Podsumowujac, proces wdrozenia opiera sie na szeroko rozumianym
aspekcie nowoczesnego szkolenia potagczonego z wymiang doswiadczen.

W zatozeniu Komisja Techniczna w ramach swoich prac skupia sie

na konkretnych i zdefiniowanych problemach z zakresu bezpieczenstwa
ruchu kolejowego, ze szczegdlnym uwzglednieniem obszaru automatyki.
Dziatania Komisji beda rzutowaty na podnoszenie wiedzy teoretycznej i prak-
tycznej pracownikow kazdego szczebla spétek kolejowych.

Dtugofalowe dziatanie zespotu wywrze wptyw na weryfikacje ilosSciowo-
-jakosciowa zoptymalizowanych proceséw i procedur oraz przygotowanych
rozwigzan. Zespot bedzie mogt rowniez badac i weryfikowac trendy wskaz-
nikéw liczbowych mierzacych bezpieczeristwo w kooperacji ze stosownymi
stuzbami (Urzad Transportu Kolejowego, Komisja Wypadkow Kolejowych).

Jednym z pierwszych tematéw, ktérymi KT ma zamiar sie zajacé, jest
zagadnienie koordynacji zabezpieczen w obwodach SRK, SN i NN w otocze-
niu trakcji elektrycznej pradu statego 3kV oraz wynikajgcych z tego zagrozen,
majacych wptyw na bezpieczenstwo ludzi oraz niezawodno$¢ pracy urza-
dzen automatyki kolejowej (w tym urzadzen SRK). W efekcie tego dziatania
powstanie raport, ktéry w kompleksowy i jasny sposéb zdefiniuje najwigksze
problemy i zagrozenia w tym obszarze, a ponadto bedzie zawierat mechani-
zmy i rozwigzania, ktére realnie wptyna na wzrost poziomu bezpieczenstwa.

KT w sposdb kompleksowy opracowuje metodologie oceny kluczowych
wskaznikéw liczbowych w ujeciu tabelarycznym, pozwalajgcych na pomiar
efektywnosci podjetych rozwigzan systemowych. W zwigzku z tym,

ze Komisja dziata od niedawna, pierwszym etapem bedzie budowa listy
kluczowych wskaZnikéw, a nastepnie przypisania do kazdego z nich
odpowiedniej dziedziny miary. Zaktada sie przeprowadzenie pierwszej
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weryfikacji przyjetych zatozen i doskonalenie mechanizmu oceny po pétrocz-
nym okresie funkcjonowania Komis;ji.

W rozumieniu istoty KT oczekiwanymi efektami dziatan ma by¢ wykazanie
zmian w przyjetych mechanizmach oceny efektywnosci rozwigzan technicz-
nych i systemowych, w szczegdlnosci trendy spadkowe we wskaZnikach odno-
szacych sie do miar dziatan niepozadanych oraz trendy wzrastajgce we wskaz-
nikach zwigzanych, w szczegélnosci z edukacja i podnoszeniem wiedzy.

Oczekiwane efekty na poziomie funkcjonowania kolei to lepsze, jednolite

i przejrzyste przygotowanie dokumentacji dla nowych projektéw inwesty-
cyjnych. Dodatkowo przyniesie to rowniez mozliwos¢ realizowania skutecz-
nych dziatan podnoszacych poziom sprawnosci eksploatacyjnej infrastruk-
tury technicznej.



Mapa zdarzen i wydarzen kolejowych w roli
innowacyjnego projektu wspomagajacego system
zarzadzania bezpieczenstwem regionalnego
przewoznika Koleje Slaskie sp.z o.0.

Katarzyna Gawlak Politechnika Slgska, Wydziat
Transportu i Inzynierii Lotniczej,
Katedra Transportu Kolejowego

Wstep

Implementacja tzw. IV Pakietu kolejowego, czyli zestawu regulacji prawnych
nakierowanych na wykreowanie odpowiednich warunkéw umozliwiajgcych
utworzenie jednolitego obszaru kolejowego na terenie Unii Europejskiej, pre-
zentuje nowe wyzwania dla wszystkich podmiotéw rynku kolejowego. W sktad
pakietu regulacji zwigzanych z filarem technicznym systemu transportu
kolejowego wchodzi miedzy innymi Rozporzadzenie delegowane Komisji (UE)
2018/762 z dnia 8 marca 2018r., ustanawiajace wspdlne metody oceny bezpie-
czenstwa w odniesieniu do wymogdéw dotyczacych systemu zarzadzania bez-
pieczenstwem na podstawie dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady (UE)
2016/798 oraz uchylajace rozporzadzenia Komisji (UE) nr 1158/20210 i (UE)
nr 1169/2010 (nazywane w dalszej czesci pracy Rozporzadzeniem 2018/762),
ktére wyznacza nowe kierunki rozwoju dla szeroko pojetego bezpieczeristwa
systemu transportu kolejowego. Podmioty rynku kolejowego - zobligowane
do posiadania systeméw zarzadzania bezpieczenstwem (SMS) - sg tym samym
zobowigzane do opracowania i wdrozenia procedur pozwalajgcych spetnic¢
nowe kryteria. Nalezy zwréci¢ uwage, ze implementacja nowego prawa zwia-
zanego z systemami zarzadzania bezpieczeristwem nie ma na celu wdrozenia
przez poszczegdlne podmioty catkowicie nowych systeméw. Ustawodawca
wskazuje na ptynne przejscie w ramy prawne Rozporzadzenia 2018/762,

nie odcinajac sie tym samym catkowicie od funkcjonujacych dotychczas SMS

i uprzednio obowiagzujacych wymagan prawnych, tj. Rozporzadzen Komisji
(UE) nr 1158/2010i 1169/2010. Analizujac i poréwnujac przedmiotowe akty
prawne, mozna wysuna¢ wniosek, ze ustawodawca zachowuje fundamenty
istniejacych juz systemoéw zarzadzania bezpieczernstwem. Rozporzadzeniem
2018/762 wyznaczane jest natomiast nowe spojrzenie na monitorowanie

i podwyzszanie poziomu bezpieczenstwa, podkreslajac réwnoczesnie istotng
role ciagtego doskonalenia SMS.
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Do kluczowych elementéw, ktére majg wptyw na catoksztatt systemu
zarzadzania bezpieczenstwem, nalezy z pewnoscia zmiana podejscia

do czynnika ludzkiego i uwzgledniania go we wszystkich realizowanych
procesach, przy réwnolegtym zaangazowaniu wszystkich pozioméw hierar-
chicznych danej organizacji. Trzeba tutaj zwrdci¢ uwage, ze w przesztosci
bezpieczenstwo byto w duzym stopniu postrzegane w kontekscie dazenia
do niezawodnosci i kompatybilnosci rozwigzan oraz systeméw technicznych,
ktére pozwalajg na stworzenie warunkéw dla niezaktéconego poruszania

sie pojazdéw kolejowych'. W przedstawionym podejéciu, ktére odnosi sie
do spdjnosci elementdw technicznych, takich jak tabor, infrastruktura,
systemy informatyczne, pomijanych jest wiele innych czynnikéw, ktére takze
maja niewatpliwy wptyw na poziom bezpieczeristwa. Naleza do nich réw-
niez elementy powigzane z czynnikiem ludzkim, ktére sg ponadto zwigzane
z odpowiednig organizacjg czynnosci wykonywanych przez pracownikéw

na stanowiskach pracy, zapewnieniem odpowiednich warunkéw i Srodowiska
pracy oraz dostarczeniem odpowiednich zasobéw niezbednych do realizacji
procesu w danym momencie. Przy czym powinno to zostac¢ zrozumiane jako
elementy techniczne niezbedne do wykonywania powierzonej funkgiji, jak
réwniez zapewnienie odpowiednich kwalifikacji, kompetencji czy motywacji.
Dopiero taka analiza i kompleksowe podejscie do kwestii zarzadzania bez-
pieczenstwem pozwala na poszukiwanie i wdrazanie innowacyjnych rozwig-
zan w ramach funkcjonujacych systeméw zarzadzania bezpieczenstwem,
ktére z drugiej strony umozliwiajg petne i praktyczne spetnienie kryteriéw
Rozporzadzenia 2018/762.

Kultura bezpieczenstwa kolejowego w aspekcie zdarzen kolejowych

Kultura jest bardzo szerokim pojeciem, ktérego doktadne rozumienie

rézni sie w zaleznoéci od podejscia i indywidualnych uwarunkowan danej
dyscypliny naukowej. Niemniej jednak encyklopedia powszechna, definiu-
jac kulture w jej jak najszerszym znaczeniu przedstawia jg jako wszystko,

co w zachowaniu i wyposazenia cztonkéw spoteczenstw ludzkich stanowi rezultat
zbiorowej dziatalnosci®. Pojecie bezpieczenstwa, podobnie jak pojecie kultury,
zawiera w sobie ogromny zakres oddziatywan i ze wzgledu na powszechnos¢
jego wykorzystania w zyciu spotecznym, naukowym czy politycznym pod-
dawane jest wielokrotnemu definiowaniu, co przektada sie na brak jedno-
znacznej, a zarazem skoniczonej definicji. Na potrzeby niniejszego referatu
przedstawione zostang dwie szerokie definicje, ktére okreslajg bezpieczen-
stwo. Z jednej strony mozna przyjaé pozytywne podejscie do tego terminu

1 Dabrowa-Bajon, M., Podstawy sterowania ruchem kolejowym: funkcje, wymagania, zarys tech-
niki, Oficyna Wydawnicza Politechniki Warszawskiej, Warszawa 2014, ISBN 978-83-7814-320-8.

2 Kultura [w] Nowa Encyklopedia Powszechna PWN, B. Petrozolin-Skowronska (red.), Tom IlI,
Warszawa 1996, ISBN 83-01-11966-7.
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i rozumiec je jako ekwiwalent szczescia, co jest bardzo mato precyzyjnym
stwierdzeniem, gdyz pocigga za sobg koniecznos$¢ doprecyzowania czesto
subiektywnego poczucia szczescia, zarébwno w aspekcie jednoosobowym,
jak i z punktu widzenia catej organizacji. Z drugiej strony, definiujac bezpie-
czenstwo mozna kierowac sie na aspekt negatywny, ktéry pozwala wychwy-
ci¢ to, co w samym pojeciu jest kluczowe. W zwigzku z tym bezpieczeristwo
moze by¢ rowniez rozumiane jako stan braku zagrozenia. W tym kontekscie
konieczne jest rownie szerokie spojrzenie pod katem czynnikéw wewnetrz-
nych, jak i zewnetrznych, ktére moga doprowadzi¢ do zaistnienia stanu
zagrozenia w trakcie realizowanych czynnosci oraz procesow®.

Przedstawione powyzej rozwazania znajdujg swoje bezposrednie
odzwierciedlenie w zrozumieniu kultury bezpieczenstwa, ktéra w transpo-
rcie kolejowym jest postrzegana jako zesp6t oddziatywan wystepujacych
pomiedzy wymaganiami systemu zarzadzania bezpieczenstwem.
Zagtebiajac sie w definiowany przez Agencje Kolejowa Unii Europejskiej
termin, kluczowym elementem jest to, jak osoby funkcjonujace w tym
systemie rozumiejg jego wytyczne, z jakim nastawieniem i postawa
podchodza do spetniania kryteriéw okreslonych przez SMS. Dopiero
catoksztatt przyjmowanych wartosci, przekonan, sposobu myslenia,
zaréwno na poziomie indywidualnym, jak réwniez grupowym, przektada
sie na faktycznie podejmowane decyzje i dziatania, ktére maja rzeczywi-
sty wptyw na bezpieczenstwo?. Z tego wzgledu nalezy zwréci¢ uwage na
fakt, ze w aspekcie zachowania i podwyzszania bezpieczenstwa systemu
transportu kolejowego kluczowe znaczenie ma zaangazowanie wszystkich
pracownikéw. Niezwykle istotnym jest, aby kwestie zwigzane z bezpie-
czenstwem byty Scisle powigzane ze wszystkimi procesami realizowanymi
przez przedsiebiorstwo kolejowe. W taki sposéb mozliwe jest budowanie
Swiadomosci pracownikdw wszystkich szczebli w zakresie ich wptywu

na bezpieczenstwo. W zwigzku z tym kazda decyzja podejmowana

w ramach funkcjonujacego SMS ma znaczenie i w pewnym stopniu buduje
jakos¢ i skuteczno$¢ dziatania catego systemu. Szczegdlna uwaga zwra-
cana jest na tzw. stanowiska kolejowe bezposrednio zwigzane z prowadze-
niem i bezpieczenstwem ruchu kolejowego. Pracownicy na tych stano-
wiskach sg na pierwszej linii frontu i to wtasnie oni najczesciej mierzg sie
z koniecznos$cia reakcji na wystepujace zagrozenie, czy podejmowaniem
decyzji w newralgicznych i nieprzewidzianych sytuacjach.

3 Gierszewski, J., Bezpieczenstwo. O istocie pojec i paradygmatach w naukach o bezpieczenstwie,
Kultura bezpieczenstwa w teorii i praktyce, Wydawnictwo Adam Marszatek, Torun 2019, ISBN
978-83-8180-121-8.

4 Agencja Kolejowa Unii Europejskiej, Promowanie pozytywnej kultury bezpieczenstwa w transpo-
rcie kolejowym, Urzad Publikacji Unii Europejskiej, Luksemburg 2018.
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W mysl Rozporzadzenia 2018/762 promowanie pozytywnej kultury
bezpieczenstwa jest elementem istotnym dla ciggtego doskonalenia posiadanego
systemu zarzadzania bezpieczenstwem. W zwigzku z tym wymagania prawne
jasno wskazujg miedzy innymi na obligatoryjne opracowanie strategii, ktéra
zapewni ciggte doskonalenie w zakresie kultury bezpieczenstwa. Jednoczesnie
wspomniany akt prawa wykonawczego zwraca szczegélng uwage na doktadne
analizowanie zdarzen kolejowych i innych sytuacji majacych wptyw na bez-
pieczenstwo, ktére zaistniaty w ramach prowadzonej dziatalnosci. W tym
kontekscie kluczowa jest szeroka analiza posiadanych danych oraz wyciaganie
adekwatnych wnioskéw na przysztosé. Rozporzadzenie 2018/762 naktada

na przewoznikéw kolejowych i zarzadcéw infrastruktury obowiazek rejestro-
wania, analizowania i badania wystepujacych zdarzen kolejowych. Jednakze
wymagania prawne nie wskazujg wzoru przedmiotowego rejestru czy szcze-
gbétowych wytycznych, jakie informacje powinien on zawierac. Z tego wzgledu
powszechnie stosowang przez podmioty rynku kolejowego forma rejestracji
takich wydarzen jest gromadzenie danych w postaci prostej tabeli, ktéra zawiera
podstawowe informacje na temat czasu i miejsca zdarzenia, jego kategorii czy
przebiegu. W zaleznosci od poziomu kultury bezpieczenstwa danego przewoz-
nika moze ona dodatkowo dzieli¢ sie na podrejestry przedstawiajgce rézne grupy
zdarzen i wydarzen kolejowych, czy zawieraé szerszy wachlarz danych opisuja-
cych dang sytuacje. Bardziej kompleksowe bazy danych pozwalajg na gtebsza
analize trenddéw, wyciaganie wtasciwych wnioskéw, a nastepnie wdrazanie
odpowiednich $rodkéw bezpieczenstwa. Trzeba jednak zwrdci¢ uwage, ze duza
liczba zamieszczonych w rejestrze danych niesie za sobg pewne ograniczenia
zwigzane z odpowiednia dostepnoscia i przetwarzaniem wszystkich wpiséw,
jak réwniez z formutowaniem kluczowych wnioskéw. W nawigzaniu do powyz-
szego, pozadane jest wprowadzanie przez podmioty rynku kolejowego dodat-
kowych narzedzi, ktére pozwolg na prezentacje danych w nowej formie, tym
samym umozliwiajac przedstawienie danych dotyczacych zdarzen i wydarzen
kolejowych w sposdb przystepniejszy, nie powodujac w zadnym stopniu utraty
wartosci merytorycznej poszczegolnych wpisdw. Takim rozwigzaniem jest Mapa
zdarzen i wydarzen kolejowych, ktéra zostata opracowana i wdrozona pilotazowo
do stosowania w spétce Koleje Slaskie.

Firma ta jest wiodacym regionalnym przewoznikiem pasazerskim,
wykonujacym przewozy kolejowe na obszarze wojewddztwa slaskiego.
Uzyskany certyfikat bezpieczenstwa i licencja na przewozy kolejowe obej-
muja przewozy pasazerskie z wytaczeniem przewozéw kolejowych duzych
predkosci. Zgodnie z wymaganiami prawnymi spotka opracowata i wdro-
zyta SMS, ktéry zgodny jest z kryteriami okreslonymi w Rozporzadzeniu
2018/762. Potwierdza to fakt, ze Koleje Slaskie jako pierwszy przewoznik
kolejowy w Polsce pomyslnie zakonczyt proces ubiegania sie o jednolity
certyfikat bezpieczenstwa, ktéry wydany zostat przez Prezesa Urzedu
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Transportu Kolejowego. Uzyskanie jednolitego certyfikatu bezpieczenstwa
Swiadczy o tym, Zze system zarzadzania bezpieczenstwem, ktéry zostat
wdrozony i funkcjonuje w spéfce, jest otwarty na poszukiwanie innowa-
cyjnych rozwigzan pozwalajacych na ciggte doskonalenie SMS, réwniez

w aspekcie kultury bezpieczennstwa kolejowego i powigzanych z nimi zdarzen
kolejowych. Opracowana Mapa zawiera w sobie wszystkie najwazniejsze
dane na temat zaistniatych w wybranym przedziale czasu zdarzen i wyda-
rzen. Poszczegdlne elementy zostaty przedstawione w formie graficzne;j,

Z zaznaczeniem miejsca wystapienia na interaktywnej mapie, obejmujacej
linie kolejowe eksploatowane przez przewozZnika. Implementacja nowego
rozwigzania geoinformacyjnego w postaci Mapy umozliwia natychmiastowg
analize wydarzen kolejowych, uwzgledniajaca przede wszystkim miejsca ich
wystepowania i pozwalajgca na wskazywanie odcinkéw linii newralgicznych
z punktu widzenia bezpieczenstwa. Z tego wzgledu Mapa jest zdecydowa-
nie doktadniejsza i petniejsza forma zobrazowania danych na temat zdarzen

i wydarzen, a mozliwos¢ korzystania z Mapy na urzadzeniach mobilnych czyni
ja dodatkowo narzedziem wykorzystywanym w procesie szkolenia i podno-
szenia kultury bezpieczenstwa.

Funkcjonalnos$¢ Mapy

Opracowana Mapa zdarzen i wydarzen kolejowych sktada sie z 6 odrebnych
warstw (Rysunek 1). Do warstw bazowych naleza warstwy przedstawiajace
linie komunikacyjne obstugiwane przez spétke, jak réwniez odzwierciedla-
jace lokalizacje przystankéw osobowych i stacji oraz przejazdéw kolejowo-
-drogowych wystepujacych na poszczegdélnych trasach. Ich gtéwnym
zadaniem jest pomoc w prawidtowym odbiorze zlokalizowanych na Mapie
tzw. punktéw krytycznych w postaci miejsc wystepowania zdarzen i wyda-
rzen kolejowych. W zwiazku z tym najwazniejszymi elementami Mapy sa:
warstwy przedstawiajgce miejsca zaistnienia zdarzen kolejowych rejestro-
wanych przez Spétke zgodnie z kategoriami zawartymi w Rozporzadzeniu
Ministra Infrastruktury i Budownictwa z dnia 16 marca 2016r. w sprawie
powaznych wypadkéw, wypadkoéw i incydentédw w transporcie kolejowym
(Dz. U. 2016 poz. 369); warstwa zawierajaca punkty, w ktérych doszto

do potracen zwierzyny lesnej, jak réwniez odrebna warstwa, ktéra przedsta-
wia chuliganskie wystepki zwigzane z umieszczaniem graffiti na pojazdach
spotki. Kazdy z punktéw umieszczonych na Mapie posiada swoja etykiete,
ktora przedstawia jego krotka charakterystyke, miedzy innymi w postaci
numeru i kilometrazu linii, daty i krétkiego opisu wydarzenia.

Ocena zasadnosci utworzenia warstwy potracen zwierzyny lesnej (Rysunek 2)

poprzedzona byta badaniem i analiza liczby najechan na przeszkode przez
pojazdy kolejowe eksploatowane przez przewoznika. Przeprowadzenie
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kompleksowego badania potwierdzito, ze przebieg tras pociagéw Kolei
Slaskich przez tereny leéne i niezurbanizowane wiaze sie z przecinaniem
naturalnych ciggéw migracyjnych zwierzyny lesnej, czego konsekwencjg
sg niespodziewane wtargniecia zwierzat na obszar kolejowy.

Natozenie wszystkich warstw jednoczesnie sprawia, ze Mapa staje sie nieczy-
telna, w zwiazku z tym mozliwe jest zastosowanie narzedzi, ktérych zadaniem
jest odpowiednie usystematyzowanie danych. Wykonanie prostych czyn-
nosci pozwala na pozyskanie informacji w danym momencie interesujgcych
uzytkownika. Podstawowg funkcjonalnoscia, ktéra umozliwia wyodrebnienie
pozadanych danych, jest filtrowanie, ktérego zastosowanie pozwala na pre-
zentacje danych spetniajacych konkretne parametry. Oprécz filtrowania
prostego (Rysunek 3), ktore charakteryzuje sie spetnieniem wskazanych przez
uzytkownika argumentéw dla wybranej warstwy lub kilku warstw, zasto-
sowano rowniez filtrowanie grupowe (Rysunek4). Jest to narzedzie, ktére
pozwala na wydzielenie linii komunikacyjnych wraz z prezentacja grupy ele-
mentéw, dla ktérych Zrédtem sa pozostate warstwy. Dodatkowo réwnie przy-
datng metoda porzadkowania danych jest uwzglednienie czasu wystapienia
wydarzenia przy wykorzystaniu narzedzia pomocniczego w postaci kalenda-
rza. Takie rozwigzanie pozwala uzytkownikom miedzy innymi na monitorowa-
nie Mapy poprzez tatwe i szybkie wyodrebnienie wydarzen, ktére na biezaco
dodawane s3 do jej zasobdow.
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Rysunek 3 Filtrowanie proste: wyodrebnienie elementéw spetniajacych wskazane kryteria
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przystankami i stacjami

Mozliwe jest rowniez wyswietlenie zarejestrowanych danych na wykresie

pierscieniowym (Rysunek 5), ktory przedstawia liczbe zd

arzen kolejowych

danej kategorii, pokazujac réwnoczes$nie udziat procentowy w catkowitej licz-
bie zdarzen, ktore bierze sie pod uwage. Na infografice wyswietlane s3 zda-
rzenia, ktére mieszcza sie w aktualnym widoku mapy. W trakcie przyblizania,
oddalania oraz przesuwania mapy, wykres ulega automatycznej aktualizacji.

#Radzicnbow Aoica K £4

#i8ptom Polnocoy

Wy Hast R v Guamic g4 Pogoria
Dt G i iy

1 Gorniezs

Rysunek 5 Wykres pierscieniowy zdarzen kolejowych

Infografika o

Zdarzenia kolejowe
hrscroteed

Gosmaces Sikorkd

B-15 "

SAMOBOISTWO. B-20
" (X1
Co66

B-15 N E-20 B33 mmeM 4

Bezpieczenstwo w ujeciu systemowym | 115



Przedstawiona funkcjonalno$¢ Mapy moze zosta¢ wykorzystana przez przed-
siebiorstwo kolejowe na wielu ptaszczyznach zwigzanych z zapewnieniem jak
najwyzszego poziomu bezpieczenstwa realizowanych przewozéw, w tym réow-
niez w trudnym procesie zarzadzania czynnikiem ludzkim. Jednym z gtéwnych
zastosowan Mapy jest uatrakcyjnienie i zwiekszenie warto$ci merytorycznej
procesu szkoleniowego druzyn pociggowych. Dotyczy to zaréwno doswiad-
czonych pracownikéw, jak rowniez kandydatéw na maszynistéw. Omawianie
zdarzen kolejowych, przy uwzglednieniu wczesniej wystepujacych zdarzen

w tej samej okolicy, jak réwniez w nawigzaniu do zdarzenh tej samej kategorii,
moze doprowadzi¢ do wyciagniecia cennych wnioskéw dotyczacych miedzy
innymi charakterystycznych okolicznosci dla wystgpienia danych sytuacji,

jak réwniez utworzenia ciggu przyczynowo-skutkowego odpowiadajacego
zaistnieniu zdarzen kolejowych. Dodatkowo zapewnienie pracownikom
swobodnego dostepu do Mapy na urzadzeniach przeno$nych pozwala na
indywidualne zaznajomienie sie z punktami newralgicznymi, wystepujacymi
na konkretnych szlakach kolejowych. W zwiazku z tym Mapa moze stac sie
waznym i pomocnym narzedziem w procesie nabywania przez maszynistow
znajomosci nowych szlakéw.

W trosce o bezpieczenstwo przewozdéw przewoznik dazy do statej wymiany
informacji z pozostatymi uczestnikami rynku kolejowego, co powinno prze-
ktada¢ sie na wypracowywanie wspélnych rozwigzan skutkujacych zwieksza-
niem poziomu bezpieczenstwa kolejowego. Opracowana Mapa moze stac sie
podstawa do prowadzenia rozmoéw z zarzadcg infrastruktury, ktérych celem
bedzie podniesienie standardéw bezpieczenstwa. Jednym z wielu obszaréw
jest mozliwos¢ wskazania odcinkéw linii kolejowych, na ktérych - ze wzgledu
na duzg liczbe sytuacji zwigzanych z potraceniami zwierzyny lesnej - mozliwe
bytoby zainstalowanie akustycznych systeméw odstraszajacych zwierzyne.
Co wiecej, Mapa moze stac sie réwniez waznym argumentem w zakresie
wspotpracy zwigzanej z odpowiednim zabezpieczeniem przejazdéw kole-
jowo-drogowych, w tym z podnoszeniem ich kategorii oraz zapewnieniem
warunkéw zachowania tréjkata widocznosci. Powotujac sie na warstwe,
ktéra przedstawia sytuacje zwigzane z malowaniem graffiti na pojazdach
kolejowych spotki, mozliwa jest wspdtpraca ze stuzbami porzadkowymi.
Przekazywanie Strazy Ochrony Kolei czy Policji informacji nie tylko o miej-
scach biezacych aktéw wandalizmu, ale réwniez udostepnianie zbiorczych
informacji rozmieszczonych na Mapie, moze pozwoli¢ na rozszerzenie wspot-
pracy w zakresie ograniczenia wystepowania chuliganskich wystepkow.

Kierunki rozwoju Mapy

Przewoznik, majac na uwadze ciggte doskonalenie oraz podnoszenie poziomu
kultury bezpieczenstwa, poszukuje takze nowych rozwigzan, ktére mogtyby
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zwiekszy¢ funkcjonalno$é¢ Mapy. Caty czas trwaja prace nad rozszerze-

niem jej wartos$ci merytorycznej, w ktére zaangazowani sg jej uzytkownicy.
W zwigzku z tym planuje sie miedzy innymi utworzenie nowej warstwy, ktéra
przedstawiataby niebezpieczne punkty wskazywane przez pracownikéw.

Do takich miejsc mogtyby sie zaliczy¢ odcinki o gorszym stanie infrastruk-
tury, ograniczonej widocznosci, niewtasciwym oznakowaniu, jak réwniez
inne spostrzezenia zgtaszane przez pracownikéw, bezposrednio zwigzanych
z prowadzeniem i bezpieczenstwem ruchu kolejowego, a majace wptyw

na poziom bezpieczenstwa.

Gtéwnym Zrédtem danych opracowanej Mapy jest baza prowadzona na
biezaco przez przewoznika, ktéra zawiera staty zestaw informacji dla kaz-
dego zdarzenia i wydarzenia. Jednak aplikacja geoinformacyjna pozwala na
dodawanie do Mapy réwniez innych materiatéw. Dzieki temu mozliwe jest
zataczanie réznego rodzaju plikéw (np. graficznych, tekstowych), ktére mogag
uzupetniac i rozszerza¢ wiedze na temat wybranego zdarzenia/wydarzenia.
W zwiazku z tym, w ramach kolejnych udoskonalen aplikacji, zaplanowano
dotaczanie do etykiet konkretnych sytuacji zatacznikéw w postaci dokumen-
tacji zdjeciowej oraz obszerniejszych opisdw przedstawiajgcych okolicznosci
zdarzen (Rysunek 6).

Jak juz wspominano, przedstawiane narzedzie moze mie¢ wiele zastosowan
w trakcie procesu szkoleniowego pracownikéw druzyn pociggowych. Z tego
wzgledu w przysztosci powinno uwzglednié sie charakter predykcyjny Mapy.
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Rysunek 6 Rozszerzenie tresci Mapy o zataczniki
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Odpowiednio przygotowany algorytm, w oparciu o posiadane dane, mégtby
wskazywad miejsca, w ktorych najczesciej dochodzi do okreslonej grupy
zdarzen i wydarzen kolejowych. W szczegélnosci tych, ktérych przyczyny leza
poza systemem transportu kolejowego, np. pojawianie sie 0séb postronnych
w torze, nieuprawniony wjazd pojazdéw drogowych na teren przejazdéw
kolejowo-drogowych czy potracenia zwierzyny lesnej (Rysunek 7). Z chwila
zakupu symulatora, ktérego oprogramowanie zawiera trasy obstugiwane
przez przewoznika, wyznaczanie takich newralgicznych odcinkéw, a nawet

i konkretnych punktéw, mogtoby w przysztosci stac sie podstawg tworzenia
scenariuszy szkolen na tym sprzecie. Wydaje sie, ze uwzglednienie lokalnych
warunkoéw i faktycznie pojawiajacych sie zagrozen pozytywnie wptynetoby
nie tylko na samo wymagane prawnie zapoznanie ze szlakiem przez pracow-
nikéw druzyn pociggowych, ale réwniez na $wiadomo$¢ niebezpiecznych
sytuacji mogacych wystgpi¢ na danej linii.

Rysunek 7 Wyznaczanie newralgicznych odcinkéw linii: zdarzenia z udziatem oséb
postronnych/samochodéw (lewa strona), potracenia zwierzyny (prawa strona)

Dodatkowo z dotychczas przeprowadzonych konsultacji wywnioskowano,
ze jedng z bardzo cennych funkcji bytaby mozliwosc $ledzenia biezacej pozycji
pojazdu kolejowego na Mapie i wyswietlanie odpowiednich alertéw w trakcie
zblizania sie do miejsc newralgicznych, z punktu widzenia bezpieczenstwa.

Podsumowanie
Zgodnie z Rozporzadzeniem 2018/762 postawa i zachowanie cztowieka

petnig kluczowa role w tworzeniu i utrzymywaniu bezpiecznego systemu
transportu kolejowego. W mys| przedmiotowego Rozporzadzenia zdarzenia
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kolejowe i inne sytuacje, majace wptyw na bezpieczenstwo systemu trans-
portu kolejowego, powinny zosta¢ objete szczegblng analizg. Kompleksowa
analiza takich zdarzen niesie za sobg wiele trudnosci i watpliwosci, gdyz
obejmuje swoim zakresem wiele réznych czynnikéw i danych. Z jednej strony
konieczne jest wziecie pod uwage czynnikdw organizacyjnych, ktére maja
zagwarantowac pracownikowi wtasciwe warunki pracy, z czym zwigzany jest
odpowiedni wypoczynek, zapewnienie zasobdw, ktére umozliwig poprawna
realizacje zleconych proceséw, czy zagwarantowanie odpowiedniego
przygotowania zawodowego oraz stwarzanie mozliwosci ciagtego rozwoju.
Natomiast z drugiej strony w analizie konieczne jest réwniez prawidtowe
ujecie konkretnej sytuacji, predyspozycji i stanu psychofizycznego cztowieka
w danym dniu. Z tego wzgledu mozna przyjaé, ze ocena czynnika ludzkiego
w kontekscie danego zdarzenia niesie za sobg koniecznos$¢ uwzglednienia
wielu zmiennych, ktére istotnie wptywajg na bezpieczenstwo kolei. Dlatego
tez przedsiebiorstwa kolejowe powinny poszukiwaé nowych rozwiazan, ktére
beda stanowity wsparcie w trakcie szeroko pojetego procesu wyciggania
whioskéw i wdrazania dodatkowych $rodkéw bezpieczenstwa.

W zwiazku z tym, majac na uwadze implementacje tzw. IV Pakietu
Kolejowego, ktéry w szczegdlny sposéb podkresla istote zarzadzania czynni-
kiem ludzkim w prawidtowym funkcjonowaniu transportu kolejowego, Koleje
Slaskie - regionalny przewoznik pasazerski - stopniowo wdrazaja projekt
Mapy majacy wspierac ten trudny proces. Opracowane pilotazowo rozwia-
zanie prezentuje zupetnie nowe podejscie do danych zawartych dotychczas
tylko w postaci tabelarycznej - w rejestrze zdarzen kolejowych prowadzonym
przez przewoznika. Mozliwos$¢ jej wykorzystania w procesie szkoleniowym
druzyn pociggowych powoduje, Ze staje sie¢ ona waznym elementem procesu
zarzadzania czynnikiem ludzkim, co przektada sie bezpos$rednio na zapew-
nienie pozadanego poziomu bezpieczenstwa. Wspotpraca w zakresie statej
aktualizacji warstw, w szczegdlnosci tych odnoszacych sie do zdarzen kole-
jowych oraz potracen zwierzat, pozwala na powiekszanie bazy danych, ktéra
w przysztosci powinna stanowi¢ podstawe do opracowania wspomagajacych
narzedzi predykcyjnych. Dodatkowo warto podkresli¢, ze Mapa w dalszym
ciagu moze byc rozszerzana o nieograniczong liczbe nowych funkcjonalnosci,
ktére beda wpisywac sie w realne potrzeby przewoznika, dotyczace analizy

i prezentacji danych waznych z punktu widzenia bezpieczenstwa.



Badanie i zapobieganie zdarzeniom SPAD
na przyktadzie analizy zdarzen z 2021r.

Piotr Sieczkowski Urzqd Transportu
Kolejowego

Wstep

Dotychczas zgromadzone dane pokazuja, ze rok 2021 przyniesie wzrost
liczby zdarzen polegajacych na niezatrzymaniu sie pojazdu kolejowego

przed sygnatami zabraniajacymi dalszej jazdy badZz na uruchomieniu pojazdu
bez wymaganego zezwolenia. Do korica pazdziernika br.odnotowano juz

139 zdarzen SPAD, jak skrotowo okreslane s tego rodzaju wypadki i incy-
denty (od ang. Signal passed at danger). Pozostajg one jednym z najwiekszych
wyzwan dla polskiego systemu kolejowego z uwagi na potencjalnie znaczne
skutki. Zaobserwowany w tym roku wzrost liczby zdarzen tego rodzaju kaze
zastanowic sie, czy system kolejowy potrafi skutecznie wyciggac wnioski

z zaistniatych sytuacji i czy wdraza odpowiednie dziatania zapobiegawcze.

Zdarzenia SPAD s3 powszechnie uwazane za jeden za najgrozniejszych
rodzajéw incydentéow i wypadkéw na kolei. Potencjalnie kazde z nich moze
skonczy¢ sie tragicznie, a przypominac o tym jak bardzo powinien powazny
wypadek ze stacji Szymankowo. 9 marca 2020r. na wspomnianej stacji
lokomotywa luzem zderzyta sie z drezyna, ktéra pomineta semafor wjazdowy
i tarcze manewrowa, zatrzymujac sie na drodze przebiegu lokomotywy.

W wyniku zdarzenia zgineto dwdéch pracownikéw zarzadcy infrastruktury,
znajdujacych sie w drezynie.

Niniejszy artykut stara sie pogtebi¢ wiedze na temat przyczyn powstawa-
nia zdarzen SPAD. W tym celu przeanalizowane zostaty Protokoty Ustalen
Koncowych, opracowane przez komisje kolejowe badajgce poszczegdlne
zdarzenia. Analiza objeta 34 protokoty zdarzen z biezacego roku. Pozwolita
ona nie tylko blizej pozna¢ okolicznosci poszczegdlnych zdarzen, ale réwniez
sposoéb ich badania, w szczegdlnosci identyfikacji przyczyn i formutowania
zalecen. Wiedza ta zostata zestawiona z przyktadem zagranicznego raportu
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z badania zdarzenia SPAD, opracowanego przez Komisje Badania Wypadkéw
Kolejowych z Wielkiej Brytanii. Pozwolito to na sformutowanie zalecen

w odniesieniu do prac komisji kolejowych, jak i rekomendacji dotyczacych
przeciwdziatania zdarzeniom SPAD dla przewoZnikéw kolejowych i zarzad-
céw infrastruktury.

Niepokojacy wzrost liczby zdarzen SPAD

Na koniec pazdziernika 2021 r. odnotowano 139 zdarzen typu SPAD, czyli
wypadkow kategorii BO4 i incydentow kategorii C44 zgodnie z klasyfikacja
przyjeta w rozporzadzeniu w sprawie powaznych wypadkéw, wypadkéw

i incydentéw w transporcie kolejowym®. To az o 39 wiecej anizeli w catym
2020r. i wiecej niz w 2018r., gdy odnotowano rekordowg dotychczas liczbe
zdarzen tego rodzaju wynoszacg 121. Zaktadajgc utrzymanie obecnego
tempa przyrostu zdarzern SPAD, do korica 2021 r. moze by¢ ich ponad 160.
Obraz ten uzupetnia liczba 19 zdarzen SPAD zakwalifikowanych jako sytuacje
potencjalnie niebezpieczne. S3 to najczesciej sytuacje, gdy pociag przejechat
poza peron, jednak w taki sposéb, ze przynajmniej jedna para drzwi pozostata
przy peronie, umozliwiajac wymiane podréznych.

Pod wzgledem struktury zdarzen rok 2021 nie odbiega znaczaco od tendencji
z poprzednich lat. Wiekszo$¢ zdarzeh SPAD to incydenty - stanowia one
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Rysunek 1 Liczba zdarzen kat. AO4, BO4, C44 oraz sytuacji potencjalnie niebezpiecznych w latach
2017-2021 (dane za 2021r. tylko do pazdziernika wtacznie)

1 Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Budownictwa z dnia 16 marca 2016r. w sprawie powaz-
nych wypadkdw, wypadkéw i incydentéw w transporcie kolejowym (Dz.U.z 2016r.poz. 369).
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ok.82,7% wszystkich zdarzen, natomiast w 2020r. - 86%, a we wczesniejszych
latach -74% i 71%. Oprécz 9 zdarzen, wszystkie pozostate miaty miejsce

na liniach kolejowych. Réwniez ta wartos$¢ jest podobna do danych za wcze-
$niejsze lata, gdy notowano w catym roku od 7 do 10 zdarzen na bocznicach.
W kazdym roku udziat zdarzen na bocznicach nie przekroczyt 10% wszystkich
zdarzen SPAD.

Do zdarzen typu SPAD kwalifikowane sg wypadki i incydenty zaistniate

w réznych okolicznosciach i niosace za sobg rézny potencjat zagrozenia.

Z tego wzgledu, analizujac zdarzenia SPAD, istotna jest nie tylko ogélna ich
liczba, ale réwniez struktura, czyli okreslenie, w jakich okolicznosciach doszto
do danego zdarzenia, w szczegdlnosci, jakiego rodzaju sygnat zostat miniety
bez zatrzymania.

Il W4 B semafor M tarcza manewrowa uruchomienie bez zezwolenia M inne
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Rysunek 2 Podziat zdarzern SPAD ze wzgledu na rodzaj pominietego sygnatu w latach 2017 - 2021

Od wielu lat wsréd zdarzen SPAD dominujg te zwigzane z niezatrzymaniem
sie przed wskaznikiem W4, oznaczajacym miejsce zatrzymania sie czota
pociggu przy peronie. Do korica wrzesnia 2021 r. odnotowano 54 zdarzenia
tego rodzaju. W praktyce pominiecie wskaZnika W4 niesie ze sobg najmniej-
sze ryzyko dla bezpieczenstwa systemu kolejowego. Konsekwencja takiego
zdarzenia jest utrudniona wymiana podréznych, jesli cze$¢ pociagu stoi przy
peronie, lub koniecznos¢ cofania sktadu, jezeli catos¢ sktadu wyjechata poza
peron. Zdarzenia te, mimo stosunkowo niewielkich skutkéw, moga jednak sta-
nowi¢ pierwsze sygnaty ostrzegawcze $wiadczace np. o wyszkoleniu danego
maszynisty.

Pozostate rodzaje zdarzen wiagza sie juz z potencjalnie znacznie grozniejszymi
konsekwencjami. S to zdarzenia polegajace na:
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» niezatrzymaniu sie przed semaforem wskazujacym sygnat Stéj - potencjal-
nie najgrozniejsze w skutkach, gdyz moze doprowadzi¢ do kolizji z innym
pojazdem kolejowym, na skutek wjechania w jego droge przebiegu;

» niezatrzymaniu sie przed tarczg manewrowa wskazujaca sygnat jazda
manewrowa zabroniona - réwniez potencjalnie grozne w skutkach,
gdyz co prawda majgce miejsce w trakcie manewrdw wykonywanych
z ograniczong predkoscia, jednak manewrujacy sktad réwniez moze
wjecha¢ w droge przebiegu innego pociggu; mniejsze ryzyko tego zda-
rzenia wigze sie réwniez ze stosowaniem dodatkowych zabezpieczen,
np.w postaci wykolejnic lub drogi ochronnej;

» uruchomieniu jazdy bez zezwolenia - rozpoczecie jazdy pojazdem
kolejowym bez zezwolenia dyzurnego ruchu; zdarzenia te najczesciej
skutkuja uszkodzeniami infrastruktury (rozprucie rozjazdu) lub wykoleje-
niem na zamknietej wykolejnicy;

» przejechaniu poza punkt zatrzymania okreslony w inny sposéb niz
wskaznikiem W4, semaforem lub tarcza manewrows; punkt ten moze
by¢ oznaczony np.tarcza zaporowa, tarcza zamkniecia toru D1, wskaz-
nikiem We4a, zakazujagcym wjazdu trakcja elektryczna na dany tor, czy
wskaznikiem W5 oznaczajacym granice przetaczania.

Niemal co trzecie zdarzenie SPAD w okresie do paZdziernika 2021r. to niezatrzy-
manie sie przed semaforem wskazujacym sygnat Stéj. Zdarzen tego rodzaju byto
w sumie 42. Kolejnych 15 zdarzen to przypadki pominiecia tarczy manewrowej,
za$ dalszych 14 - uruchomienie jazdy bez zezwolenia. Rdwniez 14 zdarzen zwia-
zanych byto z przejechaniem poza punkt zatrzymania okreslony w inny sposéb
(np. tarcza zaporowa na korncu toru).

Najwazniejsze ustalenie przyczyn

O ile o okolicznosciach powstawania zdarzeh SPAD mozemy powiedziec¢
wiele, o tyle znacznie trudniejszym wyzwaniem jest ustalenie konkretnych
przyczyn. Tymczasem od prawidtowosci ich ustalenia zalezy skutecznos¢
formutowanych wnioskéw zapobiegawczych i dziatan na przysztosé. Dobrze
zidentyfikowana przyczyna pozwala okresli¢ odpowiednie nakierowane

na nig dziatania zapobiegawcze, co w efekcie powinno przetozy¢ sie na sku-
tecznos¢ tych dziatan.

Analizy prowadzone od kilku lat przez Prezesa Urzedu Transportu

Kolejowego w zakresie powstawania zdarzer SPAD pokazuja, Ze najczesciej
wskazywanym powodem tych zdarzen jest niewtasciwa obserwacja drogi
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przebiegu pociggu. Niestety tak sformutowana przyczyna jest na tyle ogélna,
ze réwnie ogdlne moga byc¢ dziatania formutowane na jej podstawie. W takiej
sytuacji trudno jest méwié o tym, aby dziatania takie byty skuteczne, gdyz
nie dotykajg sedna problemu.

Faktem jest, ze olbrzymia trudnosciag w badaniu zdarzer SPAD jest duza

rola czynnika ludzkiego. Komisja kolejowa, analizujgc takie zdarzenia, musi
przede wszystkim bazowad na zeznaniach maszynisty oraz ograniczonych
danych z rejestratoréw jazdy. Coraz czesciej mozliwe jest takze wykorzystanie
informacji ptynacych z nagran rozmdéw radiotelefonicznych, ktére jednak nie
zawsze s3 przydatne. Inne Zrédta danych, takie jak nagrania z kamer monitoru-
jacych szlak czy wnetrze kabiny maszynisty, nie zawsze sg dostepne. Wszystko
to sprawia, ze komisja kolejowa dysponuje bardzo ograniczonym zasobem
informacji, co nie oznacza jednak, Ze jej pracy nie mozna udoskonalié.

Na potrzeby niniejszego artykutu przeanalizowano 34 Protokoty Ustalen
Koncowych ze zdarzert SPAD z 2021 r. Celem analizy byto przede wszystkim
szczegbtowe poznanie potencjalnych przyczyn zdarzen, a takze zakresu
prowadzonego badania zdarzenia kolejowego. Pozwolito to na identyfikacje
potencjalnych luk i kierunkéw dalszego doskonalenia prac komisji kolejowych.
Analizowana prébka zdarzen obejmowata rézne rodzaje zdarzerh SPAD - pomi-
niecia semaforéw wskazujacych sygnat Stéj, niezatrzymania sie przed
wskaznikiem W4, uruchomienia pojazdu bez zezwolenia czy pominiecia tarcz
manewrowych lub innych urzadzen zabraniajgcych dalszej jazdy w danych oko-
licznosciach. W kolejnych rozdziatach omawiane sg wyniki analiz Protokotéw
w podziale na najczesciej wystepujace przyczyny zdarzen SPAD.

Dekoncentracja maszynisty

Zdecydowanie najczestsza przyczyna zdarzen SPAD jest dekoncentracja
maszynisty. Bardzo istotna jest jednak przyczyna tej dekoncentracji, w szcze-
gblnosci czy byta ona zwigzana z wykonywaniem obowigzkéw maszynisty,
czy tez stanowita przyktad nieprzestrzegania obowigzujacych procedur.

W analizowanej probce zdarzen SPAD przyczynami dekoncentracji, ktére
mozna zaliczy¢ do pierwszej grupy, byty:

» komunikaty diagnostyczne o usterkach w pojezdzie (np. wytaczenie
falownikdw, niskie napiecie falownikéw);

» potencjalne nieprawidtowosci w infrastrukturze kolejowej
(np.zakotysanie sie sieci trakcyjnej);

» osoby znajdujace sie przy torze kolejowym lub zblizajace sie do niego.
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Czynniki te powodowaty, ze maszynista prowadzacy pociag przenosit swojg
uwage z obserwacji drogi przebiegu na komputer poktadowy, okolice toru
kolejowego lub sie¢ trakcyjna. Rozkojarzenie miato charakter chwilowy,
jednak dochodzito do niego w krytycznym momencie tuz przed wyznaczonym
miejscem zatrzymania. W efekcie, gdy maszynista powracat do obserwacji
szlaku, orientowat sie, Ze jest juz za blisko miejsca zatrzymania lub za pézno
uswiadamiat sobie o koniecznosci zatrzymania (gdy na skutek rozkojarzenia
nie zauwazyt wskaznika W16).

Przyktadem innego czynnika rozpraszajgcego maszyniste, zwigzanego

z wykonywang praca, sg wszelkiego rodzaju domniemane proby samobdjcze.
Czynnik ten odznacza sie potencjalnie szczegdlnie duza sitg oddziatywania

na psychike maszynisty. Przejecie sie maszynisty zaistniatg sytuacjg prowa-
dzi do dekoncentracji, ktéra moze pojawic sie tuz po zdarzeniu, ale réwniez
wracac przywotywana pamiecig w pézniejszym okresie. W 2021 r. przyktadem
zdarzenia powstatego pod wptywem préby samobdjczej byt incydent, podczas
ktérego maszynista pominat peron catg dtugoscia sktadu pociggu. Byt to efekt
zamyslenia zwigzanego z faktem zaobserwowania kilkanascie kilometréow
wczesniej osoby usitujgcej popetni¢ samobdjstwo, ktdra jednak w ostatniej
chwili zeszta z toru przed nadjezdzajgcym pociggiem. Wywotane w ten sposéb
emocje, podsycone nastepnie rozmowa z drugim maszynista, powoduja zbyt
pézne wdrozenie hamowania do zatrzymania na kolejnej stacji.

Wspolnym mianownikiem powyzszych zdarzen jest kluczowa rola

tzw. czynnika ludzkiego, czyli sposobu, w jaki cztowiek funkcjonuje i jak

sie zachowuje. Powyzsze przyktady zdarzen kaza sie zastanowi¢, w jaki
sposéb poszczegdlni przewoznicy uwzgledniajg ten czynnik w systemie
zarzadzania bezpieczenstwem, czego wprost wymaga pkt 4.6.1 zatacznika

do rozporzadzenia 2018/762%. Jednym z praktycznych wyrazéw integracji
czynnika ludzkiego w systemie zarzadzania bezpieczenstwem podmiotu moze
by¢ szkolenie maszynistéw w zakresie radzenia sobie z nieprzewidzianymi
sytuacjami w trakcie jazdy, jak rdwniez ze stresem i obcigzeniem psychicznym,
wywotanym potencjalnym zachowaniem sie innych oséb. Szkolenie takie
moze by¢ realizowane takze z wykorzystaniem symulatora. W zadnym jednak
z analizowanych Protokotéw Ustalert Koncowych nie znalazta sie informacja,
czy maszynisci kiedykolwiek przechodzili takie lub podobne szkolenia, a takze
zalecenie komisji kolejowej, aby takiego rodzaju szkolenia wdrozy¢. Podobnie
komisje kolejowe nie odnosity sie do mozliwosci stosowania metod wspoma-
gajacych koncentracje, jak np. wskazuj i méw.

2 Rozporzadzenie delegowane Komisji (UE) 2018/762 z dnia 8 marca 2018r. ustanawiajace
wspdlne metody oceny bezpieczerstwa w odniesieniu do wymogoéw dotyczacych systemu zarza-
dzania bezpieczenstwem na podstawie dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/798
oraz uchylajace rozporzadzenia Komisji (UE) nr 1158/2010 i (UE) nr 1169/2010 (Dz.Urz.UE L 129
z25.05.2018r., str.26).
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Druga grupa przyczyn dekoncentracji maszynisty lezacej u podstaw
zdarzen SPAD jest zwigzana ze $wiadomym tamaniem obowigzuja-

cych procedur - przede wszystkim z uwagi na korzystanie w trakcie
jazdy z telefonu komérkowego. Zastanawiajgca jest jednak niewielka
liczba zdarzen z tego rodzaju przyczyny - w analizowanej probce byty
to 2 zdarzenia. Wyjasnieniem tego faktu jest trudnos¢ komisji kolejowej
w stwierdzeniu, ze maszynista faktycznie korzystat z telefonu podczas
jazdy. O ile korzystanie z telefonu stuzbowego moze zosta¢ zweryfiko-
wane poprzez rejestr potgczen, o tyle komisja kolejowa nie ma mozli-
wosci sprawdzenia, czy maszynista korzystat podczas jazdy z urzadzen
prywatnych. Znamienne jest, ze oba przypadki identyfikacji faktu korzy-
stania z urzadzen mobilnych przez maszyniste w trakcie jazdy zostaty
stwierdzone w wyniku analizy nagran z urzadzen rejestrujacych obraz
lub dzwiek w kabinie maszynisty.

Odrebng grupa zdarzen SPAD zwigzanych z dekoncentracjg maszynisty

sg zdarzenia, gdy komisja kolejowa nie wskazata zadnej konkretnej lub
domniemanej przyczyny takiej dekoncentracji. Z wyjasnien maszynistow
wynika, ze byli oni przekonani o sygnale zezwalajacym na tarczy manewrowej
lub semaforze, mimo ze poprzedni semafor lub tarcza ostrzegawcza wskazy-
waty inaczej. Skrajnym przypadkiem byto niezauwazenie przez maszyniste nie
tylko faktu miniecia tarczy manewrowej, ale rowniez pdZniejszego rozpru-

cia rozjazdu. Komisje kolejowe nie byty jednak w stanie wskazaé, z czego
wynikato takie zachowanie sie pracownika. Maszynista nie byt w stanie tego
wyjasni¢, a jednoczeénie brak byto innych Zrédet informacji, ktére mogtyby
wspomoéc prace komisji kolejowe;.

Mozna domniemywag, ze przyczyna przynajmniej czesci tego rodzaju
niezbadanych przypadkéw dekoncentracji jest korzystanie z urzadzen
mobilnych w trakcie prowadzenia pociggu. Majac swiadomos$¢ niezgod-
nosci tego rodzaju zachowania z przepisami wewnetrznymi, maszynisci
nie przyznaja sie do tego w trakcie prowadzonych wystuchan, a jed-
noczesnie komisja kolejowa nie ma mozliwosci weryfikacji tych twier-
dzen. Z tego wzgledu jednym z mechanizméw zapobiegania zdarzeniom
SPAD powinno by¢ rygorystyczne kontrolowanie zakazu korzystania

z urzadzen mobilnych w trakcie prowadzenia pociggu, w czym wydat-
nie powinien pomoc montaz urzadzen rejestrujgcych obraz lub dzwiek
w kabinach pojazdéw. Warto zauwazy¢, ze dla zapewnienia skutecz-
nosci tego rozwigzania nie jest konieczne wyposazenie catej floty
pojazdéw. Wystarczajace bedzie wyposazenie takiej czesci floty, ktéra
w potaczeniu z odpowiednim zaplanowaniem mechanizmu okresowych
kontroli, pozwoli na sprawdzenie zachowania wszystkich maszynistéw
w zatozonym czasie.
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Niezapoznanie sie z rozktadem jazdy lub btedny jego odczyt

Druga duza grupa zdarzen SPAD s3 incydenty wynikajace z niezapoznania sie
lub btednego odczytania rozktadu jazdy pociggu. S3 to najczesciej zdarzenia
polegajace na niezatrzymaniu sie na danym przystanku osobowym lub stacji.
Maszynista kontynuuje jazde bez zatrzymania, pomijajac w catosci dany
postdj lub za pézno uswiadamia sobie potrzebe zatrzymania, doprowadzajac
do przejechania peronu i zatrzymania za wskaznikiem W4.

Podobnie, jak przy zdarzeniach zwigzanych z dekoncentracjg maszynisty,
réowniez i w tym przypadku nalezy rozrézni¢ dwie zasadnicze grupy przyczyn.
Pierwsza z nich jest catkowite niezapoznanie sie z rozktadem jazdy. Wynika
to najczesciej z pospiechu podczas rozpoczynania i przejmowania stuzby
oraz przekonania, Ze nic sie nie zmienito, co w efekcie skutkuje jazda na
pamieé. Popetnianiu btedéw w takiej sytuacji sprzyjaja réwniez czeste zmiany
rozktadu jazdy, a konkretniej - miejsc postoju dla poszczegdlnych pociggdw.
Kolejnym czynnikiem powodujacym popetnienie btedu moze by¢ istnienie
wielu wariantéw zatrzyman na niektérych przystankach lub stacjach.

Analizujac Protokoty Ustalen Koncowych ze zdarzen, gdzie niezapoznanie

z rozktadem jazdy zostato uznane za jedng z przyczyn, mozna zauwazyc,

ze bardzo rzadko odnoszg sie one do wymienionych kwestii. Jakkolwiek

nie ulega watpliwosci, ze maszynisci s3 zobowiazani do zapoznawania sie

z rozktadem jazdy i jego przestrzegania, tak nie oznacza to jednoczeénie
zakazu wsparcia maszynisty ze strony przewoznika w prawidtowym wyko-
nywaniu tych zadan, zwtaszcza w sytuacji, gdy widoczna jest nieskutecz-
nos¢ dotychczas wdrozonych srodkéw kontroli ryzyka. Komisje kolejowe,
formutujac jako przyczyne niezapoznanie maszynisty z rozktadem jazdy,

nie idg jednak w swojej analizie krok dalej i nie wskazujg innych istotnych
zwigzanych z tym okolicznosci. W zadnym z analizowanych Protokotéw
Ustalen Koncowych nie analizowano charakteru danego przystanku dla
innych pociagéw przewoznika (co mogtoby poméc w ustaleniu, jak duze jest
ryzyko popetnienia btedu niezatrzymania sie, mimo rozktadowego postoju),
nie wskazano, czy charakter przystanku zmieniat sie i ewentualnie jak dawno,
a takze, czy przewoznik w jaki$ sposéb zwraca uwage maszynistom na fakt
nietypowego lub zmienionego uktadu zatrzyman.

Druga grupa przyczyn zdarzen SPAD zwigzanych z rozktadem jazdy

to zdarzenia wynikajace z btednego odczytania rozktadu jazdy. W anali-
zowanej prébce stwierdzono jeden taki przypadek, w ktérym maszynista
jednak nie wyjasnit, na czym polegat btad. Mechanizm powstania takiego
btedu moze jednak polegaé po prostu na pomyleniu linijek (takie przypadki
miaty juz miejsce). Dodatkowo w wyjasnieniu do jednego z incydentéw

Bezpieczenstwo w ujeciu systemowym 127



maszynista zwrdcit uwage na dodatkowg trudnosé w prawidtowym
zatrzymaniu pociagu na przystanku, zwigzang z zakresem informacji umiesz-
czanych w rozktadach. W przypadku przystankéw osobowych rozktad
jazdy wymienia jedynie te, na ktérych pociag ma sie zatrzymac, pomijajac
wszystkie inne. W analizowanym zdarzeniu przyczynito sie to do pominie-
cia wskaznika W4 - maszynista spodziewat sie danego przystanku dopiero
za 3 - 4 kilometry, a nie w danym momencie. Z uwagi na brak oznaczenia
innych przystankéw w rozktadzie nie mégt jednak ich odliczad, z kolei infor-
macja o kilometrze przystanku nie byta pomocna z uwagi na stabg czytel-
nos¢ stupkéw hektometrowych.

Powyzsze przyktady pokazujg istotne znaczenie, jakie dla unikniecia zdarzen
SPAD zwigzanych z niezatrzymaniem w miejscu wyznaczonego postoju,

ma czytelnos¢ rozktadu jazdy i zakres umieszczanych w nim informacji.
Kwestia ta byta niejednokrotnie przedmiotem dyskus;ji i sporéw miedzy
przewoznikami kolejowymi i zarzadca infrastruktury. Zgodnie z praktyka
przyjeta na polskiej kolei maszynisci postuguja sie bowiem rozktadem jazdy
w wersji dostarczonej przez gtéwnego zarzadce infrastruktury kolejowej.

Z jednej strony zapewnia to dostarczenie maszynistom tej samej informacji
niezaleznie od przewoznika, z drugiej jednak ogranicza elastycznos¢ dosto-
sowania zakresu i sposobu prezentowanych informacji do potrzeb danego
podmiotu. Warto w tym kontekscie przypomnieé, ze zgodnie z pkt 4.2.1.2.3.
najnowszej TSI Ruch kolejowy® dostarczenie maszyniscie rozktadu jazdy to
obowigzek przewoznika kolejowego. Rozktad musi opiera¢ sie na danych
dostarczonych przez zarzadce, jednak jego format graficzny jest decyzja
przewoznika. TSI narzuca jedynie, aby stosowany byt identyczny format dla
wszystkich tras obstugiwanych przez danego przewoznika.

Innymi stowy oznacza to, ze przewoznik ma mozliwos¢, bez ogladania sie
na zarzadce, wprowadzenia do stosowania wtasnego wzoru rozktadu jazdy,
w ktérym zakres informacji bedzie dostosowany do potrzeb. Umozliwitoby
to wyréznienie planowych postojéw lub innych informacji uznanych

za stosowne (np. zmian w stosunku do ostatniej edycji rozktadu jazdy).
Przewoznik mogtby réwniez umiesci¢ dodatkowe informacje w opraco-
wanym przez siebie rozktadzie. W ten sposdb wspomodgtby swoich maszy-
nistéw w prawidtowym zapoznaniu sie z rozktadem jazdy, gdyz stosowne
informacje bytyby widoczne juz na pierwszy rzut oka i nie wymagataby
czasochtonnej analizy.

3 Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) 2019/773 z dnia 16 maja 2019r. w sprawie tech-
nicznej specyfikacji interoperacyjnosci w zakresie podsystemu Ruch kolejowy systemu kolei w Unii
Europejskiej i uchylajace decyzje 2012/757/UE (Dz.Urz. UE L 139 1 z 27.05.2019r., str.5).
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Btedna interpretacja sygnatéw

Potencjalnie bardzo groznym w skutkach przypadkiem zdarzenia SPAD

sg sytuacje btednej interpretacji sygnatéw przez maszyniste. Polegajg one

na reakcji maszynisty na podanie semafora dla innego toru, w efekcie czego
uruchamia on dalszg jazde. Rozwdj przypadkéw w takiej sytuacji jest bardzo
zalezny od uktadu torowego danej stacji, jednak w skrajnym przypadku moze
sie skonczy¢ kolizjg z innym pojazdem. Taki mechanizm doprowadzit do kolizji
lokomotywy z pociggiem pasazerskim na stacji Grodzisko Dolne w biezagcym
roku, a kilka lat wczeéniej do wjechania pociggu pospiesznego w sktad towa-
rowy na stacji w Smetowie.

W analizowanej probce zdarzen doszto do dwéch podobnych sytuacji.

W jednym przypadku maszynista pociggu towarowego zareagowat na sygnat
zezwalajacy podany na semaforze dla sgsiedniego toru umieszczony po jego
prawej stronie. Z uwagi jednak na brak skrajni semafor dla sasiedniego toru
oraz semafor dla toru, na ktérym stat pocigg towarowy, znajdowaty sie

w jednej linii, na tym samym miedzytorzu (Rysunek 3). Maszynista, widzac
sygnat wyswietlony na semaforze po jego prawej stronie, rozpoczat jazde,
jednak zatrzymat sie zdajac sobie sprawe z pomytki i widzac rozjazd utozony
na zeberko ochronne.

Znacznie grozniejszy przebieg miato drugie zdarzenie, w ktérym maszynista
pociggu osobowego uruchomit jazde i wyjechat ze stacji na semafor podany
dla sasiedniego toru. Analogiczna pomytke popetnit réwniez kierownik
pociagu, podajac sygnat odjazdu. tatwos$é pomylenia semaforéw wynikata

z uktadu geometrycznego stacji - przesuniecia toréw na odcinku miedzy
koricem peronu a semaforami wyjazdowymi w taki sposéb, ze patrzac

na wprost z toru przy peronie widoczny byt semafor nie dla tego toru, lecz
dla toru po lewej stronie (Rysunek 4). Ciezko jednak zrozumieé, dlaczego
maszynista nie zdat sobie sprawy ze swojego btedu, dojezdzajac do gtowicy
stacyjnej, gdzie powinien byt dostrzec, ze sygnat podany jest na semaforze
po jego lewej stronie, a semafor wtasciwy dla jego toru wskazuje sygnat Stéj.
Dodatkowo pierwszy rozjazd w drodze przebiegu ustawiony byt na rozprucie.

Analizujac te zdarzenia, uwage zwraca kilka watkéw. Po pierwsze oba
zdarzenia taczy fakt pomylenia semaforéw na skutek specyficznych
warunkéw ich usytuowania, co kaze sie zastanowi¢ nad znajomoscia
przez maszynistow lokalnych uwarunkowan infrastruktury. Tymczasem
w Protokotach Ustalen Koncowych dla obydwu zdarzen kwestia ta nie
zostata uwzgledniona. Brak jest informacji, kiedy maszynista ostatni raz
pokonywat dang trase, jak czesto jezdzit przez dang stacje lub po danym
torze. Nie analizowano takze, czy kiedykolwiek w trakcie szkolenia
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zZwracano maszyniscie uwage na specyficzne lokalne uwarunkowania
usytuowania semaforéw na danej stacji.

Druga kwestia, o ktérej warto wspomnied, to aspekt wyszkolenia maszynisty

w zakresie rozrézniania przynaleznosci semaforéw do toréw na stacji. W pierw-
szej z omawianych sytuacji, a takze w przypadku innych podobnych zdarzen,
np. ze stacji Grodzisko Dolne, maszynista uruchamiat jazde po wys$wietleniu
sygnatu S2 Jazda z najwiekszq dozwolong predkosciqg lub Sr2 Wolna droga.
Podanie tego sygnatu powinno wzbudzi¢ u maszynisty refleksje na temat

jego prawidtowosci - stojgc bowiem na torze dodatkowym nie ma mozliwosci
wyjazdu na szlak na ten konkretny sygnat. Nawet majac zatem watpliwosc

w kwestii przynaleznosci semafora do danego toru, rodzaj wyswietlanego
sygnatu powinien wzbudzi¢ podejrzenie. Oczywiscie czynnik ten nie zawsze
bedzie miat zastosowanie (chociazby w drugim opisywanym zdarzeniu pomy-
lone semafory odnosity sie do toréw dodatkowych, tym samym nadawaty iden-
tyczne sygnaty), ale jest to jeden z aspektéw, na ktory warto zwrdci¢ uwage.

Podobnie warto takze mie¢ na uwadze sposéb umieszczenia gtowicy sema-
fora w przypadku semaforéw umieszczanych na masztach. Kierunek odgiecia
w stosunku do masztu wyznacza, do ktérego toru odnosi sie dany semafor.
Przyktad, jak odrézniaé w ten sposéb semafory jest widoczny na rys. 3 - gto-
wica semafora odgieta w lewa strone wskazuje, ze semafor odnosi sie do
toru po jego lewej stronie. Analogicznie, odgiecie w prawg strone oznacza
przynalezno$¢ semafora do toru po jego prawe;j stronie.

W trakcie badania pierwszego zdarzenia komisja kolejowa nie zwrécita uwagi
na te opisane aspekty, w zwigzku z czym nie wiadomo, na ile maszynista byt
Swiadomy tych réznic i uwarunkowan. Brak tej wiedzy uniemozliwia z kolei
ewentualne zwrdcenie uwagi na te konkretne aspekty w procesie szkolenia

i doskonalenia zawodowego maszynistéw.

Wreszcie trzeci aspekt, ktéry wzbudza chyba najwieksze watpliwosci, to fakt
obserwacji drogi przebiegu przez maszyniste w trakcie wyjazdu ze stacji.
Podobnie, jak w przypadku pierwszej grupy omawianych zdarzen, zwia-
zanych z dekoncentracja maszynisty, réwniez w zdarzeniach zwigzanych

z btedna interpretacja sygnatéw, istotny wptyw wywiera czynnik zwigzany

z zachowaniem odpowiedniej uwagi i skupienia przez maszyniste. Nie ulega
bowiem watpliwosci, ze w trakcie wyjazdu ze stacji, zblizajac sie do gtowicy
rozjazdowej, maszynista powinien zda¢ sobie sprawe, ze podany semafor
nie ma do niego zastosowania, a droga przebiegu jest nieprawidtowo utozona.
W analizowanych Protokotach Ustalern Koncowych brak jest jednak odnoto-
wania, czy komisja kolejowa weryfikowata kwestie, dlaczego maszynista nie
zauwazyt np. faktu rozprucia rozjazdu.
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Warto takze, aby komisja kolejowa zwrécita uwage na aspekt infrastrukturalny
zdarzenia, w szczegélnosci w kontekscie prawidtowosci istniejgcego rozmieszcze-
nia semaforéw, ich widocznosci i mozliwosci ewentualnego bardziej czytelnego
oznakowania przynaleznosci do torow. Nalezy takze przeanalizowad, czy istniejg
plany modernizacji stacji uwzgledniajace poprawe lokalizacji semaforéw w taki
sposob, aby uniknaé w przysztosci powielania sie podobnych zdarzen.

Przyktad badania zdarzern SPAD z Wielkiej Brytanii

Szczegobtowe ustalenie wszystkich okolicznosci zdarzenia SPAD jest niezwykle
istotne dla wyciaggniecia adekwatnych wnioskéw w tym zakresie. Warto zatem
wzorowac sie na przyktadach zagranicznych dochodzen po zdarzeniach kolejo-
wych, ktére pokazuja, na jakie aspekty zwraca¢ uwage i w jaki sposéb dochodzi¢
do pewnych wnioskéw. W tym celu przeanalizowano dwa ostatnie raporty
Komisji Badania Wypadkéw Kolejowych z Wielkiej Brytanii (RAIB, Railway
Accident Investigation Body) dotyczace zdarzerh SPAD (raport 04/2021 oraz
10/2020). Szczegdlna uwaga zostata poswiecona pierwszemu z nich ze wzgledu
na zachowanie cztowieka, ktére legto u podstaw powstania zdarzenia.

21 czerwca 2020r. na infrastrukturze naziemnej linii londynskiego metra

na stacji Chalfont & Latimer doszto do zdarzenia SPAD. Pociag spétki
Chiltern Railways pominat sygnat Stéj na semaforze i zostat zatrzymany przez
system bezpieczenstwa. Maszynista przekonany o przypadkowej aktywacji
systemu zresetowat system i uruchomit pociag ponownie, nie nawiazujac
jednak kontaktu z dyzurnym ruchu. Kontynuujac jazde, dojechat do peronu
stacji, przy ktérym stat pocigg metra. Chwile wczesniej przejechat z nad-
mierna predkoscia przez rozjazd ustawiony na bok. Wywotane w ten sposéb
szarpniecie zwrécito uwage maszynisty na tyle, ze uruchomit hamowanie
nagte. Dzieki temu pociag zatrzymat sie w odlegtosci 23 metréw od sktadu
metra przy peronie. Ostatecznie skutki zdarzenia ograniczyty sie jedynie

do kosztéw zwigzanych z naprawa rozjazdow.

RAIB zidentyfikowata trzy podstawowe przyczyny zdarzenia:
» brak reakcji maszynisty na sekwencje sygnatéw przed stacja
i niezatrzymanie pociagu przed sygnatem JTé6, prawdopodobnie z uwagi

na zmeczenie;

» po zdarzeniu SPAD zresetowanie systemu bezpieczenstwa i uruchomie-
nie pociggu bez zezwolenia;

» ocena kompetencji maszynistéw spotki Chiltern Railways nie ujawnita
braku wiedzy maszynisty o sposobie aktywacji systemu bezpieczenstwa
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oraz duzego ryzyka narazenia maszynisty na zmeczenie, przez co kwe-
stie te nie zostaty odpowiednio zaadresowane.

Kazda z tych przyczyn jest nastepnie w raporcie RAIB szczegétowo anali-
zowana. Maszynista zeznat, ze byt przekonany o wyswietlaniu przez mijane
semafory sygnatéw zielonych. W trakcie dochodzenia RAIB pozyskata
dowody wskazujace na utrate skupienia uwagi, wynikajgce m.in. z: faktu nie-
zauwazenia sekwencji sygnatow ostrzegawczych i zabraniajgcych (w sumie
pieciu); zeznan samego maszynisty, wskazujacych na zamyslenie sprawami
niezwigzanymi z pracg; niezauwazenia w pore przez maszyniste przyspiesza-
nia pociggu ponad dozwolong predko$¢ na odcinku jazdy przed zdarzeniem
(co wymusito lekkie przyhamowanie sktadu, odnotowane w systemach
rejestracji jazdy).

W dalszej czesci raportu RAIB wskazuje na zmeczenie jako prawdopodobng
przyczyne zaistnienia zdarzenia. Maszynista zeznat, ze od lat boryka sie

z problemami ze snem i bezdechem sennym, co powoduje niskg jakos$¢ odpo-
czynku nocnego i obnizenie koncentracji w ciggu dnia. Dodatkowo w grudniu
2019r., juz po badaniach okresowych, u maszynisty wykryto cukrzyce typu 2.
RAIB szczegdtowo analizuje nastepnie sposéb realizacji badan lekarskich
przez dostawce tych ustug dla przewoZnika zatrudniajgcego maszyniste, jak
réwniez procedury obowigzujgce w spétce w zakresie informowania o ewen-
tualnych schorzeniach mogacych mie¢ wptyw na bezpieczenstwo prowadzo-
nych przewozéw. Analizowane jest takze, czy przewoznik zapewnia maszy-
nistom informacje o tym, jakie schorzenia moga mie¢ taki wptyw oraz na ile
skuteczny jest sposéb dostarczania tych informacji.

W zakresie drugiej przyczyny RAIB poddaje szczegbétowej analizie zestaw
instrukcji obowiazujacych na brytyjskiej sieci kolejowej réznych zarzad-
céw, na ktérych poruszajg sie pociagi spotki Chiltern Railways, w zakresie
postepowania po przypadkowej aktywacji systemu bezpieczenstwa.
Analizowane s3 réwniez specyficzne cechy poszczegdlnych systeméw

na sieciach réznych zarzadcéw. RAIB wskazuje, ze maszynista, urucha-
miajac ponownie pocigg bez zezwolenia po aktywacji systemu bezpie-
czenstwa, mégt zasugerowac sie brakiem jasnych przepiséw dotyczacych
przypadkowych uruchomien tego systemu na ogdlnej sieci kolejowej
Wielkiej Brytanii. Wynika to z faktu, ze sie¢ ta nie jest wyposazona w taki
system, a jego charakter techniczny, oparty na fizycznym przesunieciu
dzwigni wystajacej pod pojazdem, powoduje, ze pojazdy moga by¢ awa-
ryjnie hamowane np. po uderzeniu w wystajacy fragment podsypki czy
niewielkie zwierze. Rocznie spétka Chiltern Railways odnotowuje ponad
100 zdarzen tego rodzaju, przy czym faktyczna ich liczba jest prawdopo-
dobnie wieksza.
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Najciekawsza jednak jest trzecia przyczyna, bezposrednio odnoszaca sie

do skutecznosci mechanizméw oceny kompetencji maszynistow wdrozonych

u przewoznika. RAIB, analizujac historie pracy maszynisty, zidentyfikowata
szereg stabosci procesu oceny oraz nadzoru nad kompetencjami maszynistow.
Pracownik uczestniczacy w zdarzeniu, z uwagi na wczesniejsze incydenty,
przez trzy lata w okresie od czerwca 2015r. do wrzesnia 2018r. pracowat

jako maszynista wytacznie w obrebie elektrowozowni oraz prowadzac pociagi
stuzbowe do stacji rozpoczecia ich biegu z pasazerami. Po tym okresie powrdcit
do regularnej stuzby. Powrét ten poprzedzit proces szkolenia i oceny, ktéry
zostat przeanalizowany przez RAIB pod katem mozliwosci wykrycia braku
wiedzy maszynisty w zakresie funkcjonowania systemu bezpieczenstwa oraz
problemoéw ze zmeczeniem. RAIB wskazat, Ze faktyczna ocena tego procesu
byta bardzo utrudniona z uwagi na brak dokumentaciji z realizacji planu szkole-
niowego (w tym nawet jego ostatecznej wersji). Niemniej jednak RAIB wskazato
na ograniczong dtugos¢ jazd instruktazowych, a takze ich pore, co ograniczato
mozliwos¢ wykrycia probleméw z koncentracjg i zmeczeniem.

Raport RAIB wskazuje takze jedng, dodatkowa przyczyne systemowa - w ocenie
komisji mechanizm zarzadzania maszynistami przez spétke Chiltern Railways nie
zapewniat odpowiedniej identyfikacji i zaadresowania ryzyka dla bezpieczenstwa
zwigzanego z praca tego konkretnego maszynisty. Zdaniem RAIB byt to wynik
niewystarczajacej liczby menadzeréw maszynistéw i ich wysokiego obcigzenia
praca. W raporcie wskazano, ze w okresie trzech lat nadzér nad maszynista
sprawowato czterech réznych menedzeréw. Dodatkowo wakat na stanowisku
jednego z menedzeréw powodowat nadmierne obcigzenie praca pozostatych.
W efekcie menedzerowie nie mogli uczestniczy¢ we wszystkich jazdach kon-
trolnych (cedowali to zadanie na maszynistow instruktoréw), a takze nie mieli
sposobnosci blizej pozna¢ podlegtych maszynistéow i zbudowac z nimi odpowied-
niej relacji, co sprzyjatoby blizszemu poznaniu sytuacji osobistej i ewentualnych
problemoéw zyciowych. Problemem byta réwniez utrata nieformalnej wiedzy

o pracy poszczeg6lnych maszynistéw i ich ewentualnych stabosciach, wynikajaca
ze zmian kadrowych na stanowisku menedzeréw maszynistéw. RAIB wska-

zato takze, ze znaczna czes¢ szkolenia maszynisty po okresie trzyletniej jazdy
pociagami stuzbowymi byta realizowana przez nowego menadzera, ktéry nie
miat jasnych wskazan co do oczekiwanego zakresu przeszkolenia i weryfikacji
kompetencji pracownika. Dodatkowo komisja wskazata takze na nieefektywna
odpowiedz przewoznika na dwa incydenty z udziatem maszynisty w 2020r., juz
po okresie powrotu do pracy w normalnym trybie.

Raport formutuje trzy rekomendacje dotyczace:

» przegladu proceséw zarzadzania maszynistami i ich poprawy, biorgc pod
uwage szereg wytycznych wskazanych przez RAIB w raporcie;
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» wzmocnienia wspoétpracy miedzy Chiltern Railways i londynskim metrem
w zakresie zarzadzania bezpieczenstwem na styku tych dwdch organi-
zacji, w szczegolnosci w obszarze zarzadzania ryzykiem wspélnym;

» przeanalizowania konstrukcji systemu bezpieczenstwa stosowanego
w londynskim metrze i pojazdach poruszajacych sie po tej infrastruk-
turze pod katem wprowadzenia rozwigzan ograniczajacych mozliwos¢
natychmiastowego zresetowania systemu po jego interwencji i kon-
tynuacji jazdy z maksymalng predkoscia, a takze minimalizacji liczby
przypadkowych aktywacji systemu na infrastrukturze, gdzie nie jest
on zainstalowany.

Dodatkowo RAIB przypomniata, ze wyniki niniejszego dochodzenia wskazuja
na wage sprawdzania wystepowania zaburzen snu w trakcie badan lekarskich
pracownikéw krytycznych dla bezpieczenstwa.

Rekomendacje dla badania i zapobiegania zdarzeniom SPAD

Stopien szczegbétowosci i doktadnosci analizy zawartej w raporcie RAIB poka-
zuje najlepsze praktyki w zakresie badania zdarzerh SPAD. Faktem jest jednak,
ze badanie to realizowata wyspecjalizowana instytucja, ktérej gtéwnym zada-
niem jest wtasnie prowadzenie dochodzen po zdarzeniach kolejowych. Mimo
to raport RAIB w potaczeniu z wnioskami ptynacymi z analizy Protokotéw
Ustalen Koncowych pozwala réwniez sformutowaé pewne zalecenia dla
komisji kolejowych badajacych podobne zdarzenia w Polsce. Jednoczesnie
zebrane zalecenia powinny takze stanowi¢ podpowiedz dla wszystkich
przewoznikéw w zakresie kierunkéw poszukiwania sposobdw zapobiegania
zdarzeniom SPAD.

1. Wiekszos¢ zdarzen SPAD jest zwigzana z zachowaniem czto-
wieka. Czesto pewne cechy osobowosciowe, zachowania lub stan
zdrowia moga tworzy¢ warunki sprzyjajace wystepowaniu zdarzen
SPAD. Dlatego wazne jest, aby badajaca takie zdarzenie komisja
kolejowa zawsze analizowata historie zdarzen danego maszynisty.
Przyktad raportu RAIB pokazuje, ze pozwala to nakierowac pro-
wadzone dochodzenie na dodatkowe watki. W warunkach polskich
informacja o pracownikach bioracych udziat w zdarzeniu réwniez
jest umieszczana w protokotach komisji, jednak rzadko kiedy infor-
macje tam zawarte wykraczajg poza minimum okreslone wzorem
rozporzadzenia wypadkowego. Dodatkowo komisja kolejowa ma
obowigzek odnies$¢ sie w pkt 3.1. protokotu do innych zdarzen

w podobnych okolicznosciach, co nalezy réwniez interpretowa¢ jako
zdarzenia z uczestnictwem tego samego pracownika. Tymczasem
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sposréd 34 przeanalizowanych Protokotéw Ustaler Koncowych tylko
w jednym przypadku stwierdzono, ze komisja kolejowa odniosta sie
do incydentu z maszynistg uczestniczacym w zdarzeniu. W pozosta-
tych przypadkach zawierano adnotacje o braku zdarzen, przy czym
za klucz ich doboru przyjmowano najczesciej nie osobe maszynisty,
lecz lokalizacje i kategorie zdarzenia.

2. W kontekscie analizy innych zdarzen w potaczeniu z badanym
warto takze zwréci¢ uwage na kilka innych kwestii. Przeprowadzona
analiza wskazuje, ze komisje kolejowe faktycznie zawieraja

w Protokotach Ustalen Koricowych informacje o innych zdarze-

niach podobnej kategorii lub w podobnej lokalizacji. Czesto jednak
zawezaja zakres swojej analizy w nie do korca zrozumiaty sposéb.
Przyktadowo analizowany okres waha sie od poczatku biezgcego
roku do kilku lat. Pod wzgledem geograficznym natomiast czeste jest
zawezanie jedynie do terenu danej jednostki organizacyjnej zarzadcy
lub przewoznika. W ten sposdb komisje kolejowe bardzo rzadko
identyfikujg zdarzenia podobne do analizowanego i tym samym
ograniczaja zakres analizy. Dodatkowo, nawet w przypadku identy-
fikacji podobnych zdarzen, nie zawsze Protokdt zawiera informacje,
co z tego wynika. Rekomendowane jest zatem poszukiwanie zdarzen,
kierujac sie przede wszystkim podobienstwem okolicznosci (np. pomi-
niecie tego samego przystanku lub semafora, ten sam pociag, ten sam
przewoznik, podobna przyczyna - dekoncentracja itp.). Kryterium
czasowe powinno by¢ w takiej sytuacji drugorzedne. Nalezy takze
dazy¢ do tego, aby analiza nie ograniczata sie do przewoznika uczest-
niczacego w zdarzeniu.

3. Przyktad dochodzenia z Wielkiej Brytanii pokazuje, ze istnieje
réwniez szereg innych czynnikéw systemowych, ktére przyczyniaja
sie do wystgpienia zdarzenia. Tymczasem analiza Protokotéw Ustalen
Koncowych komisji kolejowych pokazuje, ze zbyt tatwo i zbyt czesto,
badajac zdarzenie, komisje kolejowe wskazuja przyczyny lezace tylko
po stronie maszynisty. Dochodzenie w takich przypadkach skupia sie
tylko na bezposredniej przyczynie - sprowadzajacej sie najczesciej

do nieprawidtowej obserwacji drogi przebiegu przez maszyniste, czy
btednym odczytaniu rozktadu. Warto jednak zastanowic sie dalej - czy
system kolejowy wystarczajaco przygotowat maszyniste do realizacji
jego zadan i czy zaoferowat odpowiednie wsparcie w tym zakresie?
Bedzie to przyktad praktycznej realizacji zobowigzan dotyczacych
uwzglednienia czynnika ludzkiego w systemie zarzadzania bezpieczen-
stwem, jak rowniez wyraz odpowiedniego zaadresowania czynnika
systemowego w prowadzonych postepowaniach.
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4. Na podstawie przeanalizowanych Protokotéw Ustalerh Korncowych
mozna wskazac kilka przyktadéw czynnikéw systemowych, na jakie
warto zwrdci¢ uwage. Jedng z wiodacych przyczyn zdarzen SPAD jest
niezapoznanie sie z rozktadem jazdy lub jego btedne odczytanie - naj-
czesciej z powodu pospiechu. Komisje kolejowe przewaznie poprzestaja
na stwierdzeniu takiej przyczyny. Nie ulega watpliwosci, ze zapoznanie
z rozktadem jest jednym z obowigzkédw maszynisty, jednak komisje
kolejowe nie zastanawiajg sie dalej, jak wesprzeé maszyniste w realizacji
obowiazkdw i czy w spétce istnieja juz jakie$ rozwiazania w tym zakresie.
Tymczasem powinien to by¢ obszar objety analizg komisjg i ewentual-
nymi dalszymi rekomendacjami.

Przyktadem dziatan wspierajacych maszyniste moze by¢ wdrozenie wta-
snego wzoru rozktadu jazdy z miejscami postoju wyrdznionymi w sposéb
graficzny. W przypadku dalszego wykorzystywania wzoru rozktadu jazdy,
opracowanego przez zarzadce, maszyniscie mozna réwniez dostarczac
wraz z rozktadem dodatkowy, krétki dokument wskazujacy zmiany

w obstudze tej konkretnej trasy lub informujacy o specyficznych cechach
pociagu, ktéry ma obstugiwac. Wreszcie maszynistom w trakcie szkolen
mozna podpowiedzie¢ techniki wymuszajgce zapoznanie sie z rozktadem
jazdy, jak np. zakreslanie kolorowym mazakiem miejsc postoju. W przy-
padku rozktadéw elektronicznych dostepna jest cata dodatkowa gama
mozliwosci informowania maszynisty o kolejnym postoju, w postaci
dodatkowych funkcjonalnosci aplikacji dla maszynisty.

5. Przyczyna czeéci zdarzen SPAD to dekoncentracja maszynisty

ze wzgledu na rozproszenie innymi czynnosciami zwigzanymi z praca
(np.odczyt komunikatéw diagnostycznych na ekranie komputera
poktadowego, obserwacja 0sdb przy torach czy sieci trakcyjnej). Badajac
zdarzenia tego rodzaju, komisja kolejowa powinna zwréci¢ uwage, czy
w trakcie szkolenia lub doskonalenia zawodowego maszynistéw poru-
szane s tematy dotyczace utrzymania koncentracji, a takze czy prze-
woznik zapewnia im dedykowane szkolenia w tym zakresie lub reko-
menduje stosowanie okreslonych procedur. Przedmiotem analiz komisji
kolejowej powinna by¢ rowniez ocena skutecznosci tych szkolen.

6. Kazdy maszynista predzej czy p6ézniej prawdopodobnie natknie sie
na prébe samobdjcza lub skuteczne samobdjstwo. Sytuacje takie moga
skutkowac zwiekszonym poziomem stresu czy dekoncentracja, a stan
ten moze utrzymywac sie przed dtuzszy czas. W analizowanej prébce
zdarzen SPAD jedno z nich byto spowodowane wtasnie nieudang préba
samobdjcza kilkanascie kilometrow wczesniej. Majac Swiadomosé tego
rodzaju okolicznosci, wazne jest, aby komisja kolejowa przeanalizowata,
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czy przewoznik podejmowat dziatania majace na celu przygotowanie
maszynistow na takg okolicznos¢, np. w postaci odpowiednich szkolen
czy zajec z psychologiem. Pozwolitoby to zminimalizowa¢ stres zwia-
zany z taka sytuacja i utrzymac skupienie, potencjalnie przyczyniajac sie
do redukcji ryzyka powstania zdarzenia kolejowego.

7. Niektore ze zdarzen SPAD majg zwigzek z btedng interpretacja
sygnatéw w zwigzku ze specyficznymi lokalnymi uwarunkowaniami
infrastruktury kolejowej. Komisje kolejowe, analizujac tego rodzaju
zdarzenia, nie badaty jednak kwestii znajomosci infrastruktury kolejo-
wej przez maszyniste, zasad ich nabycia, ostatniej jazdy po konkretnym
torze, na ktérym doszto do zdarzenia itp. Nie sprawdzono réwniez, czy
w trakcie jazd zapoznawczych maszynista byt informowany o specy-
ficznych uwarunkowaniach umiejscowienia semaforéw na danej stacji.
Tego typu dziatania mogtyby przyczynic sie do unikniecia omawianych
zdarzen. Z kolei brak tego typu rozwigzan mégtby stanowic¢ przyczynek
dla zalecen komisji kolejowej.

Powyzsze wnioski z analizy Protokotéw Ustalern Koncowych ze zdarzen
SPAD pokazuja, jak duzy potencjat w zakresie poprawy bezpieczenstwa
drzemie jeszcze w polskim systemie kolejowym. Dochodzenia prowadzone
przez komisje kolejowe ustalaja bezposrednie przyczyny zdarzenia i ewen-
tualne przyczyny posrednie, jednak rzadko siegajg na tyle gteboko, aby
przeanalizowa¢ czynniki systemowe, ktére przyczynity sie do powstania
zdarzenia. Konieczna jest zmiana dotychczasowej praktyki badania zdarzen,
gdy wskazywane sg wytacznie przyczyny wynikajace z dziatarh maszynisty,
bez uwzglednienia roli i odpowiedzialnosci zatrudniajacego go przewoznika
kolejowego.
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Tabela 1. Podsumowanie rekomendacji dla komisji kolejowych i przewoznikéw w zakresie badania
i zapobiegania zdarzeniom SPAD

Przyczyna
zdarzenia

Przyktadowe kierunki analizy

komisji kolejowej

Przyktadowe kierunki dziatan
zapobiegawczych

1.

2.

Wszystkie
przyczyny

Dekoncentracja
na skutek
innych
czynnosci
zwigzanych

z praca

Dekoncentracja
na skutek
samobojstw

lub préb
samobdjczych

Analiza dotychczasowej historii
zdarzen kolejowych:

z udziatem maszynisty

w danej lokalizacji

z podobnej przyczyny lub

w podobnych okolicznosciach
Identyfikacja ewentualnych
prawidtowosci, ktére moga
nakierowac dalsze postepowanie

Czy maszynisci maja szkolenia
z zakresu utrzymywania skupienia
i koncentracji?

Czy sytuacje, w ktérych
maszynista jest rozpraszany krétko
przed semaforem lub miejscem
postoju, sg przedmiotem ¢wiczen
na symulatorach?

Jesli tak, jak dawno odbyty sie
takie szkolenia lub ¢wiczenia? Czy
byty skuteczne? Czy maszynista
pamieta o wytycznych, jakie wtedy
otrzymat?

Czy maszynisci sg przygotowywani
na takie sytuacje np. szkoleniem
lub zajeciami z psychologiem?

Czy szkolenia s3 skuteczne? Jak
czesto sg powtarzane?
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Utrzymywanie szczegétowej
bazy danych o zdarzeniach
kolejowych i maszynistach

Organizacja szkolen w zakresie
utrzymywania koncentracji

Wdrozenie technik
zwiekszajacych koncentracje
np.wskazuj i méw

Stosowanie scenariuszy
zdarzen na symulatorach
zwiazanych z rozproszeniem
uwagi maszynisty w krytycznym
momencie np. awarig
techniczna, komunikatem
diagnostycznym itp.

Organizacja szkolen i zaje¢

z psychologiem w zakresie
ograniczania stresu

i utrzymywania koncentracji
po samobodjstwach i prébach
samobojczych



Przyczyna
zdarzenia

Przyktadowe kierunki analizy

komisji kolejowej

Przyktadowe kierunki dziatan
zapobiegawczych

4., Dekoncentracja
na skutek
uzywania
urzadzen
mobilnych

5. Niezapoznanie
sie z rozktadem
jazdy lub btedny
jego odczyt

Jesli komisja ma podejrzenie,

ze przyczyna zdarzenia jest
wykorzystanie urzadzen
mobilnych, nalezy szczegétowo
sprawdzac¢ wiarygodnos¢ innego
podanego ttumaczenia (obalenie
dotychczasowego ttumaczenia
moze wymusi¢ przyznanie sie
do prawdy) i sprawdzi¢ historie
incydentow (czy maszynista nie
miat innych incydentow na skutek
dekoncentracji bez konkretnej
przyczyny)

Zadanie wprost pytania

o korzystanie z telefonu
komérkowego lub nawet prosbha
0 jego udostepnienie

Z jakiej przyczyny? Pospiech,
nieczytelnosc?

W przypadku pospiechu:

» jak zaplanowano rozktad jazdy
lub harmonogram pracy? Czy
pozostawiono maszyniscie czas
na przejecie stuzby i zapoznanie
z rozktadem?

» czy maszynista ma sposobnos¢
zapoznania z rozktadem przed
stuzba? Czy to zrobit, a jesli nie,
to dlaczego?

W przypadku nieczytelnosci:

» jakie rozwigzania wdrozono
w celu poprawy czytelnosci
rozktadow jazdy lub
dostarczenia informacji
o zmianach?

» czy w danym przystanku
zostaty zastosowane? Czy byty
skuteczne?

Widrozenie urzadzen
rejestrujacych obraz kabiny
maszynisty we flocie pojazdéw
i zaplanowanie okresowych
kontroli z ich wykorzystaniem
u wszystkich maszynistow

Wdrozenie wtasnego wzoru
rozktadu jazdy dostosowanego
do realiéw pracy,

np. z wyréznionymi zmianami,
ze wszystkimi przystankami

(a nie tylko tymi, gdzie pociag sie
zatrzymuje)

Dostarczenie maszyniscie
dodatkowego krotkiego

i dostosowanego do sytuacji
dokumentu opisujacego zmiany
w wprowadzone w rozktadzie
(miejsca postoju, czas
postoju itp.)

Woprowadzenie stosowania
technik zapoznawania sie

z rozktadem np. zaznaczania
miejsc postoju mazakiem
Wdrozenie elektronicznych
systemow powiadamiania

o miejscach postoju
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Innowacje na rzecz Kultury
Bezpieczenstwa w PKP Energetyka

Aplikacja SOS - cyfrowe podnoszenie poziomu
bezpieczenstwa

PKP Energetyka S.A.

Praca zwigzana z obstugg krytycznej dla bezpieczenstwa zasilania sektora
kolejowego infrastruktury energetycznej wymaga nie tylko umiejetnosci

i doswiadczenia, ale takze petnego skupienia. Od czerwca 2021 roku kaz-
dego dnia dziatania tysiecy pracownikéw PKP Energetyka S.A. wspierane

sg nowa ratunkowg aplikacjg SOS, ktéra pozwala na szybkie reagowanie

w przypadku ewentualnego zaistnienia sytuacji zagrozenia zdrowia i zycia.
Rozwiazanie, ktdre zostato zainstalowane na telefonach stuzbowych wszyst-
kich pracownikéw terenowych spéftki, jest jednym z dwdch najnowoczesniej-
szych tego typu w Polsce - jest poréwnywalne do systemu Ratunek, z ktérego
korzysta Wodne Ochotnicze Pogotowie Ratunkowe oraz Gérskie Ochotnicze
Pogotowie Ratunkowe.

Mobilna aplikacja jest automatycznie instalowana na telefonach stuzbowych
pracownikéw bezposrednich - zaréwno elektromonteréw w brygadach
pracujacych na pociagach sieciowych, jak i pracownikéw pogotowia ener-
getycznego firmy. Wysyta natychmiastowy komunikat o sytuacji, rodzaju
wykonywanej pracy czy potozeniu jednoczes$nie w kilka miejsc, dajac mozli-
wo$¢ btyskawicznej reakcji na kilku poziomach - zaréwno w organizacji, jak
i poza nia.

PKP Energetyka S.A. przyktada najwyzszg uwage do spraw bezpieczen-
stwa pracownikéw. Stad naturalna droga do wdrozenia wszelkich
pomystéw wzmacniajacych bezpieczefnstwo pracy. Departament
Zarzadzania Operacyjnego systemowo pracuje nad tg tematyka.
Wstuchujemy sie w gtosy pracownikdw, ich potrzeby, jak rowniez wnio-
ski ze Sztabu Bezpieczenstwa. Dodatkowo z zaangazowaniem rozwi-
jamy pomysty pozytywnie oceniane w organizacji. Aplikacja ratunkowa
SOS jest jedng z nich - méwi Jarostaw Leniec, Dyrektor Departamentu
Zarzadzania Operacyjnego.
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Aplikacji nalezy uzywa¢ w kazdej sytuacji zagrozenia zdrowia lub zycia, czy
w potrzebie zgtoszenia niebezpieczenstwa. Mozna z niej korzysta¢ zaréwno
W czasie pracy, jak i poza nig, np.w czasie dojazdu do miejsca pracy.

Jak dziata aplikacja SOS?

» W sytuacji zagrozenia zdrowia lub zycia, lub potrzeby zgtoszenia
niebezpieczenstwa w aplikacji wybiera sie przycisk Dyspozytury lub
numer alarmowy 112. Telefon automatycznie przetgcza sie w tryb
potaczenia telefonicznego z Dyspozyturg lub numerem 112.

» Co szczegolnie istotne, jednoczesnie wysytane sg SMS-y do przetozo-
nego oraz Dyspozytury, zawierajace informacje o tym, ktéry pracownik
wzywa pomocy, wraz z jego doktadng lokalizacja - to podstawowy waru-
nek, ktéry pozwala na szybka reakcje w przypadku zdarzenia majacego
miejsca na szlaku kolejowym lub w znacznym oddaleniu od zabudowan.

» Dodatkowo w systemie PLANER (elektroniczne centrum monitorowa-
nia brygad i zatég, ktére umozliwia takze cyfrowe zarzadzanie parkiem
maszynowym oraz elektroniczne mapowanie i reagowania na zdarze-
nia sieciowe) wyswietla sie alert wraz z dodatkowymi informacjami,
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np.o catym sktadzie brygady przebywajacej na miejscu zdarzenia oraz
o charakterze wykonywanej pracy.

Z aplikacji SOS korzystajg wszyscy pracownicy operacyjni, ktérzy funkcjonuja
w terenie. To jedno z najnowoczesniejszych rozwigzan technologicznych tego
typu w Polsce, ktére pozwala znaczaco zwiekszy¢ bezpieczeristwo, umozli-
wiajac fatwiejsze i szybsze zgtaszanie sytuacji zagrozenia zdrowia lub zZycia.
Woprowadzenie aplikacji SOS to niezwykle wazne, systemowe rozwigzanie,
ktére stanowi kolejny krok w dazeniu do zapewnienia bezpieczenstwa pracow-
nikom PKP Energetyka S.A. i w stworzeniu bezwypadkowego miejsca pracy.

Spoétka PKP Energetyka S.A. z kazdym rokiem kfadzie coraz wiekszy nacisk
na cyfryzacje, integracje oraz digitalizacje dziatan. Wdrazane s3 systemy
podnoszace jakos$é, bezpieczenstwo oraz wydajnos$é pracy, a takze bezpie-
czenstwo pracownikéw. Sa to takie narzedzia, jak m.in.system koordynacji
pracy (klasy Workforce Management), narzedzia IT wspierajgce zarzadzanie
bezpieczenstwem sieci dystrybucyjnej i ruchu kolejowego, czy wirtualne

i mobilne rozwigzania szkoleniowe.

Kultura bezpieczenstwa filarem strategii PKP Energetyka

Dla zarzadcy infrastruktury krytycznej, jakim jest PKP Energetyka S.A.,
stabilnosc¢ i efektywnos¢ dziatania, a takze najwyzszy poziom bezpie-
czenhstwa, sg priorytetem. Z tego wzgledu program budowy kultury
bezpieczenstwa stanowi jeden z najwazniejszych obszaréw IV filaru
Strategii 2030 PKP Energetyka S.A. - Odpowiedzialna Firma. Specyfika
dziatan prowadzonych przez spétke wymaga w oczywisty sposdb zwro-
cenia szczegdlnej uwagi na kwestie zwigzane z bezpieczenstwem pra-
cownikow. Bezpieczennstwo w kazdej sytuacji to jeden z filaréw naszej
strategii odpowiedzialnego biznesu oraz kluczowa wartos¢ naszej organi-
zacji. Kwestie bezpieczenstwa traktujemy bardzo szeroko i podchodzimy
do nich w kompleksowy sposdb - méwi Urszula Gawrysiak, Dyrektor
Biura BHP, PPOZ i Ochrony Srodowiska.

PKP Energetyka S.A. od lat prowadzi szereg projektéw zwigzanych

z budowaniem bezpiecznego i przyjaznego pracownikom miejsca pracy.
Przez ostatnich 5 lat w sp6tce wypracowano u kazdego z pracownikéw
Swiadomos¢ osobistej odpowiedzialno$ci za bezpieczenstwo. Byto to moz-
liwe dzieki podejsciu, w ktérym catos$é dziatan w tym obszarze jest pro-
wadzona z wykorzystaniem aktywnego dialogu i wspotpracy wszystkich
pracownikéw firmy. W taki sposéb opracowano zasady bezpieczenstwa,
ktére stanowia najbardziej istotny punkt odniesienia w codziennej pracy
w catej organizacji.
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Tworzac standardy bezpieczenstwa PKP Energetyka S.A. korzysta

z doswiadczen europejskich i $wiatowych organizacji, takich jak National
General Certificate In Occupational Health & Safety czy Miedzynarodowa
Organizacja Pracy. Uznani eksperci zwracajg uwage, ze na kulture bez-
pieczenstwa sktadaja sie nie tylko wyposazenie techniczne, technologia,
odpowiednie standardy i procedury, ale przede wszystkim sami pracownicy
i ich zachowanie.

Podobnie w czasie trudnego okresu pandemii Covid-19, przygotowujac
pracownikéw i spétke do nowych warunkéw pracy, PKP Energetyka

S.A. korzystata z pomocy do$wiadczonych ekspertéw, m.in. z Centrum
Ratownictwa Medycznego, ktérzy brali udziat w akcjach w pierwszym
dotknietym pandemig regionie w Europie- w Lombardii. Pozwolito to szybko
dostosowac sposéb funkcjonowania firmy do nowych warunkéw, wprowa-
dzajac nie tylko systemy do pracy zdalnej czy regularnie dziatajacy sztab
kryzysowy, ale tez mechanizmy dwustronnej komunikacji.

12 zasad ratujacych zycie
W PKP Energetyka S.A. wdrozony zostat system 12 Zasad Ratujacych Zycie.

Zasada nadrzedng jest zasada STOP: w sytuacji zagrozenia zdrowia lub zycia
nie podejmuje pracy i zatrzymuje innych.
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i 4 e A wid oeznym
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prreznaczeniem

Latrzymupe pocigg przed sygnatem Nie wehodze w strefe pracy
LEH0)" oraz wiedy, gdy nie jestem maszyn w ruchu i strefe
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Przestrzeqam zakazu palenia Zachowujg bezpieczensiwo na
i uZywania ctwartego ognia drodze: zapinam pasy, ogranczam

predkoid, jestem skoncentrowany

Od 2019 roku w spétce funkcjonuje takze Telefon Bezpieczenstwa, za pomoca
ktérego kazdy pracownik moze zwrdéci¢ sie anonimowo do stuzby BHP i poin-
formowac o zaobserwowanych zagrozeniach zwigzanych z bezpieczenstwem
W miejscu pracy. Zasady bezpieczeristwa, podobnie jak wszelkie procedury

w tym obszarze, s regularnie aktualizowanie. Organizacja dba o to, aby byty
one przejrzyste i zrozumiate dla kazdego pracownika. Niezwykle istotnym
aspektem budowania kultury bezpieczenstwa sg szkolenia i dziatania eduka-
cyjne skierowane do pracownikéw, w ramach ktérych otrzymujg oni wiedze

i narzedzia niezbedne do bezpiecznej pracy.

Kazde stanowisko pracy w PKP Energetyka S.A. jest starannie weryfikowane
pod katem ryzyka zawodowego. W proces oceny ryzyka zaangazowani s pra-
cownicy, ktérzy swoja wiedza oraz doswiadczeniem i podejsciem gwarantujg
praktyczne podejscie zaréwno do identyfikacji zagrozen, jak i proponowanych
srodkéw prewencyjnych. Waznym dziataniem wptywajacym na budowanie kul-
tury bezpieczenstwa jest wprowadzenie metodologii Kaizen do przygotowania
instrukcji wykonania pracy. Drobiazgowa analiza poszczegdélnych czynnosci
niezbednych dla wykonania obowiazkéw pozwala na wtasciwy dobér srodkéw
prewencyjnych i wspiera pracownikéw oraz osoby nimi kierujace w bezpiecz-
nej organizacji proceséw pracy. Warto podkresli¢, ze normy zarzadzania BHP
obowigzujace w spétce s3 regularnie badane przez niezaleznych audytoréw.
W PKP Energetyka S.A. funkcjonuje takze Sztab Bezpieczenstwa, w sktad kté-
rego wchodza cztonkowie zarzadu, kadra i pracownicy firmy - najwazniejszym
zadaniem sztabu jest monitorowanie bezpieczehstwa pracy. Szczegdélng role
Sztab odegrat w trakcie pandemii Covid-19.
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Dobra praktyka, ktéra funkcjonuje w Grupie Kapitatowej PKP Energetyka S.A.,
jest takze wspodtpraca z podwykonawcami w zakresie tworzenia oraz przestrze-
gania zasad i standardéw bezpieczenstwa. Zgodnie z filozofig firmy bezpie-
czenstwo pracy jest wspdlnym dobrem wszystkich pracujgcych oséb, dlatego
spotka dzieli sie swoimi rozwigzaniami oraz chetnie wspétpracuje i uczy sie

od innych. Wszystkie niezbedne wymagania w tym zakresie zostaty zawarte

w Kodeksie Postepowania Dostawcéw i Wykonawcéw, do ktérego stosowania
zobowigzane sg wszystkie firmy, ktére chcg podjaé wspdtprace z naszg spoétka.

Kluczowy program - Misja ZERO

Misja ZERO to program parasolowy zawierajacy wiele inicjatyw i dziatan,
ktérych realizacja wptywa na rozwdéj kultury bezpieczenstwa pracy

w PKP Energetyka S.A. Gtéwny cel programu to osiaggniecie doskonatosci
organizacji w tworzeniu bezwypadkowego miejsca pracy dla kazdego pracow-
nika, czy innej osoby wykonujacej prace w ramach organizacji. Misja ZERO
to szeroka wizja - nie tylko cel numeryczny - ktérej podstaws jest to, aby nikt
nie ulegat urazom lub $miertelnym wypadkom przy pracy. Program nie jest
jednorazowym dziataniem - to rozpisany na wiele lat plan wiekszych i mniej-
szych zmian w kluczowych dla spétki obszarach. W kazdym filarze okreslono
od kilkunastu do kilkudziesieciu konkretnych projektéw do wykonania. Ich
efektem ma by¢ catkowite wyeliminowanie wypadkéw powaznych i $miertel-
nych w PKP Energetyka S.A.

Zmiana postaw jest dtugoletnim i wymagajacym procesem. Dzi$ pracuje
w firmie, gdzie ludzie zgtaszaja problemy, ale tez biora odpowiedzialno$¢
za siebie nawzajem. Zeby kazdy na koniec dnia wrécit do rodziny. | wasnie
to jest norma - méwi Marcin Pawlik, gtéwny specjalista ds. BHP.
Co szczegélnie istotne, filary programu nie zostaty narzucone z goéry przez zarzad
firmy czy managerow - zostaty wypracowane przez kilkuset pracownikéw firmy
podczas serii warsztatow. To te dyskusje pozwolity stworzy¢ ostateczny ksztatt
programu Misja ZERO, ktéry ma pie¢ podstawowych obszaréw:

» przywodztwo,

» zarzadzanie ryzykiem,

» systemy,

» bezpieczne maszyny,

» |udzie.
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bezpieczne maszyny

GRUPA KAPIALOWA A
4 & PKPENERGETYKA i P

W ramach powyzszych obszaréw realizowane s m.in. takie dziatania, jak:
stworzenie systemu zarzadzania danymi w obszarze bezpieczenstwa oraz
informacjg zwrotng od pracownikéw; wprowadzenie standardéw pracy
opartych na analizie dobrych praktyk; wprowadzenie tatwych do implemen-
tacji oraz czytelnych standardéw realizacji pracy, obejmujacych powtarzalne
czynnosci i zadania (np.instrukcje); utworzenie i wdrozenie systemu edukacji
z zakresu bezpieczenstwa pracy i ochrony Srodowiska - Akademia PKPE.

Pomimo wymagajacego, szczegdlnie w obszarze dbatosci o bezpieczenstwo
pracownikéw, okresu pandemii Covid-19 PKP Energetyka S.A.nie zaprzestata
dalszego rozwoju inicjatyw w zakresie kultury bezpieczenstwa. Tylko w 2021
roku w ramach programu Misja ZERO zrealizowano np. nastepujace inicjatywy:

» wprowadzenie nowej metody analizy wypadkéw - Root Cause Analysis
(RCA) - zastosowanie tej metody pozwala na identyfikacje zrédtowych
przyczyn wypadkéw lub zdarzen potencjalnie wypadkowych;

» podjecie dziatan niezbednych do uzyskania niezwykle wymagajacej

certyfikacji dla normy ISO 45001 - reguluje ona zagadnienia zwigzane
z bezpieczenstwem i higieng pracy, zapewnia podstawe do zapobiegania
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wypadkom i chorobom zawodowym oraz stanowi gwarancje bezpiecz-
nych i zdrowych miejsc pracy;

» wdrozenie nowej technologii smarowania drutu jezdnego (DJP);

» przygotowanie i wdrozenie aplikacji do kontroli BHP i OS, ktéra umoz-
liwi m.in.: opracowanie dedykowanych dla poszczegdinych szczebli
zarzadczych dashboardéw, wizualizujacych kluczowe informacje; agre-
gowanie danych zbiorczych o miejscu, skali i charakterze wystepujacych
zagrozen, rowniez wzgledem wspotpracujacych podmiotéw (podwyko-
nawcow), czy biezace monitorowanie realizacji zalecen pokontrolnych
w zakresie BHP i OS.

Jestesmy gteboko przekonani, ze dzieki wspdlnemu zaangazowaniu wszystkich
pracownikéw firmy mozliwe bedzie osiggniecie gtéwnego celu -i juz niebawem
PKP Energetyka S.A.stanie sie w petni bezwypadkowym miejscem pracy.

Dobra praktyka - system Automatycznego Ostrzegania Maszynisty

PKP Energetyka S.A.we wspotpracy z podmiotem SSK Rail opracowata System
Automatycznego Ostrzegania Maszynisty (AOM), ktory zostat wyrdzniony
przez Urzad Transportu Kolejowego w ramach Il edycji konkursu Kultura bez-
pieczenstwa w transporcie kolejowym. Innowacyjny system ostrzegania maszy-
nisty jest odpowiedzig firmy na wypadki w ruchu kolejowym, spowodowane
przejechaniem obok sygnalizatora wskazujacego sygnat Sté;.

System wspomagajacy maszyniste obejmuje kamere zainstalowana w kabinie
pociagu, z ktérej pobierany jest strumien video. Dedykowany program
komputerowy dokonuje analizy otrzymanego obrazu i wydaje komunikaty dla
maszynisty. System wykorzystuje sztuczng inteligencje, ktéra wspiera analize
zapisanego obrazu. Obecnie trwaja przygotowania do komercjalizacji tego
rozwiazania - PKP Energetyka S.A. wraz z SSK Rail sp.z 0.0.bedzie oferowac
system AOM zainteresowanym podmiotom.



System ERTMS/ETCS finansowany
z funduszy UE a bezpieczenstwo
w transporcie kolejowym

Edyta Boratynska-Karpiej Centrum Unijnych
Pawet Engel Projektéow Transportowych

Patrzac na statystyki z ostatnich lat niewatpliwie transport kolejowy jest
najbezpieczniejszym ladowym s$rodkiem transportu. Z drugiej strony

od dawna wiadomo, zZe polska kolej potrzebuje srodkéw finansowych

na modernizacje i przebudowe sieci oraz taboru. Ponadto niezbedne

sg inwestycje w nowoczesne systemy bezpieczeristwa i sterowania ruchem.
Do takich systeméw nalezy ERTMS, czyli Europejski System Zarzadzania
Ruchem Kolejowym. Warto jednak zwrdci¢ uwage, ze jeszcze nigdy nie byto
tylu pieniedzy inwestowanych w kolej, jak w ostatnich latach, dzieki fundu-
szom pochodzacym z programoéw unijnych. Dzieki temu transport kolejowy
moze sie zmieniac i stawac sie coraz bardziej bezpiecznym i konkurencyjnym.

Co to jest ERTMS?

Europejski System Zarzadzania Ruchem Kolejowym (ERTMS) to ujednolicony
system sterowania ruchem kolejowym, umozliwiajgcy poruszanie sie pocia-
gow na sieciach kolejowych poszczegdlnych panstw bez koniecznosci insta-
lacji i znajomosci krajowych systemow. Sktada sie z Europejskiego Systemu
Sterowania Pociggiem (ERTMS/ETCS) oraz Globalnego Systemu Kolejowej
Radiokomunikacji Ruchomej (ERTMS/GSM-R). ETCS zapewnia sygnalizacje
kabinowa, jak i kontrole pracy maszynisty przy zwiekszonym poziomie bez-
pieczenstwa. Opiera sie na cyfrowej transmisji danych poprzez (w zaleznosci
od poziomu): eurobalisy®, europetle?, taczno$é radiowg GSM-R lub moduty STM
(umozliwiajace pobieranie danych z rozwigzan narodowych), poprzez ktére
przesytane s informacje dotyczace m.in. maksymalnej predkosci pociagu.

1 Eurobalisy (balisy) sa urzadzeniami transmisyjnymi, umieszczonymi pomiedzy tokami szynowymi
na stacjach oraz na szlakach kolejowych. Stuza do komunikacji pomiedzy urzadzeniami torowymi

a urzadzeniami poktadowymi systemu ETCS.

2 Europetle - kable koncentryczne promieniujace, uktadane w stopce szyn, ktére zwiekszajg zasieg
dziatania eurobalis.
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Stosowane dotychczas systemy sterowania ruchem kolejowym (SRK)

w Polsce pozwalaty na zobrazowanie sytuacji panujacej na linii kolejo-
wej na semaforach, w oparciu o rézne typy urzadzen sterujacych, przede
wszystkim mechanicznych, przekaznikowych lub komputerowych.
Wprowadzenie ETCS pozwala, z punktu widzenia maszynisty, na zobra-
zowanie sytuacji panujacej na linii kolejowej na pulpicie w pojezdzie
kolejowym. Wdrozenie sygnalizacji kabinowej znaczagco zmniejsza ryzyko
btedu ludzkiego, wynikajacego np. z braku widocznosci semaforéw czy

Z nieznajomosci szlaku przez maszyniste. Jesli pociag prowadzony jest
niezgodnie z poleceniem ETCS, na poczatku system sygnalizuje te nie-
zgodnos$¢, a w razie potrzeby rozpoczyna hamowanie. Zgodnie z polskimi
wymaganiami prawnymi system ETCS jest niezbedny do jazdy pociagu

z predkoscia powyzej 160km/h lub do jednoosobowej obstugi trakcyjnej
powyzej 130km/h.

Druga cze$¢ ERTMS, czyli GSM-R, to kolejowa odmiana cyfrowej tacznosci
komodrkowej GSM. Przeznaczona jest do transmisji danych dla systemu ETCS
oraz do zapewnienia komunikacji gtosowej z maszynista.

Dotychczas system komunikacji dziatat za pomoca radia dziatajacego

w systemie analogowym (w pasmie 150 MHz). Dodatkowa funkcja sys-
temu jest tzw. Radio-Stop, pozwalajace na automatyczne zatrzymanie
wszystkich pociggdw w zasiegu nadajnika poprzez wystanie alarmowego
sygnatu radiowego. Wprowadzenie systemu, poczawszy od lat 70. XX w.,
pozwolito wielokrotnie unikngé¢ wypadku, a jego brak byt jedna z przy-
czyn najtragiczniejszej katastrofy kolejowej w powojennej Polsce

w Ottoczynie w 1980r. Technologia analogowa nie pozwala jednak

na jednoczesne nadawanie i odbieranie komunikatéw, co wydtuza
wymiane kluczowych informacji. Nowy system zapewnia réwnoczesne
potaczenia oraz przesytanie wiadomosci tekstowych. Ponadto do maszy-
nisty dociera jedynie ta informacja, ktéra jest dla niego przeznaczona.
Maszynista nie styszy komunikacji miedzy innymi maszynistami i dyzur-
nym ruchu. Pozwala to na zminimalizowanie ryzyka popetnienia btedu

i wtasciwa reakcje.

System ERTMS jest narzedziem stuzacym sprawniejszemu zarzadzaniu

ruchem kolejowym. Efekty jego dziatania niewatpliwie wptywaja
na bezpieczniejsze podrdze nie tylko w Polsce, ale réwniez na catym swiecie.
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Pozytywne efekty wdrazania systemu ERTMS

Jak wspomniano powyzej system ERTMS, sktadajacy sie z dwdch
podsystemoéw, wptywajacych na zarzadzanie ruchem kolejowym. Natomiast
sprawniejsze zarzadzanie skutkuje poprawa bezpieczenstwa podrézy koleja.
ETCS zapewnia wieksze zautomatyzowanie procesu prowadzenia pociggdéw
niz dotychczasowe systemy sterowania ruchem kolejowym. Dzieki syste-
mowi lokalizacja predko$¢ pociggdw jest na biezaco weryfikowana poprzez
ciggta transmisje danych. Informacje, wraz z danymi o warunkach przejazdu
dopuszczalnej predkosci i potozeniu innych pociggéw, trafiajg do maszynisty.
Dzieki temu kierujacy pociggami uzyskujg wszystkie dane niezbedne do bez-
piecznego prowadzenia sktadu. System nie ogranicza sie tylko do przekazy-
wania biezacych danych. Analizuje on takze decyzje maszynisty i w przypadku
zignorowania ostrzezen, automatycznie dostosowuje predkos¢ pociggu

do panujacych warunkéw.

Przestanki do wdrazania ERTMS maja réwniez charakter ekonomiczny. Dzieki
zastosowaniu systemu nastepuje wzrost przepustowosci na istniejgcych
liniach, a co za tym idzie - zmniejsza sie czas nastepstwa pociggéw, umozliwia-
jac uzyskanie 40% wiekszej przepustowosci istniejacej infrastruktury. Ponadto
ERTMS umozliwia prowadzenie pociagéw z predkosciag nawet 500km/h
(oczywiscie na chwile obecna nie ma takiej mozliwosci w Polsce ze wzgledu
na niedostosowang zaréwno infrastrukture, jak i tabor). Kwestie ekonomiczne
dotycza réwniez samego systemu. Zgodnie z zatozeniami ma by¢ jako jeden
wspolny dla catej Unii Europejskiej. Taki system jest tatwiejszy w produkgiji,
instalacji i utrzymaniu, a co za tym idzie - réwniez tanszy. Z uwagi na stan-
daryzacje rozwiazan rynek dostawcow jest bardziej konkurencyjny. Wptywa
to na poprawe konkurencyjnosci catego transportu kolejowego.

System ERTMS oczami pasazera

Kiedy wsiadamy do pociagu jako pasazerowie, najczesciej nie zastanawiamy
sie, jaki system sterowania nadzoruje nasza podréz. Mozna powiedzied,

ze z punktu widzenia pasazera najlepszy jest taki system, o ktérym podrézny
nigdy sie nie dowie, a ktéry pozwoli bezpiecznie i zgodnie z rozktadem jazdy
dojecha¢ do miejsca przeznaczenia.

Niewatpliwa korzyscia dla pasazera jest wieksza niezawodnos¢ tego systemu
w poréwnaniu do dotychczas stosowanych rozwigzan. Zastosowanie ERTMS

poprawia wiec niezawodno$¢ przewozéw i ich punktualnosé.

Pierwsze wdrozenia systemu ETCS w Polsce to pilotaz na magistrali E-30
Opole - Wroctaw - Legnica, a nastepnie uruchomienie systemu na Centralnej
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Magistrali Kolejowej, co pozwolito po raz pierwszy w Polsce, od grud-
nia 2014r., na przejazd pociagdéw z rozktadowa predkoscia 200 km/h.

Obecnie system ten wykorzystywany jest juz réwniez na linii

Warszawa - Tréjmiasto. Wdrozenie na tej trasie nowoczesnego systemu
sterowania ruchem kolejowym ERTMS/ETCS poziomu 2 pozwolito na pod-
niesienie predkosci pociggdw do 200 km/h. Efektem byto skrécenie czasu
podrdézy na trasie z Warszawy do Gdanska. Najszybsze podréze zajmujg teraz
ok.dwadch i pét godziny.

A co w sytuacji, gdy system nie zadziata? Podchodzac do tematu nieco
humorystycznie - na pewno musimy uwazad, jesli bedziemy w tym momencie
pi¢ kawe lub akurat bedziemy siedzie¢ nad porcjg zupy w przedziale gastro-
nomicznym - hamowanie awaryjne jest dosy¢ gwattowne. Kiedy natomiast
podrézujemy w poblizu przedziatu stuzbowego, mozemy wtedy ustyszeé
dziwne i mato zrozumiate dla przecietnego pasazera zaklecia przekazywane
droga radiowa: o btedzie systemu, jezdzie nadzorowane;j i przygotowaniu
rozkazu szczegélnego. Jedno nie ulega watpliwosci - nawet w sytuacji kto-
potow z ETCS istniejg rozwigzania proceduralne, pozwalajace na bezpieczne
prowadzenie ruchu pociagdw.

Rozwdj ERTMS w Polsce dzieki funduszom Unii Europejskiej

Widrozenie ERTMS w Polsce jest jednym z priorytetowych dziatan wskazanych
w Strategii na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z perspektywq

do 2030vr.), przyjetej uchwatg Rady Ministréw. Strategia podkresla koniecz-
nos$¢ wdrozenia ERTMS jako elementu implementacji systemoéw informa-
tycznych i telekomunikacyjnych (telematyki transportowej) we wszystkich
rodzajach transportu. Do tego dokumentu odwotano sie takze w Krajowym
Programie Kolejowym, w ktérym zobowigzano sie do potaczenia do 2023r.
osrodkéw wojewddzkich zmodernizowanymi liniami kolejowymi, co najmniej
do $redniej predkosci kursowania pociagdéw pasazerskich 100km/h oraz
wdrozenia ERTMS na najwazniejszych szlakach kolejowych.

Zasady wdrazania ERTMS na terenie Polski okreslaja nastepujace akty prawa
europejskiego oraz polskiego:

» rozporzadzenie Wykonawcze Komisji UE 2017/6 z dnia 5 stycznia 2017r.
w sprawie europejskiego planu wdrozenia europejskiego systemu zarza-

dzania ruchem kolejowym (Dz.Urz.UE L 3 z 6 stycznia 2017r.,str. 6);

» Krajowy Plan Wdrazania Technicznej Specyfikacji Interoperacyjnosci
Sterowanie z czerwca 2017r.;

Technika i innowacyjne narzedzia w budowaniu bezpieczenstwa Kolei | 153



» Suplement do Krajowego planu wdrazania Technicznej Specyfikacji
Interoperacyjnosci Sterowanie.

Zgodnie z tymi dokumentami dla nowych pojazdéw kolejowych, dopuszczanych
do eksploatacji po raz pierwszy po 1 stycznia 2019r., konieczne jest
zabudowanie urzadzen poktadowych ETCS wedtug wzorca 3 (baseline 3).
Nalezy mie¢ na uwadze, ze jako nowo wyprodukowany pojazd nalezy
traktowaé rowniez kolejny pojazd (niedopuszczony uprzednio do eksplo-
atacji) zgodny z typem dopuszczonym do eksploatacji. Jednak na podstawie
pkt 3 Suplementu do Krajowego Planu Wdrozenia TSI Sterowanie, nowobu-
dowane pojazdy kolejowe zgodne z dopuszczonym typem, stanowiace
przedmiot zaméwienia w chwili przyjecia tego dokumentu, wyposazone

w urzadzenia poktadowe systemu ETCS zgodne z baseline 2, mogg by¢
dopuszczone do eksploatacji po 1 stycznia 2019r.

Mozliwe jest takze uzyskanie po tej dacie zezwolenia na dopuszczenie

do eksploatacji pojazdéw kolejowych wyposazonych w urzadzenia ETCS
baseline 3, dla ktérych wykazano jedynie kompatybilno$¢ z czescia przyto-
rowa systemu ERTMS/ETCS baseline 2. Jest to zwigzane z konieczno$cia
przeprowadzenia procesu weryfikacji WE pojazdéw kolejowych wyposa-
zonych w urzadzenia ETCS baseline 3 na infrastrukturze kolejowej, ktéra
w Polsce wyposazona jest w urzadzenia ETCS baseline 2.

Program Infrastruktura i Srodowisko 2014-2020, Program Polska Wschodnia 2014-2020

i Instrument Unii Europejskiej ,taczac Europg™ CEF

Alokacja

23,7mid $rodkl UE praeznacion e Na rogws) Transparu kolejowego
PLN w Polsce w ramach POIIS 2014-2020

$rodki UE preernaczone na rorwd] transportu kolejowego
w Polsce wichodnie] w ramach POPW 2014-2020

Sk UE g aemacavnie e vsewd] ranspor L blejowegs
w Polsce w ramach CEF

154 mid
PLN

Niewatpliwie fundusze europejskie pomagajg we wdrazaniu projektéw zwig-
zanych z systemem ERTMS. W unijnej perspektywie finansowej 2014 - 2020
projekty, ktorych celem jest wdrazanie ERTMS w Polsce, byty realizowane
przy wsparciu $rodkéw z Programu Infrastruktura i Srodowisko (POIiS)

oraz Instrumentu tqgczqc Europe (CEF). W wyniku, czesto wcigz trwajacych,
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inwestycji ponad 1800 km linii kolejowych zostanie wyposazonych w ETCS,
a prawie 14000km - w GSM-R.

Biorgc pod uwage wskazane w poprzednim punkcie korzysci wynikajace

z wdrazania ERTMS, zakres zrealizowany w ramach projektéw funduszowych
przetozy sie na wymierne korzysci dla zarzadcéw koleja, przewoznikéw kole-
jowych, ale réwniez dla pasazeréow.

FINANSOWANIE TRANSPORTU KOLEIOWEGO W PROGRAMIE
FENIKS 2021-2027
n Buslijorwy

£akres wiparcia Potencjalni beneficjenci

*  Faraccy mbrasmEIng misinwe) [ rym
Saiowe

= Praedsighiorstve kolejowych prosvwoniw
nasaterskich [1owarowych

" Shidby ranownie

Watepna alolascjn - 4,98 mld eure

Co w nowej perspektywie?

Rok 2021 jest pierwszym z czwartej juz perspektywy unijnej, w ktorej
Polska ma szanse uczestniczyé. Przy okazji nalezy zaznaczyé¢, ze zapewne
bedzie to ostatnia perspektywa, w ktérej bedziemy mieli dostep do tak
duzej ilosci srodkow.

Podstawowymi priorytetami, jakimi kieruje sie rzad przy programowaniu
kierunkow wydatkowania srodkdw, sg te wynikajace z Europejskiego Zielonego
tadu i Agendy Cyfrowej, a takze kwestie zwigzane z konsekwencjami epidemii
Covid-19 oraz wynikajace z krajowych dokumentoéw strategicznych przygo-
towanych przez Ministerstwo Infrastruktury. Konsekwencja tych zatozen jest
przyjecie celu w postaci dalszego wzrostu atrakcyjnosci przewozoéw kolejo-
wych, zaréwno towarowych, jak i pasazerskich. Wspoélnym mianownikiem tych
dziatarn powinna by¢ poprawa bezpieczenstwa kolei i na kolei.

Rozwdj transportu kolejowego bedzie wptywat pozytywnie na zmniejszenie
zanieczyszczenia powietrza i zwigkszenie roli kolei w transporcie ladowym.
Zadaniami realizowanymi w ramach priorytetéw 2021 - 2027 bedzie zapew-
nienie i zréwnowazenie dostepnosci transportu kolejowego, integracja
réznych srodkéw transportu, rozwdj transeuropejskiej sieci TEN-T oraz wzrost
udziatu transportu kolejowego w ruchu pasazerskim i towarowym. W tym
celu poza modernizacjg sieci niezbedne jest rozbudowywanie systeméw
bezpieczenstwa i sterowania ruchem, tak jak omawiany w artykule ERTMS.
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Jednak z uwagi na wskazang juz ostatnig perspektywe finansowg z tak
duzymi srodkami konieczne jest doktadne przemyslenie planowanych dziatan.
Przyczyni sie to do uzyskania optymalnej wartosci dodanej dla polskiej kolei.

Podsumowanie

Zarzadca infrastruktury kolejowej w Polsce prowadzi wiele inwestycji
zmierzajacych do poprawy stanu technicznego zarzadzanej infrastruktury.
Zgodnie z obowigzujacym w Europie prawodawstwem wszystkie moderni-
zowane lub nowobudowane linie muszg by¢ interoperacyjne, tj. powinny by¢
wyposazone w petny lub uproszczony system ERTMS.

Z funduszy UE na przestrzeni ostatnich lat zostato sfinansowanych, badz
jest finansowanych, wiele projektéw zaktadajacych wdrozenie systemu
ERTMS/ETCS. Coraz bardziej odczuwalne efekty wdrozenia nowoczesnego
systemu to podniesienie poziomu bezpieczenstwa podrézowania pocia-
gami i przewozu towardw. Sprawniejsze zarzadzanie ruchem kolejowym
pozytywnie wptywa na punktualno$¢ pociggdw, co wigze sie ze wzrostem
zadowolenia podrézujacych koleja. Wprowadzenie tego systemu umozliwia
takze swobodne przekraczanie granic na europejskich liniach kolejowych bez
konieczno$ci wymiany lokomotyw.

Niewatpliwie wdrazanie ERTMS to duze wyzwanie dla przewoznikéw, ktérzy
muszg dostosowac wiekowy tabor nie tylko do dzisiejszych wymogoéw ryn-
kowych, ale réwniez do wspotpracy z ERTMS. Jednak fundusze UE pozwalaja
polskiej kolei na przejscie z ery analogowej bezposrednio do cyfrowej rzeczy-
wistosci funkcjonujacej w Unii Europejskie;j.



Future Railway Mobile
Communication System

Mirostaw Sabat Urzqd Transportu
Kolejowego

Obecnie jednym z najpowszechniejszych systeméw wspomagajacych
prowadzenie przewozow kolejowych w sieciach kolejowych Europy jest
system kolejowej tacznosci cyfrowej GSM-R. System ten jest platforma
komunikacyjna, w ktérej zapewnione beda ustugi niezbedne do utrzymania
tacznosci gtosowej oraz do przenoszenia telegraméw w ramach europejskiego
systemu sterowania pociggiem ETCS (European Train Control System).

W ocenie Miedzynarodowego Zwigzku Kolei UIC (International Union

of Railways) zestarzenie sie sieci GSM-R jest prognozowane do konca
2030r. Natomiast przewidziana dtugos¢ zycia systemu ETCS uptynie wraz
z koricem 2050r. Prognozy te spowodowaty, ze europejskie gremium
kolejowe, a w szczegélnosci cztonkowie UIC, podjeto prace nad przygotowa-
niem rozwiazania, ktére zastapi sie¢ cyfrowej tgcznosci GSM-R. Docelowo
rozwigzanie to ma tez zastgpic¢ schytkowa platforme komunikacyjng GSM-R
siecig wschodzaca, zwang siecig 5G. Oznaczad to bedzie réwniez migracje
funkcjonalnosci wdrozonych w systemie ETCS (bazujgcym na sieci cyfrowej
tacznosci GSM-R) do nowe;j platformy komunikacyjnej. Nowa sie¢ zostata
nazwana roboczo okres$leniem Przyszty System Kolejowej Radiokomunikacji
Ruchomej - FRMCS (Future Railway Mobile Communication System).

Istotna czescia rozwazan na temat modelu FRMCS jest ustalenie, jakiego
rodzaju ustugi beda obstugiwane przez te platforme komunikacyjng. Wsréd
ustug tak oczywistych jak te, ktore sg dostarczane obecnie przez sie¢ cyfro-
wej radiotagcznosci GSM-R (transmisja gtosu oraz transmisja danych - tele-
gramow ETCS), pojawi sie mozliwos¢ przesytania znacznie wiekszej ilosci

i rodzajéw informacji (umozliwi to wyzsza przeptywno$¢ sieci wspotpracuja-
cej z system FRMCS). Rozwazane jest rowniez zautomatyzowanie przejazdéw
pociggdéw. Pod uwage bierze sie takze mozliwos$¢ wprowadzenia do ruchu
pociggdéw autonomicznych. Planowane s3: wdrozenie zaawansowanego
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monitorowania systeméw poktadowych, zdalna obstuga, wykorzystanie apli-
kacji informacyjnych oraz wsparcie systemami rejestracji wideo. Rozwigzania
te wymagaja wydajnej i bezpiecznej sieci radiotgcznosci, ktérej - z powodu
ograniczen technicznych - nie oferuje standard sieci GSM-R. Na Rysunku 1
przedstawiono wizualizacje zalezno$ci warstwy aplikacyjnej oraz wirtualnych
kanatéw komunikacji. Mogg by¢ one wykreowane i wykorzystane do uru-
chamiania ustug dla uzytkownika systemu FRMCS. Pozwoli to na dostarcza-
nie znacznie bardziej zaawansowanych ustug, co otwiera nowe mozliwosci
w zakresie prowadzenia ruchu pociggdéw.

Al

Rysunek 1 Diagram zaleznosci w warstwie aplikacji systemu FRMCS.

Zrédto: Opracowanie UIC. Future Railway Mobile Communication System User Requirements
Specification. Version: 5.0.0, FRMCS Functional Working Group, UIC

W 2018 roku UIC powotat do zycia grupy robocze pracujace pod nadzorem
ERIG (European Radio Implementers Group), w sktad ktérych wchodzg mene-
dzerowie sieci telekomunikacyjnych, specjalisci odpowiedzialni za utrzymanie
i ulepszanie specyfikacji GSM-R oraz za zarzadzanie interoperacyjnoscia

na kolei w Europie. Wytoniono nastepujace grupy robocze:

» Functional Work Group (FWG) - grupa odpowiedzialna za aspekty
funkcjonalne;
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» Architecture & Technology Work Group (ATWG) - grupa odpowiedzialna
za aspekty systemowe;

» UIC Group for Frequency Affairs (UGFA) - grupa odpowiedzialna za wszel-
kie prace zwigzane z widmem radiowym;

» Telecom On-Board Architecture Group (TOBA) - grupa odpowiedzialna
za definiowanie nowych systeméw telekomunikacji poktadowej;

» 3GPP Task Force (3GPP TF) - grupa odpowiedzialna za zapewnienie,
ze standaryzacja 3GPP uwzglednia podstawowe mechanizmy nie-
zbedne w FRMCS;

» FRMCS Steering Committee - zesp6t odpowiedzialny za koordynacje prac,
w ktoérych dodatkowo uczestniczg inni interesariusze sektora kolejo-
wego, a w szczegdlnosci Europejska Agencja Kolejowa ERA (European
Railway Agency).

Prace zespotéw roboczych koncentrujg sie na opracowaniu aspektow:

» interoperacyjnosci

» widma czestotliwosci

» cyberbezpieczenstwa

» jakosci ustug QoS

» uniwersalnosci urzadzen

» nowych aplikacji

» efektywnosci kosztowej

» niezaleznosci ETCS.

Harmonogram prac nad projektem FRMCS przewiduje prace rozwojowe
w trzech obszarach ukazanych na Rysunku 2.

Obszar | - specyfikacja i standaryzacja (FRMCS V1 - Specification), w tym
wsparcie zarzadzania ruchem. Planuje sie uwzglednienie FRMCS w TSI CCS
(Control-Command System Technical Specification for Interoperability) nadzo-
rowanej przez ERA. Powinno to nastgpic¢ po rozpoczeciu - zaplanowanej
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na 2022r. - rewizji TSI. Przewiduje sie publikacje licznych dokumentéw
technicznych i specyfikacji.

Obszar |l - skoncentrowany na rozwigzaniach dla branzy (Demonstrator
FRMCS => Specification V2). Obejmowac bedzie opracowanie wstepnych
prototypow do préb w rzeczywistych warunkach, w ekosystemie FRMCS.
Planowane jest pozyskanie informacji zwrotnych. W przysztosci zostang one
wprowadzone do wszystkich opracowywanych specyfikacji, ktére powstana
w ramach Projektu H2020 5G Rail.

Obszar Il - gdzie zaplanowano finalizacje wstepnego zakresu rozwigzarhn FRMCS,
ktéry bedzie wdrazany od 2025r. (FRMCS European Trial => Market Readiness).

Warto nadmieni¢, ze jednym z gtéwnych celéw przyswiecajagcych powsta-
waniu idei systemu FRMCS byta standaryzacja na poziomie globalnym
podstawowych tzw. telekomunikacyjnych elementéw sktadowych (telecoms
building blocks). Standaryzacja ta odbywata sie za posrednictwem 3GPP
(3rd Generation Partnership Project), najbardziej wptywowego na $wiecie
organu ustalajgcego standardy dla branzy telefonii komorkowe;j. Zaletg
wybranego podejscia jest zapewnienie globalnego zasiegu dla nowej
platformy komunikacyjnej oraz dtuzsza trwatos$¢ rozwiazan w kontekscie,

w ktérym rozwdéj standardéw mobilnych wcigz ulega zmianom. Zapewnitoby
to sieci wiekszg otwartosc i elastycznos¢ na ewolucje urzadzen telekomuni-
kacyjnych, dostep do szerszej grupy dostawcoéw sprzetu, uniezaleznienie sie
od jednego dostawcy (tzw. vendor lock-in) oraz lepszg interoperacyjnosc.

Strategic Plan for FRMCS Introduction
a2 a4 a3 a2
ol el e
1T wan 2023
FRMCS V1 Specification FRMCS Demanstrator + V2 Spac
G STARTING POINT 0 STARTING POIN
* URS 4D * Stabilised FRM + Operationsl FRMCS Speccaton
- Use Cases V110 IGPP R16 (60%)] * R16 Products: MCX + Industry o RIT Products: FRMCS 55 (- Indusry

Rysunek 2 Plan strategiczny dla FRMCS. Wprowadzenie.

Zrédto: Opracowanie UIC RAIL SYSTEM DEPARTMENT, FRMCS and 5G for rail: challenges, achie-
vements and opportunities. December 2020
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Do 2021 r. UIC opublikowat kilka dokumentéw, sposréd zaplanowanych

do opracowania w ramach obszaru |. Dokumentem kluczowym, rozpoczy-
najgcym proces prac nad systemem FRMCS, jest dokument zatytutowany
Specyfikacja Wymagan Uzytkownika URS (Future Railway Mobile
Communication System User Requirements Specification). Celem opracowania jest
zdefiniowanie zestawu wymagan uzytkownikow, ktére - co nalezy podkre-

$li¢ - nie bedg powigzane z technologia FRMCS. Wymagania uzytkownikéw

sg definiowane w formie indywidualnych aplikacji. Kazda aplikacja zapewnia
lub wspiera zidentyfikowane wczesniej potrzeby komunikacyjne, ktére sg uwa-
zane za niezbedne dla obecnych i przysztych operacji kolejowych. Przez uzyt-
kownikéw rozumiec nalezy personel kolejowy poktadowy oraz przytorowy,
pasazerdw oraz systemy korzystajgce z platformy FRMCS, wspdétuczestniczace
w nadzorze sterowania ruchem kolejowym. Wymieniani sa réwniez operatorzy
sieci oraz stuzby alarmowe. Wsréd przyktadowych ustug mozna wymienié naj-
bardziej oczywiste, jak zapewnienie potaczen gtosowych lub transmisji danych,
lecz réwniez mniej znaczace, jak np. monitoring wizyjny. Katalog aplikacji - jako
hostéw - zaprezentowany na Rysunku 1, ma charakter otwarty. Planowane
jest rozwijanie lub dodawanie kolejnych aplikacji.

Drugim kluczowym dokumentem, opisujagcym standard FRMCS, jest
dokument pod nazwg Przypadki wykorzystania (Future Railway Mobile
Communication System Use Cases). Celem dokumentu jest okre$lenie

tzw. przypadkéw wykorzystania przez uzytkownikéw zwigzanych z apli-
kacja, wymieniong w dokumencie FRMCS URS. Zatozenia stanowig, ze
lista przypadkéw wykorzystania nie musi by¢ $cisle powigzana z aplikacja
wymieniong w FRMCS URS. Przyjmuje sie, ze aplikacja moze obstuzy¢
wiele przypadkéw wykorzystania. Przyktadowym rodzajem wykorzystania
ustugi aplikacji odpowiedzialnej za dostarczanie ustugi gtosowej moze by¢
przypadek nawiagzania facznosci gtosowej przez cztonkéw druzyny pocia-
gowej lub nawigzanie tacznosci gtosowej z obstuga nadzorujaca prowadze-
nie ruchu pociagéw.

Obydwa dokumenty stanowig podstawe do rozpoczecia prac nad
opracowaniem specyfikacji wymagan systemowych oraz specyfikacji wyma-
gan funkcjonalnych. Kolejnym krokiem w pracach nad systemem FRMCS
bedzie dokonanie kategoryzacji i organizacji ustug, ktére beda odbywac

sie przy wspdtpracy ekspertdéw z ETSI TC-RT (Technical Committee-Railway
Telecommunications). Opracowania te stang sie podstawa do rozpoczecia prac
grupy zadaniowej UIC 3GPP, ktéra odpowiada za opracowywanie i sktadanie
do organu 3GPP - w imieniu branzy kolejowej - wnioskdw o normalizacje.
Celem procesu jest uwzglednienie w przysztych wersjach standardu sieci

5G (lepiej znanych pod nazwami 3GPP Release 16, 3GPP Release 17, 3GPP
Release 18 itd.) ustug specyficznych dla kolei.

Technika i innowacyjne narzedzia w budowaniu bezpieczenstwa Kolei | 161



Warto réwniez wspomnieé, iz zdaniem Europejskiej Agencji Kolejowej - przy
zatozeniu, ze widmo wykorzystywane do migracji FRMCS znajduje sie

w poblizu obecnego widma GSM-R - szacuje sie, ze wiekszos¢ urzadzen
przytorowych GSM-R (70%) moze by¢ w petni ponownie wykorzystana

(np. maszty/zasilanie GSM-R) na potrzeby uruchomienia platformy FRMCS.
Ograniczytoby to koszty migracji przytorowej do systemu FRMCS™.

Prezes Urzedu Transportu Kolejowego $ledzi aktywnosci zwigzane z pracami
grupy European Radio Implementers Group, dziatajacej w ramach UIC.

Ustugi w platformie FRMCS

Jedna z zasadniczych zalet koncepcji platformy komunikacyjnej FRMCS jest
stworzenie przestrzeni cyfrowej, w ktérej istnieje mozliwo$¢ implementacji
wielu ustug mogacych funkcjonowac niezalezenie lub zaleznie od siebie oraz
wspdlnie w jednym $Srodowisku. Jest to jedna z zasadniczych cech odréznia-
jacych koncepcje platformy FRMCS od koncepcji ERTMS, w ktérej zasadniczo
mozliwe byto swiadczenie ustug telefonicznych oraz transmisji danych niskiej
predkosci. Ograniczeniem systemu ERTMS byty bowiem cechy techniczne
sieci GSM-R opartej na sieci telefonii komérkowej drugiej generacji 2.5G.

W koncepcji FRMCS przyjeto zatozenie, ze przestrzen cyfrowa oraz
udostepniona w niej szybka transmisja danych pozwala na wykreowanie
ustug na miare potrzeb uzytkownika odbiorcy, a nie na miare ograniczen
technicznych platformy.

Generalny podziat obejmuje dwa typy kategorii zastosowan (aplikacji):

» Komunikacja (Comm): aplikacje do komunikacji.

» Wsparcie (Support): wsparcie aplikacji komunikacyjnych.
Koncepcja FRMCS zaktada klasyfikacje aplikacji typu Comm oraz typu
Support ze wzgledu na istotnos¢ ich obecnosci w systemie oraz cel
wykorzystania:

» Istotna (Critical) - ustugi niezbedne do zapewnienia poruszania sie

pociggdw oraz bezpieczenstwa oraz realizujacych natozone obowigzki

prawne, takie jak: facznos$¢ w sytuacjach awaryjnych, manewrowanie,
utrzymanie przytorowe, Automatic Train Control itp.

1 Report Evolution of Railway Radio Communication: System Definition, European Union Agency
of Railways, 19 grudnia 2018, 5.29.
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» w kategorii Comm zdefiniowano 30 aplikacji typu Critical,
» w kategorii Support zdefiniowano 12 aplikacji typu Critical.

» Wydajnos¢ (Performance) - aplikacje wspomagajace wydajnos¢ operacji
kolejowych, takie jak odjazdy pociagdw, telemetria itp.

» w kategorii Comm zdefiniowano 22 aplikacje typu Performance,
» w kategorii Support nie zdefiniowano aplikacji typu Performance.

» Biznesowa (Bussines) - aplikacje wspierajace szeroko pojeta dziatalnos¢
kolei, takie jak Internet bezprzewodowy, ustugi informacyjne itp.

» w kategorii Comm zdefiniowano 12 aplikacje typu Business,
» w kategorii Support nie zdefiniowano aplikacji typu Business.

Kazdej z aplikacji przypisano cechy. Wskazano w nich jej przeznaczenie,
uzasadnienie istnienia, uzytkownikéw korzystajgcych, funkcjonalnosci ocze-
kiwane od aplikaciji, kryteria uzytecznosci wspierajgce zadania realizowane
w aplikacji, powigzane interfejsy aplikacji w przypadku zaleznosci od innych
aplikacji, atrybuty komunikacji, takie jak czesto$¢ uzycia i miejsce uzycia.

Kazda z aplikacji definiujg réwniez atrybuty komunikacyjne, m.in. takie, jak:
typ komunikaciji (gtos, dane), kierunek komunikacji, stosunek ruchu w kierun-
kach uplink i downlink, parametry jakosciowe i niezawodnosciowe, dystry-
bucja komunikatéw pomiedzy uzytkownikami, czestos$¢ uzycia w okreslonym
czasie oraz wiele innych.

Takie podejscie do koncepcji kreowania ustug na platformie FRMCS oznacza
wiekszg elastycznos$¢ w dopasowywaniu rodzaju i zakresu ustug do faktycz-
nych oczekiwan uzytkownika kolejowego. Niewatpliwie wcigz ograniczaniem
beda granice systemu, lecz jednoczesnie zaletg podejscia jest mozliwosc
kreowania aplikacji i ustug w znanych granicach systemu bez potrzeby anek-
towania rozwigzan sprawdzajacych sie w publicznych sieci telekomunikacyj-
nych, niekoniecznie odpowiadajacych potrzebom w sieciach niepublicznych,
takich jak platforma komunikacyjna FRMCS.
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Przeglad wybranych aplikacji planowanych do uruchomienia
na platformie FRMCS

Platforma FRMCS w zatozeniu bedzie dostarcza¢ uzytkownikom kolejowym
szereg ustug, ktorych z powodu ograniczen technicznych nie mozna byto
wdrozy¢ i dostarczy¢ w systemie ERTMS.

Ponizej przedstawiono wybrane ustugi, ktore zostaty zdefiniowane, opisane
w dokumencie Future Railway Mobile Communication System User
Requirements Specification, Version: 5.0.0:

1. Wybrane aplikacje oznaczone atrybutami Komunikacja: Istotna.
» £3cznosc pociggowa pomiedzy maszynistg a kontrolerem.

Opis aplikacji: Maszynista pociggu powinien by¢ w stanie zainicjo-
wac komunikacje gtosowa z dowolnym kontrolerem, ktéry byt, jest
lub bedzie odpowiedzialny za ruch pociggu.

» Przychodzaca komunikacja gtosowa w pociggu od kontrolera
do maszynisty.

Opis aplikacji: Uprawniony kontroler powinien mie¢ mozliwo$¢
nawiazania komunikacji gtosowej z maszynista.

» Komunikacja gtosowa pomiedzy maszynistami oraz z wieloma pocig-
gami, w tym rowniez do uzytkownikéw naziemnych.

Opis aplikacji: Maszynista powinien méc nawigza¢ komunikacje
gtosowa z uprawnionymi uzytkownikami naziemnymi i/lub innymi
maszynistami. Uzytkownik naziemny musi mie¢ mozliwos¢ nawig-
zania komunikacji gtosowej z maszynistami oraz z innymi upraw-
nionymi uzytkownikami naziemnymi. Wybér moze bazowac na
lokalizacji pociagu, konfiguracji toru itp. przy uzyciu tozsamosci
funkcjonalnej. Komunikacja gtosowa moze mie¢ charakter komuni-
kacji dwukierunkowej lub jednokierunkowe;j.

» Komunikacja gtosowa dotyczgca utrzymania warstwy przytorowe;j.
Opis aplikacji: Pracownik przytorowy lub kontroler powinien mie¢
mozliwo$¢ nawigzania komunikacji gtosowej z innymi uprawnionymi

uzytkownikami. Komunikacja gtosowa moze mie¢ charakter komuni-
kacji dwukierunkowej lub jednokierunkowe;j.
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» Gtosowa komunikacja manewrowa.

Opis aplikacji: Uzytkownik obstugi manewrowej (pracownik wykonujacy
czynnos$ci manewrowe) powinien mie¢ mozliwo$é ustanowienia
nieprzerwanej komunikacji gtosowej z innym uzytkownikiem manew-
rowym i/lub uprawnionym kontrolerem. Komunikacja gtosowa moze
by¢ realizowana pomiedzy dwoma lub wieloma uzytkownikami.
Uprawniony kontroler oraz inni uzytkownicy s automatycznie
wywotywani z wiasciwym adresowaniem (np. na podstawie: lokaliza-
cji, sytuacji operacyjnej itp.).

Komunikacja w ramach Automatic Train Protection (ATP).

Opis aplikacji: Zapewnienie niezawodnego nosnika komunikacji

w celu wsparcia wdrazania systemow ATP opartych na tacznosci
radiowej. System ATP musi mie¢ niezawodny no$nik komunikacyjny,
ktérego celem jest zapewnienie wydajnego przesytania danych
miedzy systemem poktadowym a system naziemnym (przytorowym;
np. ETCS L2/L3) lub pomiedzy pociaggiem a innymi pociggami, lub
pomiedzy pociaggiem a innymi elementami przytorowymi. Aplikacja
zapewnia nos$nik komunikacji dla danych.

Kolejowa tacznosc¢ alarmowa (REC).

Opis aplikacji: Uprawniony uzytkownik powinien méc nawiazaé
kolejowa tacznos$¢ alarmowa z innymi uzytkownikami w automa-
tycznie skonfigurowanym lub wstepnie zdefiniowanym obszarze,
lub grupie, ktéra jest tworzona w oparciu o lokalizacje czy w oparciu
o charakterystyke nadawcy i uzytkownikéw, ktérych moze dotyczyé
sytuacja awaryjna.

Nagrywanie gtosu i dostep do zarejestrowanych danych.

Opis aplikacji: Powinna istnie¢ mozliwo$¢ rozpoczecia nagrywania,
dostepu do tresci komunikacji oraz danych zwigzanych z komunikacja
na potrzeby wsparcia analizy.

Rejestracja i dostep do danych.

Opis aplikacji: Powinna istnie¢ mozliwo$¢ rozpoczecia nagrywania,

dostepu do tresci komunikacji oraz danych zwigzanych z komunikacja
na potrzeby wsparcia analizy.
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» Zapewnienie komunikacji danych na potrzeby monitorowania inte-
gralnosci pociagu.

Opis aplikacji: System monitorowania integralnosci pociggu powi-
nien mie¢ niezawodny nosnik komunikacyjny w celu zapewnienia
przesytania danych zwigzanych z bezpieczeristwem miedzy elemen-
tami monitorujgcymi integralnos¢ pociagu. System FRMCS zapewni
nos$nik komunikacji dla wymiany tego rodzaju danych.

» Transmisja wideo w czasie rzeczywistym w krytycznych operacjach
kolejowych.

Opis aplikacji: Aplikacja utatwia transmisje danych w celu transmisji
wideo w czasie rzeczywistym (pojecie wideo moze réwniez odno-
si¢ sie do informacji pochodzacych z innych Zrédet, np. czujnikéw
lidarowych i/lub radarowych) w przypadku krytycznych operacji
kolejowych. Obejmuje to kontrole ruchéw kamery oraz kontrole
nad funkcja zoom.

» Komunikacja na potrzeby zdalnego sterowania napedem pojazdu.
Opis aplikacji: Powinna istnie¢ mozliwos¢ ustanowienia komunikacji
danych pomiedzy napedem pojazdu a systemem naziemnym w celu
sterowania tym napedem. Zdalnie nadzorujacy maszynista moze
obstugiwac naped za posrednictwem systemu naziemnego.

2. Wybrane aplikacje oznaczone atrybutami Komunikacja: Wydajnos¢.

» Zdalne sterowanie urzadzeniami w pociagu.

Opis aplikacji: System naziemny powinien by¢ w stanie inicjowacé
transmisje danych do odpowiednich systeméw poktadowych w celu
sterowania podsystemami, np. sterowania ogrzewaniem lub o$wie-
tleniem, inicjowania sekwencji rozruchowych itp.

» Monitorowanie i kontrola infrastruktury niekrytyczne;j.

Opis aplikacji: Powinna istnie¢ mozliwos¢ ustanowienia komunikacji
danych pomiedzy systemami infrastruktury niekrytycznej a persone-
lem kolejowym lub systemem naziemnym, lub poktadowym w celu

zdalnego monitorowania i sterowania systemami infrastruktury.

» Transmisja wideo w czasie rzeczywistym.

166 | Magazyn Kultury Bezpieczenstwa



Opis aplikacji: Aplikacja utatwia transmisje danych w celu transmisji
wideo w czasie rzeczywistym w przypadku niekrytycznych operacji
kolejowych. Obejmuje to sterowanie ruchami kamery oraz kontrole
nad funkcjg zoom.

Komunikaty o odjazdach pociggéw.

Opis aplikacji: Uzytkownik powinien méc nawigza¢ komunikacje
danych z innymi zaangazowanymi uzytkownikami w celu wsparcia
proceséw odjazdu pociggu ze stacji.

Przekazywanie danych.

Opis aplikacji: Ustuga przekazywania zarejestrowanych danych

do analizy powypadkowej lub incydentow (na przyktad z systemow
CCTV, dane z pomiaréow energii), lub wszelkie inne dane, ktére wyma-
gajq przekazania pomiedzy uzytkownikami, jak np. dane od personelu
pociagu, dane dotyczace rozktadu jazdy, dane dotyczace misji.

Ttumaczenie mowy w czasie rzeczywistym.

Opis aplikacji: Ustuga ttumaczenia mowy w czasie rzeczywistym
(RTT) niezbedna do ttumaczenia informacji gtosowych lub ogtoszen
na inne jezyki. RTT jest réwniez niezbedny do ttumaczenia informa-
cji tekstowych.

Doradztwo maszynisty w sprawie optymalizacji osiggéw pociagu.

Opis aplikacji: Uzytkownik powinien méc skonfigurowaé komunika-
cje danych w celu dostarczenia maszyniscie informacji doradczych
dotyczacych optymalizacji podrézy pociagiem (na przyktad system
doradztwa dla maszynistéw (DAS), zarzadzanie ruchem (TM), zarza-
dzanie zuzyciem energii).

3. Wybrane aplikacje oznaczone atrybutami Komunikacja: Biznes
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» Ustuga Punkt informacyjny.

Opis aplikacji: Pasazer powinien mie¢ mozliwo$¢ nawigzania komu-
nikacji gtosowej z odpowiedzialnym uzytkownikiem naziemnym
lub personelem pociggu. Pasazer moze chcie¢ uzyskac informacje
na temat przejazdu pociaggu lub biletéw kolejowych. Zapewnienie
aplikacji na poktadzie pociagu jest szczegdlnie istotne przy
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automatycznej eksploatacji pociagu, zwtaszcza gdy na poktadzie
nie ma personelu lub dostep do personelu jest utrudniony.

» Pomoc w nagtych przypadkach.

Opis aplikacji: Pasazer powinien mie¢ mozliwos¢ nawigzania awa-
ryjnej tacznosci gtosowej, ktéra w wyniku zainicjowania zostanie
automatycznie skierowana do najbardziej odpowiedniego uzytkow-
nika naziemnego, do personelu pociagu lub do maszynisty.

» Internet bezprzewodowy dla pasazeréw pociggu.

Opis aplikacji: Pasazerowie muszg mie¢ mozliwos¢ korzystania
z ustug internetowych za posrednictwem potaczenia bezprzewodo-
Wego W pociagu.

» Internet bezprzewodowy dla pasazeréw na peronach.

Opis aplikacji: Pasazerowie muszg mie¢ mozliwos¢ korzystania

z ustug internetowych za posrednictwem potaczenia bezprzewodo-
wego w obszarze kolejowym (na przyktad na peronach, na obszarach
stacji itp.).

4. Wybrane aplikacje oznaczone atrybutami Wsparcie: Istotne.
» Ustugi lokalizacyjne.

Opis aplikacji: System powinien by¢ w stanie zapamietac i udostep-
ni¢ lokalizacje uzytkownika lub urzadzen.

Szczegdtowe informacje o aktualnosciach oraz publikacjach UIC s3 dostepne
w witrynie internetowej UIC pod adresem www.uic.org/rail-system/frmcs.

Prezes Urzedu Transportu Kolejowego zaprasza réwniez wszystkich zainte-
resowanych omawiang tematyka do zapoznania sie z raportem Europejskiej
Agencji Kolejowej w sprawie ewolucji kolejowej radiotagcznosci. Z dokumen-
tem pt. Report Evolution of Railway Radio Communication: System Definition
mozna zapoznac sie po pobraniu z witryny internetowej ERA:
www.era.europa.eu/sites/default/files/activities/docs/evolution_of_railway_
radio_communication_system_definition.pdf.
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Badania eksploatacyjne zmian wartosci cech
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Wprowadzenie

Dzieki odpowiedniej konstrukcji kot jezdnych mozliwa jest poprawna wspét-
praca pojazdu szynowego z torem kolejowym. Charakter obcigzenia zestawu
kotowego, wystepujacy w czasie jazdy, wptywa na powstawanie wielu rodza-
jow uszkodzen wynikajacych m.in. z zuzycia zmeczeniowego i ciernego [1].
Na zjawisko zuzycia elementéw sktadowych zestawu kotowego wptyw majg
procesy wystepujace jeszcze przed fazg eksploatacji, takie jak: projektowa-
nie, konstruowanie i wytwarzanie danego $rodka transportu. Zwiekszona
intensywno$¢ uszkodzen w czasie eksploatacji moze wynikaé bezposrednio
z btedéw powstatych w wymienionych fazach [2]. Tematyka intensywnosci
procesu zuzycia wienca kota poruszona zostata w nastepujacych pracach

[3, 4, 5, 6]. W ramach niniejszej publikacji przedstawiono wyniki badania
zmian wartosci cech diagnostycznych zestawéw kotowych elektrycznych
zespotow trakcyjnych w funkcji przebiegu.

Ocena stanu technicznego zestawu kotowego

Aby zapewni¢ wtasciwy stan techniczny gwarantujacy odpowiedni wymiar
bezpieczenstwa i niezawodnosci zestawu kotowego, podczas obstug plano-
wych i niektérych obstug biezacych dokonywane sg pomiary jego cech dia-
gnostycznych zgodnie z wewnetrznymi przepisami przewoznikéw np.[7, 8, 9]
oraz z norma PN-EN 13715:2020-12. Do oceny stanu technicznego zestawu
kotowego konieczne jest utworzenie zbioru, w ktérym zgodnie z [10] zawie-
raja sie cechy mierzalne oraz cechy niemierzalne. Zasadniczo cechy niemie-
rzalne powinny by¢ klasyfikowane jako wartosci binarne - np. metaliczny

lub niemetaliczny dZzwiek kota. Cechy mierzalne to takie, ktére reprezento-
wane s3 jako wartosc liczbowa mierzonej wielkosci. Dzielg sie na pierwotne

i wtdrne, przy czym przewazajaca cze$¢ stanowig te pierwsze. Pierwotne
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cechy mierzalne moga by¢ wyznaczone na drodze pomiaru bezposredniego
lub posredniego z wykorzystaniem wtasciwych przetwornikéw fizycznych
wielkosci. Do pomiaru czesci z nich konieczne jest zastosowanie specjali-
stycznych urzadzen, jak np. defektoskop ultradzwiekowy. Do podstawowych
mierzalnych cech struktury wewnetrznej zestawu kotowego zalicza sie:

» grubosé obreczy (O) lub grubos¢ wienca kota bezobreczowego (W),

» grubos$é obrzeza (Og),

> wysokos¢ obrzeza (O, ),

» stromos¢ obrzeza (q ).
Analiza danych wejsciowych

1. Dane identyfikacyjne badanej proby pojazdéw
Do badan wytypowano dwa pieciocztonowe elektryczne zespoty
trakcyjne, uzytkowane do realizacji przewozéw aglomeracyjnych i regio-
nalnych o uktadzie osi Bo’2’2'2°2’Bo’. Uktad biegowy kazdego z pojazdow
stanowiag dwa skrajne napedne wézki dwuosiowe (osie 1-2,11-12)
oraz cztery toczne wézki Jacobsa (osie 3 - 10) o zestawach kotowych

monoblokowych - Rysunek 1.

Czlon: (E) z (D) ) B = (A)
: 0 M _]:_.ml i o[ o] [T [TT0N] [l
09 8 7 .

Rysunek 1 Schemat badanego pojazdu z oznaczeniem cztondéw i zestawow kotowych (osi)

Zaréwno w wozkach napednych, jak i tocznych, zastosowano wahaczowe pro-
wadzenie zestawow kotowych z usprezynowaniem |-stopnia w postaci kom-
pletéw wspoétosiowych srubowych sprezyn naciskowych walcowych. Drugi
stopien usprezynowania stanowig sprezyny pneumatyczne. Maksymalny
nacisk zestawu kotowego na tor wynosi 180kN. Kazdy zestaw kotowy hamo-
wany jest z wykorzystaniem hamulca tarczowego z tarczami hamulcowymi
przytwierdzonymi do wszystkich két jezdnych. Nie wystepuje zatem kontakt
wstawek hamulcowych z powierzchniami tocznymi két, jak w tradycyjnych
uktadach hamulcowych. Przedmiotowe pojazdy wyposazone sg w uktad olejo-
wego smarowania obrzezy, limitujgcy tempo przyrostu zuzycia wiencéw kot.
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2. Dane identyfikacyjne badanej préby pojazdow

Zgodnie z dokumentacjg systemu utrzymania badanych elektrycznych
zespotow trakcyjnych, w ramach przegladu na poziomie utrzymania P2 nalezy
dokonac pomiaru wymienionych cech struktury wewnetrznej (cech pierwot-
nych) zestawu kotowego:

» $rednica kota w okregu tocznym D D’,

» grubosc¢ wienca kota bezobreczowego W,

» wysokos¢ obrzeza O,,

» grubosc¢ obrzeza Og,

» stromos¢ obrzeza q,,

» wielkosci ptaskiego miejsca lub nalepu (narostu) na okregu tocznym.

Cechami wynikajgcymi bezposrednio z powigzan miedzy cechami pierwot-
nymi sg cechy wtorne:

» réznica Srednic okregdéw tocznych D-D’,
» suma grubosci dwdch obrzezy OgL + OgP.

Wymagane jest takze obliczenie maksymalnej réznicy srednic két

w zestawie kotowym, wézku oraz catym pojezdzie trakcyjnym.
Wspomniane wartosci cech pomiarowych nie mogg przekroczy¢ war-
tosci granicznych, ktére przyjete zostaty dla danego typu pojazdu.
Petna ocena stanu technicznego okreslonego pojazdu nastepuje
poprzez pomiar 21 cech mierzalnych oraz 2 cech niemierzalnych,
ktérych badania dokonuje sie organoleptycznie, na zasadzie nadania
im wartosci binarnych.

Do analizy wytypowano cztery podstawowe cechy mierzalne - grubos¢
wienca kota bezobreczowego W, wysokos¢ obrzeza O,, grubo$¢ obrzeza
Og oraz stromosc obrzeza q,. Srednica kota w okregu tocznym zalezy bez-
posrednio od grubosci wienica kota, natomiast wielkos¢ ptaskiego miejsca
lub narostu na powierzchni tocznej opisuje jednostkowe uszkodzenie
powierzchni styku kota z gtéwka szyny (powierzchni tocznej) - nie moze
by¢ zatem poréwnywana z przyjetymi do badan cechami diagnostycznymi,
zgodnie z ustalonymi kryteriami.
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3. Metodyka gromadzenia danych

W ramach prac badawczych zgromadzono i usystematyzowano dane

z pomiaréw wartosci gtéwnych cech diagnostycznych zarysu zewnetrznego
kot zestawdw kotowych pochodzacych z kart pomiarowych obu pojazdow,
sporzadzonych zgodnie z DSU. Podmiot odpowiedzialny za utrzymanie (ECM)
nie dysponowat wdrozonym systemem informacyjnym, wspomagajacym
ewidencjonowanie danych dotyczacych procesu eksploatacji taboru trakcyj-
nego. W zwiazku z tym dane gromadzone byty w sposdb bierny, na podstawie
specjalnie opracowanych rejestrow i bazy danych. Raportowanie tak gro-
madzonych danych jest utrudnione i pracochtonne, w szczegdlnosci dotyczy
to badan licznych préb pojazdéw.

4. Analiza zmian wartosci cech diagnostycznych zestawéw kotowych

W celu oceny zmian cech diagnostycznych zarysu zewnetrznego dokonano
ich systematyzacji. W Tabeli 1 przestawiono wykaz wykonanych badan

z przyporzadkowanymi warto$ciami przebiegu catkowitego pojazdu,
przebiegu od ostatniej obstugi planowej na poziomie P2 oraz liczby dni

od ostatniego pomiaru.

Tabela 1 Wykaz pomiaréw cech diagnostycznych zestawéw kotowych pojazdéw nr 1i 2

Pojazd nr 1 Pojazd nr 2

Nr Przebieg Przebieg od Liczba dni Nr Przebieg Przebieg od Liczba dni
5 catkowity ostatniego ostatniego ; catkowity ostatniego ostatniego
pomiaru pomiaru
[km] P2 [km] pomiaru [km] P2 [km] pomiaru
1 23995 - - 1 =24000° — -
2 47799 23804 65 =
3 66070 18271 58 2 68044 =44000° 123
4 86444 20374 57 3 95879 27835 61
- 4 118337 22458 48
5 131902 45458 119 5 145034 26697 61
6 157000 25098 60 =*
7 185018 28018 59 6 182701 37667 101
8 209734 24716 63 7 209195 26494 62
9 235527 25793 62 8 238354 29159 63

a - Brak kart pomiarowych z czynnosci obstugowych
b - Wartos¢ przyblizona z uwagi na brak danych o przebiegu catkowitym pojazdu nr 2 przy pomiarze nr 1.
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Analiza danych przedstawionych w tabeli 1 pozwala przypuszczaé,

ze pozyskane dane nie sg kompletne. Dla pojazdu nr 1 liczba dni i przebieg
od ostatniego przegladu na poziomie P2, pomiedzy czwartym i pigtym
pomiarem wartosci cech diagnostycznych, wynosi odpowiednio 119 dni

i 45458 km. Wartosci te sg okoto dwukrotnie wieksze od pozostatych
wartosci przedstawionych w odpowiadajgcych im wierszach i kolumnach.

Podobna zalezno$¢ dostrzegalna jest w przypadku tych samych danych
zgromadzonych dla pojazdu nr 2, pomiedzy pomiarem pierwszym i drugim
oraz piatym i szostym. Wskazane wartosci nie spetniajg wymagan

cyklu przegladowo-naprawczego zawartego w dokumentacji systemu
utrzymania tych pojazdéw, gdzie zastrzezono, ze przeglad na pozio-

mie utrzymania P2 winien by¢ wykonywany maksymalnie co 2 mie-
sigce + 3 dni lub co 30000 km, w zaleznosci ktéry warunek spetniony
zostanie wczesnie;j.

Zatem zgodnie z DSU, pomiedzy wymienionymi zewidencjonowanymi
pomiarami, musiaty zastaé¢ wykonane pomiary, z ktérych nie uzyskano
danych do badan (w tabeli 1 odpowiednie wiersze zaznaczono na szaro).

O ile okres pomiedzy czynnosciami obstugowymi na poziomie P2 moze by¢
dtuzszy niz 2 miesiace =3 dni - mowa tutaj o dodatkowym okresie wytaczenia
z uzytkowania np. w wyniku spietrzenia robét w punkcie utrzymania taboru

i oczekiwania pojazdu na wykonanie przegladu lub innych opdznien logi-
stycznych - o tyle przebieg pomiedzy przegladami nie moze zostac przekro-
czony, co dowodzi stusznosci przyjetej tezy.

5. Ocena zmian wartosci cech diagnostycznych zestawéw kotowych

Wskutek procesu zuzycia, obrébki skrawaniem, przywracajacej dopusz-
czalny zarys wienca oraz szeregu pomniejszych czynnikdw, takich jak:
sktad chemiczny i wiasciwosci fizykomechaniczne wykorzystanego
materiatu, doktadnos¢ i jakos¢ wykonania, zmiennos$¢ obcigzen (np. wsku-
tek jazdy wezykowej), dorazna obecno$é materiatu (np. piasku) w styku
powierzchni tocznej kota i powierzchni gtéwki szyny oraz temperatura,
wilgotnos$¢ czy zanieczyszczenie powietrza [3], dochodzi do zmian war-
tosci podstawowych cech diagnostycznych kota, w szczegdlnosci cech
pierwotnych mierzalnych.

Na Rysunkach 2 - 5 zamieszczono charakterystyki zmian wartosci badanych
cech diagnostycznych, ktérych wybor uargumentowano w podpunkcie 2.

Z uwagi na ograniczong objeto$¢ niniejszej publikacji przedstawiono wartosci
cech usrednione dla kazdego z pomiaréw.
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Analizujac charakter zmian mierzonych wartosci, mozna wywnioskowad,

ze kazdy z elektrycznych zespotéw trakcyjnych wykonywat prace przewo-
zowa W zmiennych warunkach eksploatacyjnych, o czym $wiadczy zréznico-
wanie w dynamice zmian przy kolejnych pomiarach. Uzytkowanie pojazdu
na liniach o przewazajacym stosunku dtugosci prostych odcinkéw toréw do
tukéw torowych w mniejszym stopniu wptywa na zmiany wartosci cech dia-
gnostycznych niz uzytkowanie pojazdu na liniach o duzej czestos$ci wystepo-
wania tukéw torowych.

Jak wykazano w pracy [11], potwierdza sie obserwowanie silnych zalez-
nosci pomiedzy zmianami wartosci gtdwnych cech diagnostycznych kot
pojazdéw szynowych:
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» zmniejszenie grubosci obrzeza Og koreluje ze zwiekszeniem
wysokosci obrzeza O,

» zmniejszenie stromosci obrzeza gr towarzyszy zwiekszeniu
wysokosci obrzeza O,

Dostrzegalne jest wystepowanie watpliwych wartosci cech diagnostycznych,
zmierzonych przy pomiarach wskazanych w Tabeli 2. Na Rysunkach 2-5
znaczniki odnoszace sie do tych pomiaréw zaznaczono na czerwono.

Tabela 2 Watpliwe wartosci cech diagnostycznych zarysu zewnetrznego két

Pojazd nr 1 Pojazd nr 2

Cecha diagnostyczna

Nr pomiaru

Nr pomiaru

Grubos¢ wiennica W 4,9 4
Wysoko$¢ obrzeza OW — _
Grubos¢ obrzeza Og - 4

Stromos¢ obrzeza q. 3 2

Jako nieprawidtowosci nalezy wskaza¢ przyjmowanie przez wartosci cech dia-
gnostycznych grubosci wierica W, grubosci obrzeza Og oraz stromosci obrzeza q,
trendu niejednokierunkowo malejgcego, natomiast dla wysokosci obrzeza

O, - niejednokierunkowo rosnacego. Przyczyna lokalnie wystepujacych
watpliwych wartosci cech diagnostycznych moze wynikaé z btedéw pomiaro-
wych powstatych wskutek niewtasciwego uzytkowania i kalibracji przyrzadéw
pomiarowych, nienalezytej starannosci przy wykonywaniu pomiaréw, btedow
w identyfikacji konkretnego kota pojazdu, a dla pomiaru grubosci wienca wynik
moze nie by¢ wartoscia $rednig z trzech pomiaréw na obwodzie kota. Jako inne
mozliwe Zrédto nieprawidtowosci mozna wskazaé wystepowanie owalizacji két.
Tego typu uszkodzenie powstaje w pojazdach wyposazonych w hamulce tar-
czowe, gdzie nie wystepuje kontakt wstawek hamulcowych z powierzchniami
tocznymi kot jezdnych zestawdw kotowych.

Zauwazalne sg duze réznice w wartosciach wysokosci, grubosci i stromosci
obrzeza pojazdu nr 1 - pomiedzy pomiarami 4 i 5 - oraz pojazdu nr2 - pomie-
dzy pomiarami 5 i 6. Na Rysunkach 2 - 5 fragmenty linii serii danych pomiedzy
tymi pomiarami zaznaczono na czerwono. Nalezy zauwazy¢, ze przyjmuja
one trend silnie odmienny niz pomiedzy pozostatymi pomiarami. Swiadczy

to o przeprowadzeniu reprofilacji zarysu zewnetrznego wierncéw két bada-
nych pojazdéw. W zwiazku z niezachowaniem wartosci cech diagnostycznych
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bezposrednio po operacji odnowy zarysu, odcinek wykresu pomiedzy
pomiarami, w obrebie ktérych dokonano przetoczenia zestawéw kotowych,
przebiega diagonalnie, a nie pionowo. W tabeli 3 przedstawiono wartosci
konstrukcyjne i kresowe badanych cech diagnostycznych.

Tabela 3 Wartosci kresowe badanych cech diagnostycznych zestawdw kotowych

Cecha diagnostyczna Wartos¢ konstrukcyjna Wartos¢ kresowa

Grubos¢ wierica W 512 20,5mm
Wysoko$¢ obrzeza O, 2805, 27,5+36mm
Grubos¢ obrzeza O, 32,5%8 22mm
Stromosc obrzeza q 10,82, 6,5mm
r 8

Analiza przebiegu zmian wartosci cech diagnostycznych na rysunkach 2 -5,
przy uwzglednieniu wartosci kresowych przedstawionych w Tabeli 3, pozwala
wywnioskowad, ze kryterium decyzyjnym odnowy zarysu zewnetrznego kot
obu pojazdéw byto prawdopodobnie zblizenie stromosci obrzeza do wartosci
kresowej. Nalezy zauwazy¢, ze w okresie eksploatacji bezpos$rednio po repro-
filacji wystepuje duza utrata na grubosci wierica. Kolejne wyniki pomiaréw
dowodzg uksztattowania tzw. profilu ustabilizowanego, ktéry charakteryzuje
sie wystepowaniem utwardzenia materiatu miedzy kohcowymi potozeniami
punktu styku z gtéwka szyny oraz wptywa na ograniczenie intensywnosci pro-
cesu zuzycia wienca kota W w fazie eksploatacji, az do momentu reprofilac;ji.

6. Predykcja warto$ci cech diagnostycznych zestawéw kotowych

Dla usrednionych warunkéw pracy pojazdu, po odrzuceniu watpliwych war-
tosci, mozliwe jest wyznaczenie regresji krzywoliniowej okreslajacej zmiany
wartosci poszczegdélnych cech w funkcji przebiegu pojazdu. Z uwagi na brak
danych dotyczacych przebiegu pojazdéw w momencie wykonania reprofila-
cji zestawodw kotowych oraz niezachowanie wartosci cech diagnostycznych
bezposrednio po odtworzeniu profilu tocznego, krzywe regresji wyznaczono
wytacznie w oparciu o dane uzyskane z pomiaréw z okresu eksploatacji przed
pierwszym przetoczeniem zestawdw kotowych. Na rysunkach 6 - 9 przedsta-
wiono krzywe trendu zmian:

» zuzycia wienca W, obliczonego jako roznice wartosci wielkosci
konstrukcyjnej tej cechy oraz wartosci uzyskanej przy danym pomia-
rze, w zwigzku z brakiem przywrdécenia wartosci konstrukcyjnej przy
reprofilacji,

Technika i innowacyjne narzedzia w budowaniu bezpieczenstwa Kolei | 177



» wysokosci obrzeza O, ,
» grubosci obrzeza Og,

» stromosci obrzeza q,.

35 3l
= 3 — 0, 2107813 + 9-101L7 4 3 10L + 28
é 3 E‘_:m_j R*= 09668
=

52,5 5

£ S 30 L
z , 3
g 2
g N205
515 ]
z 2
2o g ¥
: 4
& 7,
30,5 Wiy =2-105-L3 - 5-1010-L2 + 5-10°L 28,5
Lz R? = 0,5538 =

0 L 28
0 25 50 75 100 125 150 175 200 0 25 50 75 100 125 150 175 200
Przebieg [tys. km] Przebieg L [tys. km]
® Zuzycie wienca Wwear @ Wysokosc obrzeza Ow

Po lewej:  Rysunek 6 Krzywa regresji zmian zuzycia wieficéw két pojazdu nr 1inr 2
Po prawej: Rysunek 7 Krzywa regresji zmian wysokosci obrzezy két pojazdu nr 1inr 2

33 0, =-1' 10751 + 4-101¢ L - 4-10° L + 11,5 Q =-2-10°15L + 4-1010-L2 - 4 105L + 10,8
R =0,8515
= 11
él(]..‘.r
= 10
g 95
o ™
57 '
2 85 s 8
b
E 8
273
C
6,5
0 25 50 75 100 125 150 175 200 0 25 50 75 100 125 150 175 200
Przebieg L [tys. km] Przebieg L [tys. km)]
® Grubosc obrzeza Og ® Stromoseé obrzeza qr Wymiar kresowy
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Po prawej: Rysunek 9 Krzywa regresji zmian stromosci obrzezy két pojazdu nr 1 i nr 2

W przypadku analizowanych danych mozna stwierdzi¢ pewien rozrzut
wartosci cech diagnostycznych, niezaleznie od przebiegu pojazdu. Dla oceny
zuzycia wienca uzyskany wspotczynnik determinacji R? okresla dopasowa-
nie jako stabe, ograniczajac uzytecznosc tak wyznaczonej krzywej regresji.
Wspétczynniki determinacji wyznaczone dla pozostatych cech pozwalaja

178 | Magazyn Kultury Bezpieczenstwa



okresli¢ dopasowanie krzywych regresji jako dobre. Otrzymane wzory krzy-
wych moga wspomagac predykcje przysztych terminéw reprofilacji zestawow
kotowych. Majac jednak na uwadze duzg réznorodnos$¢ warunkéw eksplo-
atacji analizowanych pojazdéw trakcyjnych, prognozowanie to moze by¢
utrudnione. Taka predykcje nalezy zatem traktowaé pomocniczo, a nie jako
kluczowe kryterium decyzyjne o odnowie zarysu zewnetrznego kot jezdnych.

Whioski

Przeprowadzona analiza dowodzi wystepowania korelacji pomiedzy
zmianami wartosci cech diagnostycznych, jak grubos$¢ i wysokos¢ obrzeza
oraz stromosc¢ obrzeza w funkcji przebiegu. Intensywno$¢ zuzycia wienca
kota zmienia sie w zaleznosci od warunkéw, w jakich pojazd jest eksploato-
wany. Uzytkowanie pojazdu na liniach magistralnych o przewazajacym sto-
sunku dtugosci prostych odcinkéw toréw do tukéw torowych w mniejszym
wymiarze wptywa na przyrost zuzycia wienca kota niz uzytkowanie pojazdu
na liniach gérskich o duzej czestosci wystepowania tukéw torowych. Zasadne
jest przypisywanie pojazdéw do réznych obiegdw, tak aby wience két zuzy-
waty sie réwnomiernie eliminujac w pézniejszym czasie kumulacje napraw

i wymian zestawdw kotowych przed naprawga na poziomie P4.

Wartosci cech diagnostycznych zestawdw kotowych s3 nie do korica
przewidywalne, przez co utrudnione jest prognozowanie przysztych ich warto-
$ci. Nie mozna jednak wykluczy¢ przydatnos$ci wyznaczonych krzywych regresji
w procesie decyzyjnym dotyczacym odnowy zarysu zewnetrznego két jezdnych.

Na podstawie przeprowadzonych badan stwierdzono liczne btedy
pomiarowe, ktére ograniczajg przydatnos$é zgromadzonych danych.
Uzasadnione jest wprowadzenie systemu identyfikujacego nieprawidtowo-
$ci, np. poprzez poréwnywanie zmierzonej wartosci cechy diagnostycznej

z wartosciami i trendem wyznaczonym na podstawie poprzednich, archiwal-
nych pomiaréw. W ocenie autoréw niniejszej publikacji zasadne jest réwniez
podjecie prac nad zmiang identyfikacyjng podstawowych cech pierwotnych
indywidualnych zarysu zewnetrznego kota, tj. wysokosci obrzeza, grubosci
obrzeza oraz stromosci obrzeza, na cechy pierwotne o charakterze zbioro-
wym, bedace $rednig wartoscia z kilku pomiaréw. Taka metodyka mogtaby
wptyna¢ na ograniczenie prawdopodobienstwa wystapienia niejednorodnosci
wartosci cech diagnostycznych na obwodzie kota i pozwolitaby, chociazby

w czesci przypadkéw, wyeliminowaé zjawisko btedéw pomiarowych powo-
dujacych sytuacje niedopuszczalne. Dodatkowym pomocnym rozwigzaniem
moze by¢ opracowanie systemu informatycznego zorientowanego na groma-
dzenie danych eksploatacyjnych, dzieki czemu pdzniejsze raportowanie i ich
przetwarzanie bedzie mniej pracochtonne.
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Wyposazenie taboru w kompozytowe
wstawki hamulcowe

Piotr Sieczkowski Urzqd Transportu
Marcin Giziewicz Kolejowego

W potowie 2019r. weszto w zycie Rozporzadzenie wykonawcze

Komisji (UE) 2019/774 z dnia 16 maja 2019r., zmieniajace rozporzadzenie
(UE)nr1304/2014 w zakresie stosowania technicznych specyfikacji interope-
racyjnosci podsystemu Tabor kolejowy - hatas w odniesieniu do istniejagcych
wagondéw towarowych. Gtéwnym zatozeniem tej zmiany byto wprowadzenie
rozwigzan majacych na celu ograniczenie hatasu powstajgcego w trakcie
jazdy wagonow towarowych. Rozporzadzenie wprowadzito obowigzek
wyznaczenia na terenie Unii Europejskiej tzw. cichszych tras, w oparciu

o ujednolicone kryteria. Poczawszy od rozktadu jazdy 2024/2025 na cich-
szych trasach beda mogty by¢ eksploatowane jedynie wagony towarowe
spetniajace restrykcyjne wymagania dotyczace emisji hatasu.

Przyjecie Rozporzadzenia 2019/774 byto poprzedzone wieloletnimi
negocjacjami, w ktérych mocno zaangazowani byli przedstawiciele Polski.
Woynikato to ze specyficznej sytuacji naszego kraju, gdzie znaczng czes$é
wagonow towarowych stanowia pojazdy, ktérych dostosowanie do nowych
wymagan bytoby kosztowne. Stanowisko Polski zostato uwzglednione

w ostatecznym tekscie rozporzadzenia przy formutowaniu okreséw przej-
sciowych. Petne wdrozenie wszystkich wymagan TSI Hatas w Polsce bedzie
miato miejsce dopiero od 2037r., dajac czas rynkowi na dostosowanie

do nowych wymagan.

Prezes Urzedu Transportu Kolejowego (UTK), poczawszy od 2017r.,
rozpoczat proces monitorowania postepéw w zakresie wyposazenia wago-
néw towarowych w kompozytowe wstawki hamulcowe. Jest to jedno

z najpopularniejszych i najtatwiejszych rozwiazah umozliwiajacych spetnienie
wymagan znowelizowanej TSI Hatas. W niniejszym opracowaniu przedsta-
wione zostang wyniki dotychczasowych analiz w tym zakresie.

Technika i innowacyjne narzedzia w budowaniu bezpieczenstwa Kolei | 181



Przepisy europejskie w walce z hatasem

Pod koniec 2015r. Komisja Europejska opublikowata dokument roboczy
dotyczacy ograniczenia hatasu powodowanego przez kolejowy ruch towa-
rowy. W przygotowanym dokumencie stuzby Komisji podkreslity, ze w wielu
krajach Unii Europejskiej narasta niezadowolenie spoteczne z powodu hatasu
generowanego przez kolejowy ruch towarowy. W sytuacji spodziewanego
wzrostu towarowych przewozow kolejowych w kolejnych latach - w zwigzku

z realizacja polityki UE nakierowanej na przenoszenie towaréw z drég na trans-
port kolejowy - problem hatasu kolejowego bedzie tylko narastat. W ocenie
stuzb Komisji brak skoordynowanych dziatan na poziomie UE bedzie skutkowat
wprowadzaniem indywidualnych ograniczen lub zakazéw przez panstwa czton-
kowskie najbardziej dotkniete problemem hatasu kolejowego, co w efekcie
moze zachwiaé konkurencyjnoscia catego sektora kolejowego.

Dokument roboczy z 2015r. byt poczatkiem wieloletnich negocjacji na pozio-
mie unijnym, zakonczonych ostatecznie publikacja Rozporzadzenia 2019/774
zmieniajgcego TSI Hatas. U podstaw opracowania nowego rozporzadzenia
legto kilka podstawowych zatozen. Po pierwsze, nowe przepisy miaty ograni-
czac hatas pochodzacy z kolejowego ruchu towarowego, ktéry zostat uznany
za najbardziej uciazliwy dla mieszkancéw. Pociggi towarowe czesto poruszaja
sie bowiem w porze nocnej, a dodatkowo ich dtugos¢ oraz masa sprzyjaja
generowaniu zwiekszonej ilosci hatasu. Po drugie, podejmowane dziatania
powinny by¢ nakierowane na miejsca, gdzie faktycznie ruch pociggéw jest
duzy. Wreszcie po trzecie, ograniczany ma byc¢ hatas powstaty podczas prze-
jazdu pociagu, a nie np. pochodzacy z jego hamowania.

Woyznaczenie cichych sekgcji na liniach kolejowych

W efekcie zmienione rozporzadzenie zaktada, ze paristwa cztonkowskie wyznacza
tzw. cichsze trasy, bedace czescia infrastruktury kolejowej o minimalnej dtugosci
20km, na ktérej Srednia dobowa liczba pociggéw towarowych eksploatowanych
W porze nocnej jest wyzsza niz 12. Tak skonstruowana definicja ma zapewnic,

ze ograniczenia dotkng obszaréw z najwiekszym ruchem towarowym w porze
nocnej, a kryterium minimalnej dtugosci ma zapewni¢, ze nie powstana krétkie,
kilkukilometrowe waskie gardta objete ograniczeniami. Do wyznaczenia cichszych
tras panstwa cztonkowskie wykorzystaty dane za lata 2015 -2017. Lista cichych
tras zostata opublikowana na stronach Agencji Kolejowej Unii Europejskiej.

W Polsce cichsze trasy obejmuja znaczna cze$¢ linii kolejowej nr 131 (tzw.
weglowki), a takze fragmenty linii nr 3 (odc. Kutno - Bartogi, Poznan - Zbaszyn),

8 (odc. Radom - Kielce), 93 (Oswiecim - Czechowice-Dziedzice), 272 (Ostréw
WIkp. - Poznan) oraz 273 (Wroctaw - Nowa Sol). W sumie cichsze trasy w Polsce
obejma ok. 813 km linii kolejowych.
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Tabor kolejowy spetniajacy wymagania cichych sekcji

Poczawszy od 8 grudnia 2024 r. po cichszych trasach porusza¢ bedg sie
mogty tylko wagony towarowe spetniajgce wymagania TSI Hatas w zakresie
hatasu w trakcie przejazdu. W praktyce oznacza to wagony wyposazone

w kompozytowe wstawki hamulcowe lub wagony posiadajace hamulce
tarczowe. Warto w tym miejscu wyjasnic, ze podstawowym czynnikiem
wptywajacym na hatas generowany podczas przejazdu wagonu towarowego
jest chropowato$¢ powierzchni tocznej kota. Zeliwne wstawki hamulcowe,
szeroko stosowane dotychczas w wagonach towarowych, podczas hamowa-
nia zwiekszaty ten parametr, powodujac podniesiony poziom emisji hatasu.
Wstawki kompozytowe natomiast sprzyjaja polerowaniu powierzchni tocznej
kota, co ogranicza stopien jej chropowatosci i tym samym obniza poziom
emitowanego hatasu nawet o 10dB, co odpowiada redukcji hatasu odbiera-
nego przez cztowieka o 50%.

Alternatywnym sposobem ograniczenia poziomu hatasu generowanego

przez wagony towarowe jest ich wyposazenie w hamulce tarczowe, ktére
nie oddziatuja na powierzchnie toczna kota, tym samym nie wptywajac
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negatywnie na jej chropowatos¢. System hamulcowy oparty na hamulcu tar-
czowym jest jednak znacznie drozszy w zabudowie i tym samym stosunkowo
rzadko stosowany w wagonach towarowych. W praktyce zatem dostosowanie
wagondéw towarowych do spetnienia nowych wymagan TSI Hatas sprowadzaé
sie bedzie do ich przezbrojenia w kompozytowe wstawki hamulcowe spetnia-
jace wymagania TSI.

Jak wspomniano wczesniej, ograniczenie dotyczace eksploatacji wagonéw
towarowych na cichszych trasach wejdzie w zycie wraz z rozktadem jazdy
2024/2025. Istnie¢ bedzie jednak szereg wyjatkéw od tej reguty. Bezterminowo
nowy obowigzek nie bedzie jednak dotyczyt wagonéw towarowych:

» eksploatowanych gtéwnie na liniach o nachyleniu wiekszym niz 40%o;

» o maksymalnej predkosci eksploatacyjnej wiekszej niz 120km/h;

» o maksymalnym nacisku osi wiekszym niz 22,5t;

» eksploatowanych wytacznie na potrzeby prac infrastrukturalnych;

» wykorzystywanych w pociggach ratowniczych.
Pierwsze trzy z powyzszych wyjatkéw wynikajg z ograniczen dotyczacych zakresu
certyfikacji stosowanych obecnie kompozytowych wstawek hamulcowych.
Wyijatki te nie maja jednak wiekszego praktycznego znaczenia, gdyz liczba takich
wagondw jest bardzo ograniczona. Z kolei dwa ostatnie wyjatki oparto na zatoze-
niu, ze wagony tego rodzaju nie sg wykorzystywane w eksploatacji komercyjnej
i w zwigzku z tym ich wptyw na ogdlny poziom hatasu jest minimalny.
W toku negocjacji Polska wywalczyta tzw. szczegélny przypadek, umozliwia-
jacy dalszg eksploatacje na cichszych trasach w naszym kraju dodatkowych
kategorii wagonéw towarowych:

» wyposazonych w kota obreczowane;

» z konfiguracjg hamulca 1Bg albo 1Bgu, wyposazonych w zeliwne
wstawki hamulcowe;

» przeznaczonych do ruchu »S«, wyposazonych w hamulec »SS« z zeliw-
nymi wstawkami hamulcowymi;

» wyposazonych w zeliwne wstawki hamulcowe i przeznaczonych
do ruchu »SS«, w przypadku ktérych przezbrojenie poprzez montaz
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» wstawek hamulcowych LL wymagatoby zamontowania két spetniajacych
wymogi normy EN 13979-1:2003+A2:2011 oraz zaworu z zatamang
charakterystyka (ang. kink valve).

Powyzsze rodzaje wagondéw towarowych moga byc¢ eksploatowane

na cichszych trasach w Polsce do konca 2036 r. Umozliwi to znaczace ogra-
niczenie kosztéw dla przewoznikéw kolejowych, ktérzy bedg mogli eksplo-
atowac te wagony do czasu ich naturalnej $mierci technicznej i stopniowo
przez te lata wymienia¢ je na nowe, rozktadajgc zwigzane z tym koszty

na dtuzszy okres czasu. Jest to szczegdlnie istotne dla naszego rynku, gdyz
powyzsze rodzaje wagondéw stanowia nawet 2/3 catej floty wagondéw towaro-
wych zarejestrowanych w Polsce.

Dane o taborze wyposazonym w kompozytowe wstawki hamulcowe w Polsce

Polscy przewoznicy towarowi stojg przed olbrzymim wyzwaniem
zwigzanym z dostosowaniem swojej floty wagonéw do nowych wymagan
TSI Hatas. Z tego wzgledu Prezes UTK od 2017 r. gromadzi dane staty-
styczne dotyczace stopnia wyposazenia eksploatowanego taboru kolejo-
wego w kompozytowe wstawki hamulcowe. Zebrane w ten sposéb infor-
macje pozwalajg monitorowac przebieg tego procesu i sprawdzi¢ stopien
przygotowania polskich przewoznikéw do spetnienia postawionych przed
nimi wymagan.

Poczatkowo zbierano dane w podziale na:
» pojazdy fabrycznie wyposazone we wstawki kompozytowe oraz

» przezbrojone w kompozytowe wstawki, z fabrycznie wyposazonych
we wstawki zeliwne.

Przewoznikéw towarowych poproszono o zakres tych danych dla wszystkich
rodzajéw wagonéw znajdujacych sie w ich dyspozycji.

Z ilosSci zdeklarowanych 91 129 szt. wagondéw, bedacych na stanie
przewoznikéw w 2017r., 4 140 byto fabrycznie wyposazonych w kom-
pozytowe wstawki hamulcowe. Liczba wagonéw przezbrojonych
wynosita 1960 szt. £acznie byto to 6 100 wagondéw wyposazonych

w kompozytowe wstawki hamulcowe. £3czna liczba wszystkich pojaz-
déw znajdujacych sie na stanie przewoznikéw (nie tylko wagonow)
wyniosta w 2017r. 94 810 szt. Udziat wagondéw wyposazonych w kom-
pozytowe wstawki hamulcowe w ogdlnej liczbie pojazdéw w 2017r.
wynosit 6,4%.
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Rysunek 1 Liczba wagondéw wyposazonych w kompozytowe wstawki hamulcowe w 2017r.

W 2018r. metodologia zbierania danych ulegta zmianie. Prezes UTK zwrdcit
sie do przewoznikéw o dane odnoszgce sie do wyposazenia w kompozytowe
wstawki hamulcowe dla wszystkich rodzajéw pojazdéw znajdujacych sie

w taborze przewoznikéw towarowych, a wiec wagondw, lokomotyw i pozo-
statych pojazdéw trakcyjnych. Z danych wynika, iz liczba wszystkich pojazdéw
na stanie przewoznikéw zwiekszyta sie w poréwnaniu do 2017r. i wyniosta
ogotem 95 035 szt. Liczba pojazddw wyposazonych w kompozytowe wstawki
wzrosta do 8 329 szt., z czego fabrycznie wyposazonych byto 4 802 szt.,

a przezbrojonych 3 527 szt. Udziat wszystkich pojazdéw wyposazonych

w kompozytowe wstawki hamulcowe w ogdlnej liczbie pojazdéw kolejowych
wyniost w 2018r. 8,8%. W ciggu 12 miesiecy zatem udziat tych pojazdéw
wzrést o 2,4 pkt procentowe.

Z zebranych danych wynika, ze z 4 802 szt. pojazdéw fabrycznie wyposazo-
nych w kompozytowe wktadki hamulcowe:

» 4684 szt. stanowity wagony;
» 84 szt. - lokomotywy;

» 34 szt. - pozostate pojazdy trakcyjne (np. pojazdy wykorzystywane przy
konserwacji, udraznianiu torowisk i robotach kolejowych).

Z kolei sposréd 3527 szt. pojazddw przezbrojonych w kompozytowe wstawki
hamulcowe:

» 3523 szt.stanowity wagony;
» 3szt. - lokomotywy;
» 1szt. - pozostate pojazdy trakcyjne.
W 2019r. nastgpita rowniez zmiana metody zbierania danych. Przewoznicy

zostali poproszeni o podanie ogdlnej liczby pojazdéw wyposazonych w kom-
pozytowe wstawki hamulcowe, bez podziatu na fabrycznie wyposazone
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Rysunek 2 Liczba pojazdéw wyposazonych w kompozytowe wstawki hamulcowe w 2018r.

i przezbrojone. Zachowane za to zostato wyodrebnienie lokomotyw, wago-
now i pozostatych pojazdéw trakcyjnych. Wszystkich pojazdéw w 2019r. byto
nieco wiecej niz w 2018r., ich liczba wzrosta do 95097 szt. Znaczaco wzrosta
liczba pojazdéw wyposazonych w kompozytowe wstawki, ktérych tacznie
byto 13597 szt., co w 2019r. stanowito juz 14,3% catego taboru.

Z ogdlnej liczby 13 597 szt. pojazdéw wyposazonych w kompozytowe wktadki
hamulcowe, bedacych w dyspozycji przewoznikéw w 2019r.:

» 13381 szt.stanowity wagony;
» 153 szt. - lokomotywy;
» 63szt. - pozostate pojazdy trakcyjne.

W 2020r. zachowana zostata metoda zbierania danych stosowanaw 2019r.,
jednak spadta liczba pojazdéw bedacych w dyspozycji przewoznikdéw.

W 2020r. byto to tacznie 90 670szt. (-4,7%). Miato to zwigzek z wykorzy-
staniem przez przewoznikéw taboru dzierzawionego i czasowo wypozyczo-
nego. Dane dotyczace liczby taboru zbierane sg wg stanu na ostatni dzien
roku kalendarzowego, dlatego dane te zalezg od liczby sztuk pojazdéw
bedacych do dyspozycji przewoznikéw w danym momencie, co moze powo-
dowac takie wahania.

Na koniec 2020r. na stanie w catym sektorze przewozéw towarowych

znajdowato sie 19 731 szt. pojazdéw wyposazonych w kompozytowe wstawki
hamulcowe, z czego:
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» 19481 szt.stanowity wagony;
» 173 szt. - lokomotywy;

» 77 szt. - pozostate pojazdy trakcyjne.
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Rysunek 3 Liczba pojazdéw wyposazonych w kompozytowe wstawki hamulcowe w latach
2019 -2020

Ponizszy zbiorczy wykres obrazuje, jak zmieniat sie udziat pojazdéw
wyposazonych w kompozytowe wstawki hamulcowe na polskim rynku prze-
woznikéw towarowych. W uwagi na fakt, ze w latach 2017-2019 zmieniata
sie metoda zbierania danych, nie jest mozliwe ich doktadne poréwnanie.
Jedno jest jednak pewne -z danych zbieranych od wszystkich przewoznikéw
towarowych na przestrzeni 4 lat wynika, Ze udziat taboru dostosowanego

do poruszania sie po wyznaczonych cichych sekcjach z roku na rok rosnie,

a w ostatnim badanym roku pojazdy te stanowity juz ponad ¥ wszystkich
wagonéw, lokomotyw i pozostatych pojazdéw trakcyjnych, bedacych w dys-
pozycji przewoznikéw towarowych.

2017+ I 5.4%

2018 N S.3%

2019 I 14, 3%

2020 I 2 1,8%

Rysunek 4 Udziat pojazdéw wyposazonych w kompozytowe wstawki hamulcowe w latach 2017 - 2020
*w 2017r. dane dotyczyty jedynie wagondéw wyposazonych w kompozytowe wstawki hamulcowe
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Podsumowanie

Projekt zmian Technicznej Specyfikacji Interoperacyjnosci w zakresie hatasu
postawit przed polskimi przewoznikami kolejowymi nowe wymogi do spet-
nienia. Rynek jednak podjat to wyzwanie, co doskonale obrazuje wzrastajacy
w ostatnich latach udziat liczby pojazdéw wyposazonych w kompozytowe
wstawki hamulcowe. W ciggu czterech lat udziat ten wzrést ponad trzy-
krotnie. Zakupy nowego taboru wyposazonego w system hamulcowy

z kompozytowymi wstawkami $wiadcza o przemyslanej strategii wpisujacej
sie w koncepcje zréwnowazonego transportu. Pytanie jednak, czy w kolej-
nych latach dotychczasowe dobre tempo zmian nie wyhamuje? Jak wynika
z analiz Prezesa UTK, w perspektywie do 2025r. przewoznicy zaplanowali
dos¢ skromne inwestycje, obejmujace zakup 1tys.wagondw i modernizacje
kolejnego tysigca. Mozna mie¢ watpliwosci, czy taka skala inwestycji bedzie
wystarczajaca dla utrzymania zdolnosci przewozowych i rozwoju rynku

w sytuacji wejscia w zycie znowelizowanych wymagan TSI Hatas w rozkta-
dzie 2024/2025. Od tego czasu co do zasady w ruchu miedzynarodowym
przebiegajacym przez cichsze trasy konieczna bedzie bowiem eksploatacja
wytacznie cichych wagondéw.



System automatycznego monitorowania
i wykrywania wykroczen na przejazdach
kolejowo-drogowych ProTV

Julia Bujar Przedsiebiorstwo Robét
Woijciech Kowalczyk Telekomunikacyjnych
Wiktor Wtodarczyk i Elektroenergetycznych

PROTEL sp. z o.o.

Przejazdy kolejowo-drogowe to miejsca niebezpieczne, w ktérych stale
dochodzi do wielu wypadkéw. Gtéwnie s3 to zdarzenia z udziatem pojazdu
poruszajgcego sie po drodze oraz jadacego pociagu. Liczba takich sytuacji

na przejazdach w ciggu ostatnich lat utrzymuje sie na wysokim poziomie.
Najczesciej do wypadkéw dochodzi z winy uzytkownikéw kierujacych pojaz-
dami, ktérzy nie zachowujg szczegdlnej ostroznosci i nie stosujg sie do prze-
piséw ustawy Prawo o ruchu drogowym. Z tego wzgledu, w celu poprawy
bezpieczenstwa, nalezy skupic sie na zwiekszeniu swiadomosci spoteczeristwa
na temat konsekwencji nieprzestrzegania przepiséw. tamanie zasad prowadzi
do wypadkéw, najczesciej Smiertelnych, co potwierdzaja dane z ostatnich lat.
Z tego wzgledu nalezy zwrdcié szczegdlng uwage na ograniczenie wystepo-
wania takich zdarzen, podejmujac dziatania majace na celu opracowywanie
narzedzi, ktére pozwolg zminimalizowac liczbe wypadkéw na przejazdach.

Narzedziem stuzacym do zapobiegania wypadkom na przejazdach kolejowo-
-drogowych jest system ProTV opracowany przez Przedsiebiorstwo Robét
Telekomunikacyjnych i Elektroenergetycznych PROTEL sp.z o.0. System

ten stuzy do automatycznego monitorowania i wykrywania wykroczen

na przejazdach kolejowo-drogowych. Jego dziatanie w kontekscie poprawy
bezpieczenstwa polega na rejestrowaniu wykroczen, a nastepnie generowa-
niu dokumentacji, na podstawie ktérej uczestnicy ruchu zostaja pociagnieci
do odpowiedzialnosci za popetnione wykroczenia. Dzieki temu uzytkownicy
drég powinni zaczaé stosowac sie do przepiséw oraz zachowywac wieksza
rozwage na przejazdach, co bezposrednio przyczyni sie do zmniejszenia
liczby wypadkow.

Gtéwnym zadaniem systemu ProTV jest monitorowanie przejazdu i rejestra-

cja wykroczen. Do podstawowych funkcji systemu ProTV naleza: wykrywanie
pojazdéw wraz z tablica rejestracyjng, wykrywanie pociagdéw, wykrywanie
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wykroczen popetnianych na przejazdach kolejowo-drogowych oraz
automatyczne wysytanie do odpowiednich stuzb zawiadomien o popetnionym
wykroczeniu wraz z kompletng dokumentacja. Duzg zaletg systemu ProTV
jest automatyczne generowanie oraz przesytanie do wybranych odbiorcéw
dokumentacji dotyczacej popetnionego wykroczenia. Jest to duze utatwie-
nie w procesie pociaggniecia do odpowiedzialnosci uczestnika ruchu, ktéry
dopuscit sie wykroczenia. Dokumentacje stanowi wiadomos¢ e-mail, w ktorej
znajduja sie wszystkie najwazniejsze informacje dotyczace wykroczenia,
m.in.lokalizacja przejazdu, doktadna data i godzina popetnienia wykroczenia
oraz numer rejestracyjny pojazdu. Dodatkowo do wiadomosci e-mail dota-
czane s3 3 zdjecia pojazdu, w tym 2 zdjecia z kamer ogdélnych, obrazujace
pojazd przed przejazdem i na przejezdzie oraz szczegdtowe zdjecie tablicy
rejestracyjnej. Kompletna dokumentacja sktada sie takze z filmu, na ktérym
wida¢ moment popetnionego wykroczenia. Taka dokumentacja wygenero-
wana przez system ProTV staje sie podstawg do pociggniecia do odpowie-
dzialnosci uzytkownika drogi, ktéry spowodowat zagrozenie na przejezdzie
kolejowo-drogowym. System ProTV daje mozliwos¢ okreélenia odbiorcow
zawiadomienia o wykroczeniu. Umozliwia to w tatwy sposéb jednoczesne
poinformowanie wszystkich zainteresowanych stron.

System ProTV wykorzystuje nowoczesne technologie, ktére umozliwiajg
realizacje zaprojektowanych funkgji. Jest to rozwigzanie oparte na cyfrowej
technologii IP, ktéra zapewnia wysoka rozdzielczos¢ obrazu, nieosiagalna

Rysunek 1 Przejazd kat. D z uruchomionym systemem ProTV przy ograniczonej widocznosci
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dla starszych systeméw analogowych. Zastosowanie algorytmow detekcji
oraz korekcji btedow w cyfrowej transmisji obrazu sprawia, ze uzyskany
obraz jest wolny od zaktdécen. System ProTV sktada sie szafy przytorowe;j,

w ktérej znajduja sie urzadzenia odpowiedzialne za prace systemu oraz dwéch
masztéw po obu stronach przejazdu, na ktérych umieszczone sg kamery.

Na kazdym z masztéw jedna z kamer to kamera ogdlna, monitorujgca caty
przejazd, a druga to kamera szczegdtowa, ktéra umozliwia odczytywanie
rejestracji pojazdéw. Waznym elementem systemu ProTV jest jego autorskie
oprogramowanie. Petni ono niezbedng role w dziataniu systemu, zapewniajac
realizacje funkcji podstawowych oraz dodatkowych. Autorskie oprogramowa-
nie umozliwia state doskonalenie i rozwijanie produktu.

< S

& “*«"/-;

. : Rysunek 2 Szafa przytorowa

systemu ProTV

Parametry systemu sg konfigurowane indywidualnie pod dany przejazd.
Zapewnia to wysoka sprawnos¢ produktu w kazdej lokalizacji - jest ona
okreslana jako stosunek liczby wygenerowanych przez system zawiadomien
o wykroczeniu do wykroczen popetnionych w rzeczywistosci. Z tego tez
powodu system ProTV przyczyni sie do tego, ze zarejestrowanie popet-
nionego wykroczenia, a co za tym idzie - pociggniecie uczestnika ruchu

do odpowiedzialnosci - staje sie nieuchronne.

System ProTV posiada rowniez szereg dodatkowych, przydatnych dla

uzytkownikéw funkcji, wéréd ktérych wymieni¢ mozna zdalng obstuge
systemu, przygotowywanie raportéw zbiorczych oraz mozliwos$¢ podgladu
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przejazdu na zywo. System zapewnia ponadto szybki transfer danych miedzy
komputerem a dyskiem zewnetrznym, co daje mozliwo$¢ osobom upowaznio-
nym pobrania nagran oraz wygenerowanej dokumentacji w sposéb natych-
miastowy. Dodatkowo oprécz automatycznego wykrywania i rejestracji
wykroczen system umozliwia podglad oraz rejestracje tego, co w dowolnej
chwili dzieje sie na przejezdzie. Funkcja ta jest pomocna w sytuacjach nie-
standardowych, w ktérych przydatne stajg sie nagrania z przejazdu zapisane
w historii, co takze prowadzi do poprawy bezpieczenstwa.

Jedng z dodatkowych funkcji systemu ProTV jest generowanie raportow
zbiorczych, ktére pozwalajg na wycigganie wnioskéw, m.in. okreslenia powta-
rzalnosci w zachowaniu uzytkownikéw drogi. Ponizej przedstawiony zostat
przyktadowy raport zbiorczy prezentujgcy dane z ustalonego okresu. Na pod-
stawie tego raportu mozna oceni¢ zalezno$¢ pomiedzy iloscig wykroczen a porg
dnia i dniem tygodnia. Ponizej przedstawiono przyktadowy wykres dla dnia
27.04.2021r. (wtorek). Liczba wykroczen jest proporcjonalna do liczby pojazdéw
przejezdzajacych przez przejazd. Z danych wynika, ze popetnianie wykroczen
jest zachowaniem powtarzalnym i regularnym. W kazdej grupie uzytkownikéw
drogi w danej chwili, niezaleznie od pory dnia i dnia tygodnia, jest czes¢ uzytkow-
nikéw, ktdéra dopuszcza sie tamania przepiséw i jest proporcjonalna do natezenia
ruchu. Dodatkowo mozna zauwazy¢, ze zagrozenie na przejezdzie jest najwyzsze
w godzinach szczytu, gdy natezenie ruchu jest najwyzsze.

Mokt wykroczen _[Vokt pojardbw |Woit pociagew

wlolele|w
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Rysunek 3 Przyktadowy dzien z raportu zbiorczego

Skutecznos¢ systemu w kontekscie poprawy bezpieczenstwa jest definiowana
przez liczbe uczestnikéw ruchu, ktérzy ze wzgledu na widoczne urzadze-
nia systemu zaczynaja stosowac sie do przepiséw ustawy Prawo o ruchu
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drogowym. Na temat poprawy bezpieczenstwa, dzieki nowo zabudowanym
urzadzeniom systemu ProTV, przeprowadzono ankiete w terenie, a doktad-
niej na przejezdzie kolejowo-drogowym kat. D. Otrzymane wyniki wskazaty,
ze efekt uzyskany dzieki uruchomieniu systemu ProTV jest bardzo zadowala-
jacy. 77% zapytanych odpowiedziato, ze nowo zabudowane urzadzenia zna-
cz3jco poprawiajg bezpieczenstwo na danym przejezdzie kolejowo-drogowym.
Najczestszym uzasadnieniem takiej odpowiedzi byta opinia, ze uzytkownicy
drogi, ktérzy regularnie przejezdzajg przez dany przejazd, w obawie przed
konsekwencjami, zmienili swoje nawyki i zaczeli stosowac sie do przepiséw.
Wyniki ankiety sa pozytywne, poniewaz $wiadcza o tym, ze system urucho-
miony na przejezdzie kolejowo-drogowym dziata jako przestroga dla uzyt-
kownikéw drogi, spetniajac swoje zadanie w kontekscie poprawy bezpieczen-
stwa. Uzyskane wyniki zostaty przedstawione na ponizszym wykresie.

Opinia kierowcow na temat nowo zabudowanych urzadzen
na przejezdzie kat. D w Pasikurowicach

 Poprawia
Nic nie wnosi
= Nie mam zdania - 9%

= Niecrylelne - 3%

Rysunek 4 Wyniki przeprowadzonej ankiety

System ProTV zostat uruchomiony na 4 przejazdach, w tym na 2 przejazdach
kat.B, na 1 przejezdzie kat. C oraz na 1 przejezdzie kat. D. System pracuje

na przejazdach wybranych na podstawie wysokiej czestotliwosci wystepo-
wania wykroczen. Dodatkowo przejazdy te naleza do przejazdéw o wysokim
stopniu zagrozenia ze wzgledu m.in. na swoje potozenie, natezenie ruchu oraz
widoczno$é. Na przejezdzie kat. D, na ktérym zostat uruchomiony system
ProTV, w ciggu ostatnich 3 lat doszto do trzech wypadkoéw z udziatem pojazdu
i pociagu. Dwa z nich byty wypadkami ze skutkiem smiertelnym. Wydarzenia
te zmotywowaty spdtke PROTEL do pracy nad systemem ProTV, tak aby zapo-
biec takim zdarzeniom w przysztosci.
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Charakter stwierdzanych wykroczen rézni sie w zaleznosci od kategorii
przejazdu. Na przejazdach kolejowo-drogowych kat. B do najczesciej popet-
nianych wykroczen (niestosowanie sie do przepiséw ustawy Prawo o ruchu
drogowym) naleza:

» wjazd na przejazd kolejowo-drogowy podczas wys$wietlania czerwonego
sygnatu przez sygnalizator swietlny,

» wjazd na przejazd kolejowo-drogowy bez mozliwosci opuszczenia
go natychmiastowo, w sytuacji gdy po przeciwnej stronie powstat korek
drogowy.

Woykroczenia na przejazdach kat. D polegaja na nieprzestrzeganiu znaku
B-20, ktéry nakazuje bezwzgledne zatrzymanie pojazdu przed przejaz-

dem. Zatrzymanie pojazdu jest konieczne, aby upewnic sie, ze do przejazdu
nie zbliza sie pociag. Bardzo czesto znak STOP jest lekcewazony przez
uzytkownikéw drogi, co moze doprowadzi¢ do wypadku z udziatem pojazdu

i pociggu. Dane opracowane przez Urzad Transportu Kolejowego pokazuja
znaczaca przewage liczby wypadkow na przejazdach kat. D nad przejazdami
pozostatych kategorii w ciggu ostatnich lat. Dodatkowo niepokojacym staje
sie fakt, ze przejazdéw kat. D jest w Polsce najwiecej. Te dwa czynniki, wysoki

Rysunek 5 Przejazd kolejowo-drogowy z uruchomionym systemem ProTV wraz z tablicami aktywnym
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poziom niebezpieczenstwa oraz duza liczba przejazddéw, sprawiajg, ze prze-
jazdy kat. D sg wyjatkowo niebezpieczne dla uczestnikéw ruchu.

Dodatkowo na przejezdzie kat. D zostat uruchomiony system tablic
aktywnych, wyswietlajacych symbole informujace uzytkownikéw drogi o zbli-
zaniu sie do przejazdu kolejowo-drogowego. Tablice aktywne s3 pomocne

w szczegdlnosci dla poprawy bezpieczenstwa przy ograniczonej widocznosci,
poniewaz mozna je zauwazy¢ z dalszej odlegtosci, a znaki pionowe w przy-
padku niekorzystnych warunkdéw sg niewystarczajgce. Dodatkowe oznacze-
nie przejazdu sprawia, ze uczestnicy ruchu zachowuja szczegdlng ostroznosé,
co znaczaco minimalizuje ryzyko wypadku.

Bezpieczenstwo na przejazdach kolejowo-drogowych jest kwestig bardzo
istotng, na ktérg nalezy zwrdci¢ szczegdlng uwage. Dane otrzymane z uru-
chomionych systemoéw ProTV pokazuja, ze koniecznoscig jest kontrolowanie
zachowan uzytkownikéw drég na przejazdach. Liczba wykroczen oraz liczba
wypadkéw utrzymuija sie stale na wysokim poziomie, a uczestnicy ruchu

stale tamig przepisy ustawy Prawo o ruchu drogowym. Z tego powodu nalezy
podejmowac dziatania majace na celu zminimalizowanie ryzyka spowodo-
wania wypadkoéw na przejazdach kolejowo-drogowych przez uzytkownikéw
drég. Prezentowany system ProTV skutecznie minimalizuje to ryzyko.



Minimalizacja ryzyka zaistnienia zdarzen
na przejazdach kolejowo-drogowych

Ewa Ortowska Wojewddztwo Dolnoslgskie
Dolnoslgska Stuzba

Drég i Kolei

Wstep

Obszar przejazdow kolejowo-drogowych to najbardziej newralgiczne miejsca

na infrastrukturze kolejowej. W tym punkcie niemal codziennie dochodzi
do zdarzen, ktérych konsekwencje okresla sie wytacznie w postaci strat.
Czes¢ strat mozna wycenic, wpisa¢ w koszty napraw, ale s3 i takie, ktére
pustoszg sfere emocjonalng cztowieka: utrata zdrowia, zycia, $mier¢ bliskiej
osoby, dtugotrwate leki, traumy wymagajace specjalistycznego leczenia.

| nie ma tu znaczenia status uzytkownika przejazdu - czy jest to kierujacy

pojazdem drogowym, czy kolejowym.

Z analizy statystyk wypadkéw na przejaz-
dach kolejowo-drogowych i przejsciach

w roku 2020 wynika, ze w kraju zaistniato
170 zdarzen, w tym 109 na przejazdach
kat. D, w ktérych zycie stracito 47 oséb.

W poréwnaniu z rokiem poprzednim mozna
zauwazy¢ wyrazny spadek liczby zda-

rzen i oséb zabitych czy poszkodowanych
w wypadkach. Jednak nadal nie posiadamy
danych dotyczacych rzeczywistych rozmia-
réw strat i wyzwan, z jakimi przyszto sie
zmierzy¢ tym, ktérzy pozostali przy zyciu
czy rodzinom ofiar.

Korekta
zachowania
kierujacych
pojazdami
drogowymi jest
niezbednym
elementem dziatan
zmierzajacych
do poprawy
bezpieczenstwa
na przejazdach
kolejowych.

Od kilku lat podejmowane s3 réznego rodzaju kampanie na rzecz
podniesienia poziomu bezpieczenstwa na przejazdach. Bilbordy przed
przejazdami, wzywajace kierowcéw do zachowania szczegdlnej ostroz-
nosci, plakaty, filmy promujace bezpieczenstwo, akcje typu Bezpieczny
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Pigtek czy Zétta naklejka maja na celu dotarcie do $wiadomoéci kierujacych
pojazdami i cztonkdw ich rodzin.

Do niedawna byty to jedyne narzedzia w reku zarzadcédw infrastruktury
kolejowej, jednak rozwéj technologii pozwala korzystac z innowacyjnych
systeméw minimalizujgcych ryzyko wystapienia zagrozen wynikajacych
z intencyjnego lub nieintencyjnego czynnika ludzkiego.

Odpowiednia korekta zachowania kierujacych pojazdami drogowymi jest
niezbednym elementem dziatarh zmierzajacych do poprawy bezpieczernstwa
na przejazdach kategorii D, gdyz - co nie ulega watpliwosci - zdecydowang
wiekszos¢ wypadkéw powodujg kierowcy samochodéw. Powody sg banalne:
brak zachowania ostroznosci, nadmierna predkos¢ w momencie zblizania sie
do przejazdu, czy brak zatrzymania sie przed znakiem STOP.

Przestanki

Wojewddztwo Dolnoslaskie Dolnoslaska Stuzba Drog i Kolei (DSDiK)
zarzadza infrastruktura kolejowa linii 326: Wroctaw Psie Pole - Trzebnica,

na ktérej prowadzony jest wytacznie ruch pociggdw pasazerskich.

Na odcinku 18,643 km znajduje sie 18 przejazdéw kolejowo-drogowych,

w tym: 3 przejazdy kategorii B, 2 przejazdy kategorii Ci 13 przejazdéw
kategorii D. Rozktadowa predkos¢ pociagdw na tej linii wynosi 80 km/h.

Od pierwszego wypadku kat. B-21, ktéry zaistniat na przejezdzie kolejowo-
-drogowym na 8,283 km w 2017 roku, podejmowano dziatania minimalizu-
jace ryzyko wystapienia kolejnych zdarzen. Okresowo ograniczano predkosc
jazdy pociagu ze wzgledu na brak widocznosci spowodowany wysokimi
uprawami na sasiadujgcych polach. Wysytano monity do policji o zwieksze-
nie liczby patroli w tym miejscu, ze wskazaniem egzekwowania od kierow-
céw obowiazku zatrzymywania pojazdéw przed znakiem STOP. Kierowano
pisma do wtasciciela pola o zaniechanie obsiewu pél wysokimi uprawami

w bezposrednim sasiedztwie przejazdu. Mimo to w kolejnych latach doszto
do 3 kolejnych wypadkéw, w ktérych zginety dwie osoby. Realizacja dziatan
zapobiegawczych nie pozwalata osiggna¢ oczekiwanego skutku. Analiza oko-
licznosci zaistniatych zdarzen jednoznacznie wskazywata na btad kierowcy
samochodu, zatem byt to obszar, w ktérym nalezato podjaé dziatania.

Przejazd kolejowo-drogowy zlokalizowany w 8,283 km linii 326 Wroctaw Psie
Pole - Trzebnica to skrzyzowanie ulicy Energetycznej w Pasikurowicach z linig
kolejowa. lloczyn ruchu oraz warunki widzialnosci pozwolity zakwalifikowa¢
ten przejazd do kat.D i zgodnie z wytycznymi zawartymi w Rozporzadzeniu
Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 20 pazdziernika 2015r. w sprawie
warunkdw technicznych, jakim powinny odpowiadac skrzyzowania linii
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kolejowych oraz bocznic kolejowych z drogami i ich usytuowanie (Dz.U.2015
poz. 1744), zostat osygnalizowany od strony drogi krzyzem Sw. Andrzeja,

z obu stron znakami B-20 STOP oraz znakami A-10, G-1 a-f. Dodatkowo
zostata zamieszczona tablica informujgca o kacie krzyzowania linii kolejowej
z droga. Niestety, mimo wszelkich podjetych staran, kierowcy notorycznie
ignorowali znak B-20 i przejezdzali przez przejazd bez zatrzymania lub
zmniejszenia predkosci, o czym informowali maszynisci Kolei Dolnoslaskich
obstugujacy pociagi na tej linii.

Pozostawienie tych sygnatéw bez podjecia jakichkolwiek dziatar bytoby
ryzykowne, zachecatoby uczestnikdéw drogi do dalszych wykroczen, a w efek-
cie doprowadzitoby do niejednej tragedii. Zbyt szybka jazda czy niezatrzyma-
nie sie przed znakiem STOP uniemozliwiaja kierowcy rozejrzenie i upewnie-
nie sie, czy do przejazdu nie zbliza sie pociag.

Poprawa bezpieczenstwa na przejazdach kategorii D wymagata odpowiedniej
korekty zachowania kierujacych pojazdami drogowymi. Patrole policji byty
skutecznym rozwigzaniem tylko w momencie obecnosci w obszarze pojazdu,
jednak to przedsiewziecie nie sprawdzitoby sie w dtuzszej perspektywie.

Innowacyjny system

Informacja o pracach nad innowacyjnym systemem monitoringu wizyjnego
do zastosowania na przejazdach kolejowo-drogowych, prowadzonych

w Przedsiebiorstwie Robét Telekomunikacyjnych i Elektroenergetycznych
PROTEL Spétka z o.0., byta inspiracja do podjecia dalszych dziatan i wspot-
pracy w zakresie testowania tego systemu. Opis systemu byt prosty: jego
gtéwne zadanie to zwiekszenie poziomu bezpieczenstwa na przejazdach
kolejowo-drogowych, skutkujace zmniejszeniem liczby wypadkéw wynikaja-
cych z lekcewazenia znakéw drogowych.

Dziatanie systemu ProTV na przejezdzie Zbyt szybka
miato doprowadzi¢ do znaczacego wzrostu jazda czy brak
Swiadomosci kierowcéw o nieuchronnym

. ich odvowiedzialnodc zatrzymania przed
noszeni rzez ni wiedzlaln I .
ponoszeniu prze ch odpowie alnosc Znaklem STOP

finansowej czy prawnej, albo obu naraz,

o > o uniemozliwia
w wyniku niestosowania sie do przepisow

drogowych. klerqwcy, .
rozejrzenie sig

Po uzyskaniu niezbednych uzgodnien I upewnienie sie,

z jednostkami samorzadowymi i odpo- czy do przejazdu

wiednim oznakowaniu przejazdu nie zbliza Sie

w Pasikurowicach tablica z informacja pociag,
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o zblizaniu sie do przejazdu monitorowanego, zainstalowano system, ktory
natychmiast odczytywat tablice rejestracyjne pojazdow, ktére nie zatrzymaty
sie przed znakiem B-20, a takze automatycznie wysytat zgtoszenie o popet-
nieniu wykroczenia w postaci wiadomosci e-mail na wyznaczong skrzynke
mailowa zarzadcy infrastruktury. Takie zgtoszenie zawiera opis, czas, miejsce
zdarzenia oraz numery tablic rejestracyjnych.

Skutecznos¢

Instalacja systemu ProTV skierowana byta na podniesienie poziomu bez-
pieczenstwa na przejezdzie kolejowym w Pasikurowicach. Dane na temat
popetnianych przez kierowcdéw wykroczen byty zbierane przez zarzadce
od poczatku roku 2021. Identyfikowano kazde niezatrzymanie sie przed
znakiem B-20 STOP.

Sygnaty o brawurowej jezdzie niektérych kierowcow i o przejezdzaniu przed
jadacym pociggiem bez zwolnienia przy dojezdzaniu do skrzyZzowania potwier-
dzity sie, jednak rzeczywista liczba zdarzen byta przerazajgca - tym bardziej,

ze dane dotycza przejazdu kategorii D o niewysokim iloczynie ruchu.

Na wykresie przedstawiono liczbe ujawnionych wykroczen w poszczegdlnych
miesigcach.

Liczba wykroczen w okresie od stycznia do lipca 2021 r.
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Analiza danych byta konieczna do zweryfikowania wptywu dziatania systemu
ProTV na bezpieczenstwo na przejezdzie kolejowo-drogowym. Pracownicy
DSDIiK wielokrotnie dokonywali kontroli zachowania kierowcéw na prze-
jezdzie po montazu systemu. Bezposrednio po instalacji stwierdzono,

ze tylko nieliczni kierujacy nie stosujg sie do znaku STOP i nie zatrzymuja
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pojazdu przed przejazdem. Powtdrnie przeanalizowano dane z systemu

i okreslono pory dnia i godziny, w ktérych popetniano najwiecej wykroczen.
Bezsprzecznie godziny szczytu w tej podwroctawskiej miejscowosci, okre-
$lone wyjazdami i powrotami z pracy, szkét, zakupéw, decydowaty o liczbie
dziennych wykroczen, jednak to przejazdy w czasie przerwy nocnej w kurso-
waniu pociggdéw decydujaco wyznaczyty poziom liczby wykroczen.

Mimo podejmowanych przez zarzadcow infrastruktury dziatan majacych

na celu podniesienie poziomu bezpieczenstwa, liczba zagrozen zwigzanych

z uzytkowaniem przejazdéw kategorii D nadal jest zbyt wysoka. Dowodem
na te teze sg wyniki analizy danych otrzymanych z jednego urzadzenia syste-
mowego, z jednego punktu na mapie sieci kolejowej.

Montaz coraz inteligentniejszych urzadzen nie bedzie mie¢ zadnego wptywu
na bezpieczenstwo, jesli kierujacy pojazdem nie bedzie przekonany o nie-
uchronnosci kary. A przekona¢ sie moze tylko w jeden sposéb: kazde wykro-
czenie musi skutkowaé wszczeciem postepowania i natozeniem kary zgodnie
z obowigzujgcym taryfikatorem.

Czynnik ludzki - intencjonalny i nieintencjonalny - to delikatna materia
wykazujaca wrazliwos$¢ na utrate débr doczesnych, jakimi s osobiste finanse
i prawo prowadzenia pojazdéw, dajace posiadaczowi poczucie niezaleznosci.
Ingerencja w ten obszar moze by¢ korzystna dla wielu podmiotéw i w wielu
wymiarach.

Stosujagc proste zasady matematyki w tatwy sposéb mozna okresli¢ kwote
pozyskana z mandatéw za popetnione wykroczenia w ciggu siedmiu miesiecy,
tylko na jednym przejezdzie kolejowo-drogowym: wysokos$¢ mandatu za nie-
zatrzymanie pojazdu przed znakiem STOP wynosi 100 zt, a liczba ujawnio-
nych wykroczen 8 136. lloczyn tych liczb to kwota 813 600 zt.

Z danych pozyskanych z systemu ProTV Montaz coraz
wynika, Ze powtarzaja si¢ numery tablic inteligentniejszych
pojazdow, ktérych kierujacy wielokrot- urzadzeh nie

nie nie zatrzymali sie przed przejazdem.
Rekordzista w ciggu dwdch tygodni 20 razy
popetnit wykroczenie, za ktére kazdorazowo,
zgodnie z obowigzujgcym taryfikatorem,
powinien otrzyma¢ 2 punkty karne. Taki kie-

bedzie mieé
zadnego wptywu
na bezpieczenstwo,
jesli kierujacy

rowca po zgromadzeniu 24 punktéw, zgodnie pOJagdem nie

z prawem, traci prawo kierowania pojazdem. bedzie przekonany
Jego zachowanie stanowi zagrozenie utraty o nieuchronnosci
zycia dla podrézujacych z nim pasazeréw ka ry.
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i ogromnych strat finansowych dla przewoznika w momencie zaistnienia
zdarzenia na przejezdzie kolejowym z udziatem tych uzytkownikéw.

Whioski

Wypracowanie wtasciwych postaw wsrdd kierowcédw pojazdéw drogowych
nie jest tatwym procesem, biorgc pod uwage fakt, ze przez wiele lat to na kole-
jarzach spoczywat obowigzek zapewnienia bezpieczeristwa na przejezdzie.
Zmiana nazwy tego newralgicznego punktu z przejazd kolejowy na przejazd
kolejowo-drogowy sugeruje roztozenie ciezaru odpowiedzialnosci na wszyst-
kich uzytkownikéw skrzyzowania linii kolejowej z drogg. W slad za tym
jednoczesnie muszg i$¢ rozwigzania techniczne i prawne, ktére mogtyby
skutecznie dziata¢ w obszarze zachowania bezpieczenstwa na przejazdach.
Realizacja tych zatozen wymaga jednak zmian legislacyjnych. W przypadku
wykroczen na przejazdach kategorii D, ktérych mamy najwiecej i na ktérych
dochodzi do najwiekszej liczby zdarzen, wniosek o ukaranie moze rozpatry-
wac wytacznie Policja. Nowoczesne systemy monitorowania bezpieczerstwa
na przejazdach kolejowych ujawnity skale wykroczen popetnianych przez
kierowcow. Dla personelu matych komisariatéw (takich jak w Pasikurowicach)
wystawienie okoto 1000 wezwan do zaptaty wymaga zmiany organizacji
pracy. Rozszerzenie uprawnien nadanych
Inspekcji Transportu Drogowego, Stuzbie przejazdy
Celno - Skarbowej czy Strazy lv’1i’ej’sl'<iej wp’r’y-' kolejowo—
ne’ropy z’n?czaco r.la sl.<u'tecznosc suaga‘lnosu -drogowe to obszar
nalgzno§C| przynam)fuej w poczatkowej ' Wymagajacy Zmian
fazie. Nieuchronno$¢ kary za wykroczenie . .
legislacyjnych,

jest Swietnym $rodkiem motywujacym Kt h efek
kierowcoéw do zmiany zachowan, a infor- torych efektem

macje dotyczace zainstalowanego systemu bedz!e poprawa
na przejezdzie rozchodza sie btyskawicznie, _beZpleczenSt-W3
co odzwierciedlaja pozyskane dane doty- JeEgo uczestnikow.

czace liczby wykroczen.

Nie bez znaczenia jest fakt, ze niezmiennie ciezar odpowiedzialno$ci za stan
bezpieczenstwa na przejezdzie kolejowo-drogowym i zwigzane z tym koszty
nadal ponosi zarzadca infrastruktury.

Jak wynika w powyzszej analizy, skuteczno$¢ w eliminowaniu niepozadanego
zachowania kierowcéw musi mie¢ przetozenie na utrate osobistych korzysci
materialnych i niematerialnych. Pozyskane w ten sposéb srodki finansowe
powinny w duzej czesci pokrywac koszty montazu kolejnych inteligentnych
systemdw zabezpieczajacych na przejazdach kolejowo-drogowych, a ktére
do tej pory ponosza zarzadcy infrastruktury kolejowej.
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Dziatania takie podejmowane w obszarze intencjonalnego i nieintencjonal-
nego czynnika ludzkiego mogtyby skutecznie zminimalizowac ryzyko zaist-
nienia zdarzen na przejazdach kolejowo-drogowych i utatwié¢ podmiotom
zarzadzajacym infrastrukturg kolejowg pozyskanie srodkéw na podniesienie
poziomu bezpieczenstwa na skrzyzowaniach toru z droga.

Minimalizacja ryzyka zaistnienia zdarzen na przejazdach kolejowo-drogowych
nie jest zalezna wytacznie od zarzadcow infrastruktury kolejowej. To obszar,
ktéry wymaga uwagi organdw panstwowych i dokonania szeregu zmian

w obowigzujgcym prawie, utatwiajgcych instalowanie kosztownych, lecz
skutecznych rozwigzan - innowacyjnych systemoéw zwiekszajacych bezpie-
czenstwo na przejazdach kolejowych. Systemy te beda skuteczniejsze, jesli
tancuch konsekwencji nie zostanie przerwany.



Analiza rozwigzan technicznych w zakresie
technologii i konstrukcji infrastruktury
przejazdéw kolejowo-drogowych

inz. Marcin Ortowski Politechnika Gdanska,
Przemystaw Barszcz Koto Naukowe Inzynierii
Drogowej i Kolejowej KoDiK

Wstep

Jednym z krytycznych elementéw infrastruktury lgdowych systeméw
transportowych s3 skrzyzowania w jednym poziomie, objawiajgce sie

w postaci przejazdéw kolejowo-drogowych. Stawiane wymagania majg spro-
stac przede wszystkim aspektom bezpieczenstwa kazdego srodka transportu,
ale réwniez wygodzie uzytkownikéw w trakcie podrézowania. Kluczowym
elementem, majgcym duzy wptyw na sposéb poruszania sie w obrebie

i na samym przejezdzie, sq wiec konstrukcje rozwigzan technicznych, taczace
technologie drogowe i kolejowe.

W celu poznania, jakie doswiadczenia empiryczne stojg za konkretnym rozwia-
zaniem, nalezy zapoznac sie z najwazniejszymi elementami konstrukcyjnymi.

Obecnie na rynku europejskim mozemy wyrdznié wiele typdw, a nawet wiele
rozwigzan, ktére sg w fazie eksperymentalnej, bgdz w uzytku pilotazowym. Kazde
Z rozwigzan charakteryzuje sie wiec innymi wtasciwosciami, budowa, zasadami
eksploatacji. Réwniez wykonawcy, np. modernizacji linii kolejowych, musza stawic¢
czota technologii zabudowy takiej konstrukcji, a takze zagwarantowaé mozliwos$¢
prawidtowego utrzymania przez zarzadce infrastruktury na kolejne lata. Nie bez
znaczenia jest tez szacunkowy koszt takiej inwestycji, ktéry musi by¢ kalkulowany
i rozpatrywany w perspektywie dtugoterminowej. Tworzac kosztorys dla tego
typu infrastruktury trzeba uwzgledni¢ wtasciwe wykonanie, odpowiednig trwa-
to$¢ oraz utrzymanie jej w dobrym stanie eksploatacyjnym.

Podstawa prawna

Najwazniejszym dokumentem w Polsce okreslajgcym wymagania techniczne,
jakie musza spetnia¢ przejazdy kolejowo-drogowe, jest Rozporzadzenie
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Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 20 pazdziernika 2015r. w sprawie
warunkow technicznych, jakim powinny odpowiada¢ skrzyzowania linii kole-
jowych oraz bocznic kolejowych z drogami i ich usytuowanie.

Rozporzadzenie powinno by¢ stosowane w przypadku projektowania,
budowania, przebudowy, remontowania oraz utrzymania skrzyzowan

w odpowiednim stanie w trakcie eksploatacji. W Rozporzadzeniu, oprocz
wymagan projektowych oraz technicznych, opisane sg ogélne warunki

dla przejazdéw kolejowo-drogowych i przejs¢, w ktérych zdefiniowane
zostaty kategorie przejazdéw od A do F oraz wymagania, jakie muszg spet-
nia¢, aby otrzymac dang kategorie.

Réwnie waznym dokumentem s3 Standardy Techniczne wydane przez

PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.(PKP PLK). Tom X Wytyczne stosowania
nawierzchni drogowej na przejazdach kolejowo-drogowych w poziomie szyny oraz
przejsciach dla pieszych opisuje szczegétowe warunki techniczne, jakim musza
odpowiada¢ przejazdy kolejowo-drogowe podlegajgce pod PKP PLK.

Nawierzchnia typu CBP

System nawierzchni typu CBP, nalezacy do grupy ptyt wielkogabaryto-
wych, byt najczesciej stosowanym rozwigzaniem w Polsce na przejazdach
kolejowo-drogowych, przejazdach tramwajowych oraz przejsciach dla
pieszych przez infrastrukture szynowa. W chwili obecnej nawierzchnia

ta nie jest zalecana do wykorzystywania. Jej konstrukcja jest prosta

w montazu oraz uniwersalna, ze wzgledu na wykorzystywane w niej ele-
menty, dzieki czemu moze zostaé zastosowana na liniach jednotorowych
oraz wielotorowych o rozstawie szyn 1435mm lub 1520 mm. Zelbetowe
ptyty mozna wykorzystaé jako zabudowe na odcinkach prostych oraz
tukach poziomych, ktérych promien przekracza 600 m. Wtasciwosci tego
typu rozwigzania pozwalajg na wykorzystanie go w przypadku podktadéw
strunobetonowych lub drewnianych. Jest to uniwersalne rozwiazanie,
gdyz pozwala na zastosowanie szyn kolejowych 60E1 lub 49E1. Szyny
mocowane sg do podktadéw za pomoca przytwierdzen sprezystych typu
SB lub przytwierdzen typu K. Konstrukcje przedstawia Rysunek 1.

Technologia CBP polega na oparciu zelbetowych ptyt na warstwie kruszywa
na catej szerokosci przejazdu. System CBP sktada sie z czterech gtéwnych ele-
mentéw, jakim sg prefabrykowane ptyty zelbetowe, ktére mozna podzieli¢ na:

» ptyty przejazdowe wewnetrzne (PW),

» ptyty przejazdowe wewnetrzne skrajne (PWS),
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» ptyty przejazdowe zewnetrzne (PZ),

» ptyty przejazdowe miedzytorowe (PM).

Plyta zelbetowa CBP

Zaznaczony skos
dia phyty PWS- B1 B3
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Rysunek 1 Schemat ptyt zelbetowych CBP [1]

Ptyty przejazdowe wykonywane sg z wysokiej klasy zbrojonego betonu
C50/60, dzieki czemu s3g o wiele bardziej odporne na uszkodzenia. Krawedzie
ptyt od strony szyn maja specjalnie $ciete Scianki oraz wykonane co 600 mm
otwory, dzieki czemu zabudowa przejazdu nie opiera sie o przytwierdzenia
szyn do podktadéw. W przypadku tej technologii podktady muszg by¢ umiesz-
czane co 600mm w celu odpowiedniego posadowienia nawierzchni zelbeto-
wych. Krawedzie ptyt, narazone na destrukcje poprzez ruch samochodowy,
umocnione s3 za pomoca katownikéw stalowych o wymiarach 50 x50 x5 mm,
co zabezpiecza materiat przed zbyt szybka degradacjg. W wielu przypadkach
narozniki s zastepowane stalowymi elementami ze wzgledu na duze prawdo-
podobienstwo ukruszenia betonu na rogu.

Montaz ptyt powinien zostaé rozpoczety na torze kolejowym dopiero

po przeprowadzeniu badan diagnostycznych, ktére stwierdza, czy infra-
struktura jest w dobrym stanie i nie bedzie wymagata w najblizszym czasie
prowadzenia prac utrzymaniowych. Wszelkie zanieczyszczenia trzeba usuna¢
poprzez oczyszczenie oraz nastepnie zageszczenie warstwy materiatu.

Na podktadach strunobetonowych badZ drewnianych utozona zosta¢ musi
warstwa grysu, ktéra ustabilizuje oraz rownomiernie przejmie obcigzenia

z ptyt. Ptyta nie opiera sie na podktadzie, przez co pracuje w sposéb indywi-
dualny, niezalezny od toru. W trakcie montazu wykorzystywane sa drewniane
klocki, ktére pozwalajg na utrzymanie statych odstepéw ptyty od szyny kole-
jowej. W koncowej fazie montazu odstepy miedzy szyng a ptyta zelbetowa
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zewnetrzng czesto zalewane sg masami asfaltowymi lub nawet nie wbu-
dowuje sie ptyt zewnetrznych, gdyz to one wtasnie narazone sg na duze
oddziatywania najezdzajacych pojazdéw drogowych i nawierzchnie drogowa
doprowadza sie do samej szyny.

Szacunkowy koszt wykonania zabudowy przejazdu z ptyt zelbetowych typu
CBP dla przejazdu dwutorowego, z wykorzystaniem szyn 60E1 o powierzchni
catkowitej 32 m?, obejmujgcy m.in.: mechaniczne profilowanie i zageszczanie
podtoza pod warstwy konstrukcyjne, wykonanie podbudowy z gruntu sta-
bilizowanego o grubosci 35 cm, utozenie nawierzchni z ptyt przejazdowych,
montaz oznakowania, montaz drenazu oraz regulacje podktadéw - wynosi
prawie 45 tys. zt. Najwiekszym kosztem jest utozenie ptyt - cena wynosi tutaj
ok.19 - 20 tys.zt.

Nawierzchnia wykonana z zelbetowych ptyt wielkogabarytowych posiada
swoje zalety i wady. Do zalet na pewno mozna zaliczy¢ tatwos¢ montazu oraz
ewentualnego demontazu, w przypadku gdy pojawia sie potrzeba wykonania
prac utrzymaniowych dzieki zastosowaniu prefabrykowanych elementéw.
Problemem moze by¢ koniecznos$¢ wykorzystania ciezkiego sprzetu w trakcie
prac. Mata liczba elementéw sprawia, ze sprzet ten nie bedzie generowat
duzych kosztéw ze wzgledu na krétki czas wykorzystywania. System CBP,
dzieki swojej prostocie oraz wykorzystaniu prefabrykowanych elementéw,
jest stosunkowo tani, co sprawiato, ze byt dosy¢ czesto wykorzystywany.

Do wad tego rozwigzania na pewno nalezy duza masa wykorzystywanych
elementéw, ktérych waga waha sie od 645 do 1655 kg. Duzym problemem
systemu CBP jest samodzielno$¢ pracy nawierzchni drogowe;j i kolejowej.
Poprzez brak wspétpracy pomiedzy dwoma rodzajami nawierzchni na prze-
jazdach powstajg deformacje, ktére mocno wptywaja na jakos¢ podrézy oraz
bezpieczenstwo. W trakcie eksploatacji moze wystapi¢ tak zwane klawiszo-
wanie, ktére polega na naktadaniu sie ptyt na siebie badZ powstawaniu réznic
wysokosciowych. Takie sytuacje moga doprowadzi¢ do wystgpienia koniecz-
nosci wykonania prac utrzymaniowych lub remontowych duzo wczeéniej, niz
byto to zaktadane, co generuje dodatkowe koszty. Ptyty zelbetowe ze wzgledu
na swoje wtasciwosci fizyczne stabo redukuja wibracje oraz hatas generowany
przez przejezdzajace pojazdy, wiec wykorzystywanie ich w terenach mieszkal-
nych jest niewskazane.

Nawierzchnia typu Mirostaw
Jedna z najpopularniejszych nawierzchni stosowanych na przejazdach

kolejowo-drogowych w Polsce jest rodzaj nawierzchni znany pod
nazwa Mirostaw. Wytwarzana jest przez Wytwoérnie Podktadéw
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Strunobetonowych S.A. (Mirostaw Ujski). Jest to konstrukcja uniwersalna,
bowiem moze mie¢ zastosowanie na przejazdach kolejowych czy tez tramwa-
jowych - jedno- i wielotorowych. Zabudowa jest przewidziana dla linii poto-
zonych na prostej, a takze na tukach z promieniem wiekszym niz 300 m. Jej
uniwersalno$¢ dotyczy takze mozliwosci zabudowy przy szynach typu 60E1
lub tez 49E1. Moze dotyczy¢ to konstrukcji na podktadach kolejowych drew-
nianych, strunobetonowych lub stalowych typu'Y, z klasycznym systemem
przytwierdzen typu K lub sprezystym typu SB, lub KS z tapka sprezystg Skl-12.

Charakterystyka tej nawierzchni opiera sie na zatozeniu sprezystego
zawieszenia ptyt matogabarytowych, ktére opieraja sie na stopkach szyn.
Podstawowymi elementami konstrukcji Mirostaw sg wiec zelbetowe, pre-
fabrykowane wczesniej, ptyty przejazdowe. Ich typ zalezy od potozenia:
zewnetrznego czy wewnetrznego - wedtug tokéw szynowych. Ptyty posiadaja
metalowa obwddke, ktéra wykonana jest z blachy stalowej. Po zewnetrz-
nych stronach opieraja sie one na belkach podporowych o dtugosci 240cm
(180cm). Za zapewnienie statecznosci konstrukcji oraz spokojnosci jazdy
pojazdéw samochodowych odpowiadajg amortyzatory elastomerowe, ktére
moga by¢ wykonane z gumy badz materiatéw poliuretanowych. Wyrézniamy
réwniez pasy gumowe amortyzujgce oraz uszczelniajace. Doktadny obraz

6. Plyta przejazdowa zewngtrzna
7. Amortyzator zewngtrzny
8. Wkrgt mocujgey
9. Korek poliuretanowy
10. Belka podporowa zewngtrzna

Oznaczenia : 11. Belka podporowa wew. z uskokiem
1. Podklad kolejowy 12. Listwa mocujgca

2. Piyta przejazdowa wewngirzna skrajna 13 Pas gumowy amartyzuacy

i Plyta preejazdowa wewnetrsma 14 Lichwyt oporowy

4. Amortyzator wewngirzny 15. Lacznik oporowy

5. Pas gumowy uszczelniajacy 16. Nasadka polietylenowa

Rysunek 2 Konstrukcja budowy typu Mirostaw [2]
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konstrukcji prezentuje Rysunek 2. Cata konstrukcja sktada sie wiec z wielu
elementéw utozonych niezaleznie od konstrukcji toru kolejowego. Jest

to szczegdlnie istotne, poniewaz pionowe potozenie szyn oraz nawierzchni
nie ulega zmianie podczas eksploatacji. Przed przesuwaniem sie ptyt podczas
eksploatacji zabezpieczajg odpowiednie stalowe uchwyty oporowe, moco-
wane na stopce szyny przy skrajnych ptytach. Jest to zabezpieczenie wykony-
wane z kazdej strony przejazdu.

Montaz ptyty powinien odbywac sie na torze kolejowym, ktéry jest w dobrym
stanie technicznym. Szczegdlnie dotyczy to regulacji toru w planie sytuacyjnym
i profilu podtuznym. Podktady kolejowe powinny by¢ rozmieszczone co 60cm,
zgodnie z instrukcjg producenta. W przypadku wystepowania zanieczysz-
czonej podsypki powinno sie jg oczyscic i zagesci¢. Wymagane jest utozenie
warstwy filtracyjnej ze zwiru gruboziarnistego grubosci 10cm, o zageszczeniu
RM=2,5MPa, a takze warstwy ttucznia o grubosci min.20cm pod podktadem.
Ztacza klasyczne nie powinny wystepowac w obszarze przejazdu, dlatego
zaleca sie wykonanie spoin termitowych. Do prawidtowego potozenia ptyt

i zapewnienia im statecznosci przez dtuzszy czas uzytkowania wymagane jest
zastosowanie odpowiedniego podtoza. Minimalnym wymaganiem jest zakli-
nowanie klincem, wyréwnanie grysem i dobre zageszczenie. Jednak najlepsza
opcja do utrzymania odpowiednich efektéw stabilnos$ci podpdr jest wykonanie
fundamentowej tawy betonowej o grubosci 200 - 300 mm. Dlatego w kwestii
wad jest to jedno z ograniczen. Kolejng moze by¢ konieczno$¢ mocowania
ptyt zewnetrznych do belki podporowej za pomoca wkretéw. Charakter prac
podczas zabudowy ptyt przejazdowych przedstawia Rysunek 3.

Rysunek 3 Montaz nawierzchni typu Mirostaw [3]
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Przyktadowy kosztorys wykonania zabudowy przejazdu z ptyt MIROSEAW
dla przejazdu jednotorowego, szyn 60E1 o powierzchni 41 m? obejmuje

m.in. podbudowe z kruszywa, tawe betonowa, podwaliny z belek prefabry-
kowanych, a takze samo utozenie nawierzchni z ptyt. Najwiekszym kosz-

tem jest utozenie ptyt - cena wynosi tutaj ok. 42tys. zt, natomiast za caty
obiekt - prawie 49 tys. zt. Zaktadajgc modernizacje przejazdu na dwutorowe;j
linii, koszt prac wyniesie ok. 100tys. zt - bez kosztéw asfaltowania, wczesniej-
szej naprawy toru czy prac porzadkowych.

Do zalet z catg pewnoscig nalezy zaliczy¢ niski ciezar poszczegdlnych
elementéw. Ptyty moga by¢ mocowane z drezyny lub z samochodu ciezaro-
wego z HDS. Po uszkodzeniu i np. kruszeniu sie jednej z ptyt istnieje
mozliwos$¢ wymiany oczywiscie tylko jednego elementu, co nie generuje
dodatkowych kosztow. Wspominana wczesniej dobra jako$¢ infrastruktury
torowej nie wyklucza w tym przypadku skorzystania uprzednio z mechanicz-
nych metod, takich jak wykorzystanie podbijarki, profilarki czy dynamicznego
stabilizatora DGS. W przypadku konieczno$ci wykonania prac utrzymanio-
wych czy naprawczych, po stosunkowo szybkim demontazu ptyt, zarzadca
infrastruktury ma ponowna mozliwos¢ skorzystania z ciezkich maszyn toro-
wych, aby wykona¢ odpowiednie prace. Cena rozwigzania réwniez wskazuje
na przystepnos¢ rozwigzania typu Mirostaw [4].

Nawierzchnia typu STRAIL

Jedng z najbardziej zréznicowanych rodzin konstrukcji mozliwych do montazu
jest nawierzchnia typu STRAIL. Jej koncepcja opiera sie przede wszystkim

na wykorzystaniu ptyt gumowych. Moga by¢ one wykorzystane nie tylko

na przejazdach kolejowo-drogowych, przejsciach dla pieszych czy przejazdach
tramwajowych, ale takze na przejazdach rowerowych. Réwniez w tym przy-
padku mozna moéwic o bardzo duzej uniwersalnos$ci stosowania rozwigzania
ze wzgledu m.in.na mozliwos¢ zabudowy na liniach jedno- i wielotorowych

o réoznym typie konstrukcji. Mozna wykorzystac je w torach o wszystkich
powszechnych szerokosciach, do szyn typu 60E1 i 49E1, dla kazdego typu
podktadu, kazdego typu przytwierdzen oraz dla nietypowych odcinkéw
torowych, takich jak krzywe przejsciowe oraz tuki o promieniu wiekszym niz
180 m. Konstrukcje prezentuje Rysunek 4.

Ptyty gumowe dzielg sie na wewnetrzne i zewnetrzne. Krawezniki betonowe,
poduszki amortyzujace czy elementy taczace ptyty to takze wymagane czesci
sktadajace sie na prawidtowo ztozona nawierzchnie dla pojazdéw kolejowych
i drogowych. Wspomniane wczesniej ptyty gumowe charakteryzuja sie eko-
logicznym charakterem ze wzgledu na uzycie pochodzacej z recyklingu gumy,
uzyskanej z bieznikowania opon [5]. Sama ptyta nie jest jednak w swojej
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budowie jednolita. Warstwa zewnetrzna o grubosci do 8 mm wykonana jest

z wysokiej jakos$ci gumy, ktéra odpowiada wtasnosciami gumie do produkcji
opon samochodowych. Warstwa wewnetrzna sktada sie natomiast z mieszanki
wulkanizacyjnej o zmniejszonych wymaganiach wytrzymatosciowych [6].

Zabudowa konstrukgji polega gtéwnie na umieszczeniu na podbudowie/fun-
damencie specjalnych kraweznikéw, ograniczajacych po bokach posadowienie
zewnetrznych ptyt. Ptyta wewnetrzna nie wymaga specjalnych rozwigzan,
wystarczg poduszki ostonowe na stopkach szyn. To na nich oprze sie cen-
tralna czes¢. Cata konstrukcje stezaja stalowe uchwyty oporowe, mocowane
na stopce szyny przy skrajnych ptytach z obu stron przejazdu, a takze taczenie
wszystkich ptyt w ciggu przy pomocy pretowych elementéw spinajacych.

Uprzednio analizowana uniwersalnos¢ przektada sie na spersonalizowane
produkty, ktére sg oferowane klientom niemieckiego producenta. Zasadniczo
mozemy podzieli¢ je na wersje [5]:

1. STRAIL - konstrukcja dla duzych obciagzen, dla ktérych no$nikiem
sg ksztattki szynowe i same ptyty. Dedykowane rozwigzanie dla gtow-
nych drég.

2. pontiSTRAIL - bardzo wytrzymata konstrukcja, dedykowana dla
miejsc, po ktérych poruszajg sie pojazdy z bardzo duzymi obcigzeniami.
Jest dodatkowo wzmocniona wzgledem nawierzchni STRAIL elemen-
tami aluminiowymi.

3. veloSTRAIL - rozwigzanie dedykowane dla przejazdéw rowerowych,
ale takze wspdlnych konstrukgji dla toréw kolejowych, po ktérych
odbywa sie réwnolegle do ruchu kolejowego - ruch drogowy. Posiada
element zakrywajacy rowek szyny, co zabezpiecza rowerzyste przed
wypadkiem, podczas ktérego koto roweru moze wpasé w szczeline.
Element ten moze by¢ rowniez w razie potrzeby dodatkowo demonto-
wany. Stosowane jest tylko do predkosci 120km/h (dla pociagu). Zaleta
tego rozwigzania moze by¢ brak koniecznosci czyszczenia ztobkéw szyn
W czasie pory zimowej.

4. innoSTRAIL - ekonomiczne rozwigzanie, jedno z podstawowych.
Nosnikiem obcigzenia s3 wytacznie same ptyty.

5. pedeSTRAIL - konstrukcja przewidziana dla pieszych i rowerzystéw.
Personalizowana poprzez specjalng powierzchnie antyposlizgowa,
niezalezne utozenie od szerokosci podktaddéw czy tez prosty i szybki
montaz poprzez niska wage. Dedykowane m.in.do drég ewakuacyjnych
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w tunelach czy przejsciach stuzbowych. Dodatkowym zabezpieczeniem
jest pedeSOLAR, czyli solarne lampy mozliwe do montazu w skrajnych
czesciach przejscia.

Rysunek 4 Rozwiazanie typu STRAIL [5]

Wymienione powyzej konstrukcje moga swiadczy¢ o wielowariantowych
opcjach wyboru, w odniesieniu do charakteru wystepujgcych obcigzen czy tez
rodzaju ruchu. Rzeczywiscie jest to cecha bardzo pozadana przez zamawiaja-
cych. Niekwestionowang zaletg jest tez ttumienie hatasu na obszarach zabudo-
wanych, a takze wspomniany wczesniej aspekt ekologiczny. Nie sposéb pomingé
jednak jednej z najwiekszych wad, a mianowicie bardzo duzego kosztu. Mimo
poréwnan do konstrukcji podobnych, tj.opartych na gumowej technologii, nadal
jest on bardzo wysoki, przez co ogranicza szanse na wybranie podczas prac
obejmujacych np.ciagg wielu przejazdéw. Mimo stosowania konstrukgji sktada-
jacej sie z kilku warstw najstabszym ogniwem s3g poduszki amortyzujace. Przy
duzym obcigzeniu ruchem samochodowym musza by¢ one czesto wymieniane,
co wywotuje konieczno$¢ demontazu ptyt. Duze obcigzenie ruchu wywotuje
réwniez kolejny problem, ktéry moze wptyna¢ na decyzje o wyborze rozwigza-
nia, a mianowicie rozwarstwianie sie ptyt.

Resumujac, rozwigzania systemu STRAIL (Rysunek 4) s3 bardzo uniwersalne,
dedykowane do réznego rodzaju ruchu i obcigzen. Réwniez sama kon-
strukcja, z punktu widzenia wykonawcy systemu, nie jest skomplikowana.
Wykonywanie prac utrzymaniowych takze nie bedzie problemem przy ele-
mentach, ktérych zabudowa i rozbidrka mogga przebiegac sprawnie, eliminujac
np. czas zamkniecia przejazdu dla ruchu. Mimo opracowanej technologii przez
firme niemiecka nie wszystkie produkty sprawdzaja sie przy intensywnym
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ruchu samochodowym. Wysoka cena moze takze stanowi¢ powazng bariere
dla rozpowszechniania sie wygodnego systemu - z punktu widzenia zarzadcy
infrastruktury kolejowej.

Nawierzchnia typu GTP

Jest to uniwersalne rozwigzanie dedykowane konstrukcjom integrujgcym
transport kolejowy oraz drogowy. Mozna go instalowaé w torach o réznej
szerokosci, ale takze, co nietypowe, np.w splotach torowych czy systemach
przestawnych. Rozwigzania te mogg by¢ rowniez uzywane w terminalach,
portach czy innych obiektach inzynierskich. Sg dostosowane do montazu
szyn S42,49E1, 54E1, 60E1 czy tez 60E2. Wymagania stawiane nawierzchni
torowej ograniczaja sie do odcinka prostego badz tuku o promieniu wiekszym
niz 100 m, gdzie predkos¢ na linii ograniczona jest do 160 km/h. Konstrukcja
ptyty GTP nalezy do rodzaju bezpodsypkowych, dlatego tez liczba elemen-
téw jest ograniczona do minimum. Gtéwnym elementem jest ptyta, ktéra
posiada dwa kanaty przeznaczone do montazu szyn poprzez system przy-
twierdzen W14/BFL [7]. Nawierzchnie prezentuje Rysunek 5.

GRUNDUNG - Bestand

- 38 cm Gleistragplatte
= 3 em Feinplanum (Edelsplitt 2 - 5 mm)
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E,; */= B0 MNIm® (bzw. 120 MNim?)
= =30 em Tragschicht ( nes
Mineralgernisch 0 - 45 mm)

-,
L StraBenaufbau entsprechend
uwelzse und Bauklasse

Rysunek 5 Konstrukcja systemu ptyt GTP z wyszegdlnionymi warstwami podbudowy, rzut z boku [7]

Whtasciwe dziatanie ptyty musi zapewnié takze odwodnienie instalowane
réwnolegle z ptyta. W wersji specjalnej wyrézni¢ mozna pieé rodzajow ptyt.
Stosowane sg one m.in. do: linii z duzymi promieniami tuku, matymi promie-
niami tukdw, dla jezdni betonowych, asfaltowych czy dla terminali i placéw
o zwiekszonej no$nosci. Warto dodag, ze ptyty w podstawowych wersjach
maja zestandaryzowane wymiary 260 x 240 cm.

Whtasciwe wykonanie prac przygotowawczych jest kluczowym elementem,

jesli chodzi o etap przed zabudowa samych szyn (Rsunek 6). Z racji wykony-
wania konstrukcji w technologii bezpodsypkowej konieczne jest wykonanie
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strefy przejsciowej, najlepiej z uzyciem georusztu. Jest to szczegélnie istotne
ze wzgledu na zagrozenie nieréwnomiernym osiadaniem konstrukgji i w kon-
sekwencji powstawaniem nieréwnosci pionowych. Strefa przej$ciowa dotyczy
ok.15-30m z kazdej strefy przejazdu. Wymaga sie, aby ttuczen byt nowy
badZ tez dobrze oczyszczony. Niezbedne jest takze utozenie dwdch pod-
ktaddéw tuz obok siebie, przed samg ptyta i tuz za nig, a takze podbicie toru
na dtugosci strefy przejsciowej. Rdwniez rowy odwadniajace powinny by¢

w dobrym stanie technicznym - oczyszczone i drozne [7].

Rysunek 6 Montaz ptyt GTP na budowie [materiaty wtasne autora]

Podbudowa pod ptyty torowe systemu GTP wymaga usuniecia szyn,
podktadéw i podsypki. Grunt pod podbudowe powinien by¢ wolny od gruzu,
wody i lodu. Nastepnie nalezy wykonac trzy warstwy. Pierwsza z nich, nosna,
nie moze by¢ ciensza niz 30 cm, wykonana powinna zostac ze zwiru/pospotki
o przekruszeniu O - 31,5 mm. Druga warstwa, wyréwnawcza, powinna miec
grubos¢ 15cm i zosta¢ wykonana z drobnego zwiru o frakcji 0- 16 mm.
Nastepnie warstwa - rampa, grubos¢ 3 cm, i uzycie grysu szlachetnego ze skat
bazaltowych czy granitowych. Warstwy nalezy odpowiednio zagesci¢. Do prac
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przy uktadaniu prefabrykatéw niezbedny jest dzwig o udzwigu min.5,5tony.
Wyktada on gotowe ptyty precyzyjnie w miejsce zabudowy. Po utozeniu i sca-
leniu wyktada sie wstegi podktadki podszynowej, mocuje szyny i zabezpiecza
je tapkami sprezystymi i wkretami systemu W14. Gotowy produkt otrzymuje
sie po uszczelnieniu ptyt i wypetnieniu szczelin kanatu szynowego za pomoca
kruszywa i zywicy, bigumy czy innych substancji bitumicznych. Przy wiekszych
inwestycjach, poza waskimi przejazdami na bocznicach, konieczne jest zasto-
sowanie odwodnienia montowanego prostopadle do szyn, pod ich powierzch-
nig za pomocgy kratki oraz korytka $ciekowego, a takze odprowadzenia dalej
w kierunku odwodnienia liniowego [7]. Prace podczas budowy prezentuje
Rysunek 6.

Do wad takiego rozwigzania mozna zaliczy¢ stosunkowo skomplikowany
montaz ptyt oraz konieczno$¢ przeprowadzenia wielu prac przygotowaw-
czych. Dlatego rozwiagzanie to bedzie prawdopodobnie wybierane podczas
modernizacji catych linii kolejowych lub wiekszych napraw, anizeli pojedyn-
czej naprawy przejazdu. Samo wykonanie ptyty przejsciowej i podbudowy
moze stanowié problem dla ekip budowlanych niewyspecjalizowanych

w montazu konstrukcji bezpodsypkowych. Réwniez duze ryzyko niewta-
$ciwie wykonanych prac skutkowaé¢ moze nieréwnomiernym osiadaniem.
Spowodowane jest to stosunkowo szybka zmiang sztywnosci konstrukgji.

Warto wspomniec¢ o problemach z geometrig toru kolejowego i potozeniem
wzgledem planu i profilu, co jest szczegdlnie istotne podczas wykonywania
modernizacji linii i kompleksowych pomiaréw parametréw geometrii. W prak-
tyce okazywac sie to moze wykonywaniem prac polegajacym na pierwotnym
wykonywaniu stref przejsciowych, podbijaniu toru, dynamicznym stabilizowa-
niu czy profilowaniu podsypki w klasycznej konstrukgiji, tj.z uzyciem podkta-
déw i ttucznia. Wymienione prace zajma przynajmniej jedng noc, natomiast
dopiero kolejnej nocy prawidtowo wyréwnany tor jest demontowany na
krétkim odcinku, a pracownicy mogg przystapi¢ do zabudowy podbudowy

i uktadania prefabrykatéw.

Cena systemu GTP przy zakupie z pewnoscia przewyzsza klasyczne rozwigzania,
jednak, jak deklaruje producent, po prawidtowej zabudowie moze on by¢ kom-
pletnie bezobstugowy i niewymagajacy konserwacji. Problemem moze jednak
okazac sie konieczno$¢ wykonania prac utrzymaniowych toru w obrebie prze-
jazdu, wtedy konstrukcja moze wymagac catkowitego demontazu [7].

Do zalet systemu GTP zaliczy¢ mozna przede wszystkim mozliwosc
uzytkowania ptyt tuz po wbudowaniu, ale takze pewnos$¢ konstrukcji poprzez
uzycie prefabrykatéw, czy tez mozliwos¢ przenoszenia ekstremalnie wysokich
obcigzen w terminalach, portach czy na placach tadunkowych. Konstrukcja
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redukuje hatas, wibracje i ogranicza oddziatywania dynamiczne. Z catg pewnoscia
mozliwos$¢ zabudowy w tukach o niewielkich wartos$ciach promieni jest wartosciag
dodang dla zarzadcéw infrastruktury przetadunkowej [7].

Reasumujac, konstrukcje ptyt GTP z catg pewnoscig wymagaja duzo uwagi
i odpowiedniego przygotowania na etapie wykonywania podbudowy czy
stref przejsciowych. Sam proces wbudowania moze by¢ ktopotliwy dla mato
doswiadczonych firm wykonawczych, jednak nie wyklucza to zalet takiego
rozwigzania. Trwatos¢ konstrukcji, odpornosc na przenoszenie bardzo
duzych naciskéw pochodzacych z transportu drogowego, czy w przysztosci
brak koniecznosci konserwowania przejazdu swiadczyé moze o mocnych
stronach rozwiazania. W Polsce rozwiazanie to nie jest bardzo popularne,
natomiast przyktad zabudowy ptyt w 2020r. na modernizowanej linii
kolejowej nr 7, na odcinku np. Deblin - Nateczéw, moze przekazac istotne
informacje na temat doswiadczen zwiazanych z utrzymaniem i eksploatacja
ptyt GTP na przysztosc¢ [8].

Nawierzchnia typu Tines - Edilon LC-L

Edilon LC-L jest zintegrowang nawierzchnig kolejowo-drogowa
produkowang przez firme TINES. Jest to uniwersalna technologia bezpod-
sypkowa, ktéra mozna zastosowac w infrastrukturze kolejowej, tramwa-
jowej oraz w metrze. Prefabrykowane ptyty zelbetowe przystosowane

sg do szyn o rozstawie 1435 mm oraz 1 520 mm. Dzieki swojej uniwer-
salnosci, konstrukcja ta wspoétpracuje z szynami kolejowymi 60E1 i 49E1
oraz z szynami rowkowymi 60R2. Ptyty Edilon LC-L - ze wzgledu na swoja
budowe oraz wtasciwosci - stosowane s3a na liniach jednotorowych lub
wielotorowych. W zaleznosci od typu ptyty technologia ta moze by¢ stoso-
wana w tukach o promieniu:

» R > 850 metréw w przypadku ptyty LC-L6,
» R 2 400 metréw w przypadku ptyty LC-L4,
» R > 350 metréw w przypadku ptyty LC-L3.
System Edilon LC-L podzieli¢ mozna na dwa gtéwne elementy:

» prefabrykowana wielkogabarytowa zelbetowa ptyta o dtugosci 3, 4 lub
6 m z uniwersalnymi kanatami szynowymi,

» system szyn w otulinie ERS.
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Rysunek 7 Przekroj konstrukcji przejazdu Edilon LC-L [9]

Edilon LC-L nalezy do nawierzchni bezpodsypkowych, ktéra nie opiera swojej
konstrukcji na podktadach. Technologia ta jest bardzo podobna do wspomnia-
nych wczesniej nawierzchni GTP. Montaz ptyt powinien zostac rozpoczety

na torze kolejowym dopiero po przeprowadzeniu badan diagnostycznych,
ktére stwierdza, ze infrastruktura w okolicy przejazdu kolejowo-drogowego
jest w dobrym stanie i nie bedzie wymagata w najblizszym czasie prowadze-
nia praca utrzymaniowych. Prace montazowe wymagaja ciezkiego sprzetu,
ktéry bedzie umieszczat ptyty w miejscu wbudowania. Pierwszym zadaniem
jest przygotowanie oraz odpowiednie zageszczenie podtoza. Na podtozu
gruntowym uktadana jest warstwa niesortu kamiennego, ktory sie nastepnie
zageszcza. Warstwa podbudowy wykonana z niesortu musi zostaé zbadana

z wykorzystaniem ptyty dynamicznej lub ptyty VSS w celu wyznaczenia
modutu odksztatcenia. Nastepnie geodeta powinien sprawdzi¢, czy materiat
jest wbudowany zgodnie z projektem. Warstwa podbudowy przykryta jest
warstwa grysu. Montaz samego przejazdu jest stosunkowo szybki dzieki
wykorzystaniu prefabrykowanych elementéw, ktére mogg zosta¢ dostar-
czone na miejsce budowy przed rozpoczeciem prac. W kanatach szynowych
po odpowiednim utozeniu ptyt montowane s3 ciggte przektadki podszynowe.
W celu zapewnienia odpowiedniego wyréwnania szyny w pionie w odpowied-
nich odstepach montowane s3g podktadki podszynowe. Szyne zamontowang
w kanale zalewa sie specjalng masa zalewowga Edilon, ktéra zapewnia dobra
szczelnos$¢ catej konstrukgji przejazdu.

Nawierzchnia Edilon LC-L wykonana z prefabrykowanych zelbetowych ptyt
wielkogabarytowych posiada swoje zalety i wady. Zaletg tego rozwigzania
jest szybkos$¢ montazu, ktéry moze zosta¢ wykonany w ciggu jednej zmiany,
co umozliwia zabudowe przejazdu w ciggu jednego nocnego zamkniecia toru.
Do innych najwazniejszych zalet tego systemu mozna zaliczy¢ réowniez:
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» niskie koszty utrzymania przejazdu,

» skuteczne odwodnienie toru na przejezdzie,

» jednolite osiadanie toru i jezdni,

» wysoka trwatosc¢ przejazdu dzieki zastosowanym materiatom,

» dobra redukcje wibracji dzieki zastosowaniu ciggtych przektadek
podszynowych,

» wysokiej jakosci izolacje elektryczna,
» brak powstawania klawiszowania w trakcie eksploatacji.

Gtéwna wadg tego typu nawierzchni jest przede wszystkim réznica
sztywnosci miedzy nawierzchnig kolejowa a samym przejazdem, co moze
doprowadzi¢ do osiadania toru. Problematyczny réwniez jest demontaz
nawierzchni przez zastosowanie masy zalewowej oraz potaczeniu sasia-
dujacych ze sobg ptyt. Technologia Edilon LC-L jest drozsza od nawierzchni
podsypkowych o okoto 40 - 50%.

Nawierzchnia typu Holdfast

Nawierzchnia typu Holdfast, stosowa najczesciej w Anglii, zaliczana jest

do nawierzchni podsypkowych z prefabrykowanych ptyt zelbetowych.
Niestety nawierzchnia ta nie jest uniwersalna i moze by¢ stosowana tylko

na odcinkach prostych, ktére majg state pochylenie w miejscu przejazdu
kolejowo-drogowego. Technologia ta wykorzystywana jest na liniach jedno-
torowych oraz wielotorowych, na ktérych zastosowane sg podktady struno-
betonowe. Nawierzchnia sktada sie z ptyt wewnetrznych oraz zewnetrznych.
Ptyty wewnetrzne wykorzystywane sg do zabudowy nawierzchni miedzy
szynami na przejezdzie. Natomiast ptyty zewnetrzne wykorzystywane

sg do zabudowy przestrzeni miedzy szyna a belka podporowa.

Montaz tego rodzaju nawierzchni jest bardzo podobny do wiekszosci
rozwigzan wykorzystujgcych prefabrykowane ptyty zelbetowe. Proces
montazu powinien by¢ wykonany na infrastrukturze szynowej, ktéra jest

w dobrym stanie. Wszelkie usterki oraz wady powinny zosta¢ zdiagnozowane
oraz usuniete przed rozpoczeciem prac.

Na podktadach strunobetonowych rozktadana jest specjalna gumowa
mata, ktéra zabezpiecza podktady przed bezposrednim kontaktem z ptyta
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zelbetowa. Najczesciej spotyka sie prefabrykowane ptyty o dtugosci 7,2 m.
Dolna strona wyprofilowana jest w taki sposéb, zeby pasowata ksztattem

do gérnej powierzchni podktadéw strunobetonowych. Szyny taczone sg

z ptyta z wykorzystaniem wktadek gumowych. Specjalnie zaprojektowane
wktadki maja ksztatt, ktoéry przystosowany jest do réznego rodzaju przytwier-
dzen, dzieki czemu mozliwe jest oparcie ich na stopce szyny.

Po lewej: Rysunek 8 Nawierzchnia typu Holdfast [10]
Po prawej: Rysunek 9 Wktadka gumowa [6]

Duzg zaleta tego rozwigzania jest szybkos¢ montazu oraz mata liczba
elementéw. Zastosowanie wktadek gumowych oraz gumowej maty pod ptyta
znaczaco ogranicza drgania wywotywane przejezdzajacymi pojazdami drogo-
wymi oraz szynowymi. Dodatkows zaletg zastosowania wktadek gumowych
jest zabezpieczenie toru przez zanieczyszczeniami.

Wad3 tego rodzaju nawierzchni jest mozliwo$¢ stosowania ich tylko

na odcinkach prostych, ktére maja state pochylenie. Rozwigzanie to wymaga
wrecz idealnej geometrii toru. Dodatkowa wadg jest waga wykorzystanych
materiatéw, ktéra wymaga uzycia ciezkiego sprzetu do montazu.

Podsumowanie

Obecnie na rynku dostepnych jest wiele rozwigzan. Technologie te s3 mocno
zréznicowane i zawierajg sie w kategoriach takich, jak: ptyty gumowe,

mate ptyty prefabrykowane czy tez ptyty wielkogabarytowe, a takze kon-
strukcje bezpodsypkowe. Istotnym trendem, zdobywajacym coraz wiekszg
popularnos¢ podczas modernizacji linii kolejowych, jest wybér technologii,
ktére cechuja sie wysoka trwatoscia i jakos$cia, nawet mimo znacznego
kosztu. Widoczne jest to m.in. po zaleceniach PKP Polskich Linii Kolejowych
S.A., ktére nie rekomenduja juz wyboru klasycznych rozwigzan, takich jak
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np. ptyty CBP. Réwniez zagadnienie Asset Management staje sie coraz
bardziej popularne w polskiej branzy budowlanej. Dotyczy wiec catego cyklu
zycia elementu krytycznego: od projektowania do rozbiorki przez m.in.
budowe i konserwacje. Kwestia samego wyboru danej technologii jest bardzo
ztozona, jednak réwniez rozwdj nowoczesnych konstrukcji sprawia, Zze mozna
stosowaé w zabudowie rozwigzania bardziej wytrzymate i prostsze w mon-
tazu, w poréwnaniu do tych, ktére pojawity sie na rynku lata temu.
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Tabor pietrowy jako niewykorzystany
potencjat polskich kolei

Pawet Gajos Politechnika Krakowska
Michat Knefel im. Tadeusza Kosciuszki
w Krakowie
Wstep

Koncepcja wagonéw pietrowych siega poczatkdw kolei. Ich historia rozpoczyna
sie w 1868 roku, kiedy to powstaje 6 pierwszych wagondéw pietrowych dla
Altona-Kieler Eisenbahn. Byty to wagony dwuosiowe o drewnianej konstruk-
cji. W pdzniejszych latach konstrukcja ta byta rozwijana gtéwnie przez koleje
niemieckie, austriackie oraz francuskie. Kolejnym waznym etapem w rozwoju
wagonow pietrowych byto zbudowanie przez Zaktady Linke-Hoffmann-Werke
(pdzniej Pafawag Wroctaw, obecnie Bombardier Transportation Polska) oraz
przedsiebiorstwo WUMAG Goarlitz (obecnie Bombardier Transportation
Bahntechnologie Germany GmbH & Co. KG) wagonéw typu DAB 6B [1]. Byt
to dwucztonowy zesp6t wagonodw pietrowych o konstrukgji catkowicie stalo-
wej, gdzie nadwozie oparto na trzech wézkach dwuosiowych, w tym srodkowy
typu Jacobsa. Mégt on przewiez¢ 300 pasazerdw zajmujgcych miejsca siedzace.
Byta to konstrukcja przetomowa, ktéra okreslita kierunek rozwoju dalszych
konstrukcji zespotéw pietrowych.

Wagony pietrowe niebedace juz w eksploatacji

Pierwsza serig wagonéw pietrowych zaméwionych przez Polskie Koleje
Panstwowe S.A. byty zespoty pietrowe Bhp (dawniej Bipa). Wyprodukowaty
je zaktady VEB Waggonbau Gorlitz w latach 1959 - 1977. Sktadaty sie one

z czterech cztonéw. Kazdy z nich posiadat dwie pary drzwi - co zapewniato
sprawng wymiane pasazerow. Dtugos¢ zespotu pietrowego wynosita 73,4 m.
llo$¢ miejsc dla podréznych wynosita 13 oséb na metr dtugosci wagonu.

Dla poréwnania w wagonie 43A, produkcji Zaktadéw im. H. Cegielskiego,
byto to tylko 8 miejsc na metr biezacy. Masa konstrukcyjna 4 wagonéw

43A wynosita okoto 147 ton, za$ masa stuzbowa zespotu Bhp wynosita
145ton[2]. W trakcie eksploatacji zespotéw wagondéw Bhp zidentyfikowano
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jednak kilka mankamentéw. Pierwszym z nich byta niewystarczajaca liczba
toalet. W zatozeniu ten zespét wagondw powinien by¢ eksploatowany

na trasach o dtugosci do 40 km, lecz na sieci PKP S.A. byt wykorzystywany
na trasach do 120 km, co sprawiato, ze 2 toalety byty niewystarczajace.

W zespotach z pdézniejszych dostaw zwiekszono liczbe toalet do 4. Kolejng
wadg byta koniecznos$¢ wymiany 104 klockéw hamulcowych - do ktérej
konieczny byt dtugi kanat rewizyjny, a dostep do samych klockéw hamul-
cowych byt znacznie utrudniony ze wzgledu na fakt zabudowania instalacji
hamulcowej w wozkach wagonu [3]. Zastosowany uktad hamowania wynikat
z posiadania przez zespét wagondéw obnizonej podtogi. Zespoty pietrowe Bhp
byty eksploatowane gtéwnie w Gérnoslaskim Okregu Przemystowym oraz
innych aglomeracjach miejskich, gdzie zwiekszone byty potoki pasazerskie.
Uzytkowanie wagonéw Bhp w ruchu podmiejskim wynikato z ich charak-
terystyki. Duza liczba drzwi (8 par), mozliwos¢ obstugi znacznych potokéw
pasazerskich przy stosunkowo niewielkiej dtugosci (73,4 m) oraz niska masa
witasna sprawity, ze zespoty pietrowe idealnie pasowaty do ruchu podmiej-
skiego i aglomeracyjnego.

Wagony pietrowe obecnie eksploatowane

Kolejnymi wagonami pietrowymi zakupionymi przez Polskie Koleje
Panstwowe S.A. w latach 1989 - 1990 byty wagony serii Bdhpumn wypro-
dukowane w zaktadach VEB Waggonbau Goérlitz. Seria zakupiona przez

PKP S.A. wynosita 159 wagondw [4]. Pudto wagonu zostato oparte na dwdch
woézkach Gorlitz VI. Wedtug zatozen konstrukcyjnych wagon mégt poruszaé
sie z predkosciag 160km/h, jednak w Polsce dopuszczalna predkos¢ dla tej
konstrukcji wynosi 120km/h. Wagon posiada 2 pary drzwi na strone oraz
moze pomiesci¢ 132 pasazerdw na miejscach siedzacych. Jest to najdtuz-
szy wagon pasazerski eksploatowany na sieci PKP S.A., charakteryzuje sie
dtugoscia 26,8 m. Wagony tego typu byty eksploatowane gtéwnie na liniach
lokalnych, gdzie miaty zastapi¢ wyeksploatowane juz zespoty pietrowe typu
Bhp. Zaleta tych wagondéw jest mozliwo$¢ dostosowania ich ilosci w sktadzie
do aktualnego zapotrzebowania.

Pierwszymi wagonami pietrowymi wyprodukowanymi w Polsce sg wagony
typu 316B oraz 416B, wchodzace w sktad rodziny wagondw Sundeck [4].
Wagony typu 316B to wagony sterownicze, natomiast wagony typu 416B

to wagony srodkowe. Wagony z rodziny Sundeck sa kompatybilne z wago-
nami Twindexx [4]. Oznacza to, ze istnieje mozliwo$¢ utworzenia sktadu
sktadajacego sie z: lokomotywy i wagonu sterowniczego produkcji firmy Pesa
Bydgoszcz oraz wagonow srodkowych firmy Bombardier lub lokomotywy

i wagonu sterowniczego Bombardiera oraz wagonoéw srodkowych produkcji
Pesy Bydgoszcz. Wagon sterowniczy posiada 85 miejsc siedzacych, natomiast
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wagon srodkowy - 125. Predko$¢ konstrukcyjna wagonéw z rodziny Sundeck
to 160 km/h. Wagony typu 316B oraz 416B posiadaja dwie pary drzwi
wejsciowych. Ich pudta oparte s3 na dwdéch woézkach dwuosiowych typu
39AN. Wagony wyposazono w klimatyzacje, system informacji pasazerskiej
oraz wejscia z platformami i toalety, ktére dostosowane sg do potrzeb oséb
niepetnosprawnych (spetniajgce wymogi TSI PRM). Wagony sg monitorowane
i na poktadzie mozna korzystaé z darmowego Internetu. Kursujg w sktadach
pociggdw pospiesznych na trasach z Warszawy do Skierniewic, Deblina,
Wotomina, Sochaczewa, Radomia, Ptocka oraz Dziatdowa.

Innymi wagonami pietrowymi eksploatowanymi przez Koleje Mazowieckie -
KM Sp. z 0.0. s3 wagony pietrowe Bombardier Twindexx Vario. Sg to wagony
przeznaczone do eksploatacji w sktadach typu push-pull z predkoécia

do 160km/h. W wagonie sterowniczym moze podrézowaé 85 oséb na miej-
scach siedzacych (w tym 12 na miejscach w pierwszej klasie), natomiast

w wagonie srodkowym znajduje sie 133 miejsc siedzacych. Wagony s3 bardzo
dobrze wyciszone oraz wyposazone w klimatyzacje. Podobnie, jak wagony
pietrowe produkcji Pesa Bydgoszcz, posiadajg dwie pary drzwi wejsciowych.

Niewykorzystane szanse

Niewykorzystane szanse wynikajace z posiadania wagonéw pietrowych
przez PKP S.A. w latach ich wzmozZonej eksploatacji mocno opdznity
rozwaj polskiej kolei. Przede wszystkim nalezy zwréci¢ uwage na fakt,

ze w latach 70.XX wieku koleje niemieckie eksploatowaty zespoty pie-
trowe typu Bipa, posiadajace w jednym ze skrajnych cztonéw kabine
sterownicza. W Polsce tego typu rozwigzanie nie zostato wdrozone.
Réwniez wagony typu Bdhpumn charakteryzowaty sie rozwigzaniami
konstrukcyjnymi, umozliwiajacymi prace w sktadzie push-pull, jednak

PKP S.A. nie zdecydowato sie na zakup wagonéw sterowniczych. Pierwsze
takie wagony do wagondéw pietrowych pojawity sie w Polsce dopiero za
sprawa Kolei Mazowieckich - KM Sp. z 0.0. Stosowanie takiego rozwigza-
nia skracato czas postoju pociagu na stacji, gdy nie byta konieczna zmiana
jego kierunku jazdy. Nalezy réwniez wspomnie¢ o przedwczesnej rezy-
gnacji z eksploatacji wagonéw typu Bdhpumn przez sp6tke PKP Przewozy
Regionalne Sp. z o0.0. (aktualnie Polregio Sp. z 0.0.). Obecnie w eksploatacji
znajduje sie 18 wagondéw tego typu. Spora czesé¢ ze 159 zamdwionych
wagonow zostata zlikwidowana w czasie kryzysu przewozéw pasazer-
skich, w trakcie procesu restrukturyzacji grupy PKP S.A. W naszej ocenie
byto to krétkowzroczne dziatanie, ktére obecnie bedzie skutkowac bra-
kiem dostepnego taboru podczas wakacyjnych szczytéw przewozowych,
na przyktad na trasie Chojnice - Hel.
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Innymi przyktadami niewykorzystanych szans byt brak zakupu pietro-
wych EZT przez regionalnych przewoznikéw (PKP Przewozy Regionalne
sp. z 0.0 oraz Koleje Slaskie Sp. z 0.0.). Ponizej przedstawiono tabele oraz
wykresy poréwnujace podstawowe parametry techniczne klasycznych

EZT z pietrowymi.

Tabela 1 Poréwnanie danych technicznych tréjcztonowych EZT: EN57 - CD471

Masa elektrycznego zespotu
trakcyjnego [t]

Moc silnikow [kW]

Predko$¢ maksymalna [km/h]

llos¢ miejsc siedzacych

llo$¢ miejsc dla niepetnosprawnych
Hamulec elektromagnetyczny
Stosunek masy do mocy [kg/kW]
Przyspieszenie [m/s2]

Dtugosc¢ ze sprzegiem [mm]

126,5

580
110
188

0

brak
218,1
0,5
64970

155,4

2000
140
310

6
posiada
77

1

79 200

Tabela 2 Poréwnanie danych technicznych sze$ciocztonowych EZT: STADLER KISS z NEWAG 35WE

Obstugiwane linie
Rozstaw szyn
Oznaczenie

Napiecie zasilania

Uktad osi

Przekazanie pojazdéw
Miejsca siedzace, 1.i 2.klasa
Miejsca stojace

Szerokos$¢ drzwi wejsciowych

Dtugosc ze sprzegiem

siec¢ kolejowa SBB
1435 mm
RABe 511
15kVAC, 16.7 Hz

Bo'Bo'+2'2'+2'2’
+2'2'+2'2'+Bo'Bo’

2011-2018
120+415
838

1400 mm
150000 mm

siec¢ kolejowa PKP
1435 mm

35WE

3kvDC

Bo'2'2'Bo’
+Bo'2'2'Bo’

2012

282

704

1400 mm
113600 mm
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STADLER KISS NEWAG 35WE

Szerokos$¢ pojazdu 2800mm 2840mm
Wysokos¢ pojazdu 4595 mm 4150mm
Woazki napedne 2500mm 2500 mm
Woézki toczne 2500mm 2900mm
Srednica két napedowych nowe 920 mm nowe 840 mm
Srednica két tocznych nowe 920 mm nowe 840 mm
Moc maksymalna na kotach 6000 kW 3200kW
Przyspieszenie przy ruszaniu 1,4 m/s? 1m/s?
Predkos¢ maksymalna 160km/h 160km/h
Masa brutto 297t 197t

Na podstawie Tabeli 1 opracowano wykresy poréwnujace wybrane parametry
klasycznego tréjcztonowego EZT EN 57 z parametrami trojcztonowego, pie-
trowego zespotu trakcyjnego CD 471 (rys. 1, 3, 5). Z kolei na podstawie Tabeli
2 opracowano wykresy poréwnujgce wybrane parametry sze$ciocztonowego
EZT Newag Impuls 35WE z parametrami sze$ciocztonowego pietrowego
zespotu trakcyjnego Stadler Kiss. Na Rysunku 1 przedstawiono poréwnanie
liczby miejsc siedzacych, przypadajacych na jednostke masy wtasnej pojazdu
dla pojazdoéw tréjcztonowych.

2,2
=]
3 20
.S,
g 18
g
S 1,6
i
- 14
c
s 12
o)
@ 1,0
°
2 08
b
o) 0,6
1S
< 04
X
L 0,2

0 Rysunek 1 Poréwnanie liczby miejsc sie-

dzacych, przypadajacych na jednostke masy
EN 57 CD 471 wtasnej pojazdéw EN 57 i CD 471
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Jak mozna zauwazy¢, zastosowanie rozwigzania dwupoktadowego

i wynikajgce z tego zwiekszenie liczby miejsc siedzacych o 65% wiaze sie

ze zwiekszeniem masy elektrycznego zespotu trakcyjnego o okoto 23%.
Podobne rezultaty uzyskano z poréwnania nowoczesnych sze$ciocztono-
wych EZT: jednopoktadowego Newag 35WE z dwupoktadowym Stadler Kiss
(Rysunek 2). Tu zwiekszenie liczby miejsc siedzacych o 89% spowodowato
wzrost masy elektrycznego dwupoktadowego zespotu trakcyjnego o okoto
50%. Nalezy jednak pamietac, ze EZT Stadler Kiss jest zbudowany z duzym
udziatem stopéw lekkich.

2,0

18 1,8
1,6

14 143

1,2

1,0

0,8

0,6

0,4

02

Liczba miejsc siedzacych na 1 tone pojazdu

0 Rysunek 2 Porédwnanie liczby miejsc sie-
- dzacych, przypadajacych na jednostke masy
Newag 35 WE  Stadler Kiss wiasnej pojazdu Stadler Kiss z Newag 35WE

Innym wskaznikiem pokazujacym efektownos¢ pietrowych EZT jest liczba
pasazeréw przypadajacych na jeden metr biezacy pojazdu (Rysunek 3).

W tréjcztonowym EZT, zaprojektowanym w latach 50.XX wieku, na jeden
metr dtugosci pojazdu przypadato 10 oséb (Rysunek 3), a w przypadku dwu-
poktadowego EZT, zaprojektowanego w latach 90. XX wieku - jedynie 8 oséb
(mniej 0 20%).

Inne wartosci uzyskano przy poréwnaniu obu wspétczesnie skonstruowa-
nych szesciocztonowych zespotéw (Rysunek 4). W jednopoktadowym EZT
uzyskano wskaznik podobny, jak w przypadku dwupoktadowego i tréjcztono-
wego zespotu - 8 oséb na metr biezacy pojazdu, podczas gdy dla dwupoktado-
wego szesciocztonowego EZT wskaznik ten wynosi 9 oséb (o 12,5% wiecej).
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Warto réwniez zwréci¢ uwage na moc maksymalna tych pojazdéw. W tym
celu wprowadzono nowy wskaznik, jakim jest stosunek mocy przypadajacej
na jednego pasazera (Rysunek 5 i 6).

Z Rysunku 5 wynika, ze moc przypadajaca na jednego pasazera w tréjczto-
nowym dwupoktadowym zespole trakcyjnym jest o 250% wieksza. Wptywa
to korzystnie na wartos$c osigganego przyspieszenie (0,5m/s? w przypadku
EN 57 oraz 1 m/s? w przypadku CD 471).
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3,5

50 3,11
2,5
2,0
1,5
10 oss
0,5

Moc na jednego pasazera [kW/pasazer]

Rysunek 5 Poréwnanie mocy przypadajacej
EN 57 CD 471 na jednego pasazera pojazdéw EN 57 i CD47

50
4,5

4,37
4,0
3,5
3,25
3,0
2,5
2,0
1,5
1,0
0,5
0 Rysunek 6 Poréwnanie mocy przypadajacej

X na jednego pasazera pojazdu Stadler Kiss
Newag 35 WE Stadler Kiss 7 Newag 35WE

Moc na jednego pasazera [kW/pasazer]

W przypadku poréwnywanych zespotéw szeséciocztonowych (Rysunku 6) moc
przypadajaca na jednego pasazera w dwupoktadowym zespole trakcyjnym
jest 0 34% wieksza.
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Zalety i wady oraz szanse na wykorzystanie wagonéw pietrowych

Gtéwna zaletg pojazddw pietrowych jest mozliwos$é przewiezienia wiekszej
ilosci pasazeréw na metr biezacy pojazdu. Przektada sie to réwniez na zwiek-
szenie pracy przewozowej oraz mniejsze zapotrzebowanie na miejsca posto-
jowe. Z uwagi na odpowiedni rozktad masy na poszczegdlne osie zestawdw
kotowych konieczne jest zastosowanie klasycznych dwdéch woézkéw pod
kazdym cztonem pojazdu pietrowego. Wptywa to bezposrednio na koszty
produkgcji catego pojazdu, aczkolwiek pozwala na zmniejszenie sumarycznych
kosztow ponoszonych za dostep do infrastruktury kolejowej [5] .

Natomiast zespoty push-pull majg zastosowanie przede wszystkim w ruchu
aglomeracyjnym i miedzyregionalnym ze wzgledu na brak konieczno$ci manew-
rowania takim zespotem na stacjach koricowych. Co wiecej, pozwala to prze-
woznikowi na dostep do stacji czotowych, takich jak stacji £6dz Fabryczna,
ktérej uktad torowy nie pozwala na wjazd klasycznego zestawu wagonowego.
Pojazdy produkowane z myslg o pracy w systemie push-pull powinny by¢
odporne na dtugotrwate przenoszenie obcigzen wzdtuznych podczas pchania
pociagu przez lokomotywe. Obecnie PKP Intercity S.A. planuje ogtosi¢ prze-
targ na 38 sktadow typu push-pull, sktadajacych sie z 6 wagondéw Srodkowych,
1 wagonu sterowniczego oraz lokomotywy wielosystemowej [6]. Sktady ten
maja miec zdolno$¢ poruszania sie z predkoscig 200 km/h. Planowane trasy
wykorzystania tych sktadéw to: Krakéw - Katowice, £6dz - Warszawa oraz
Poznan - Wroctaw. Ogtoszenie takiego przetargu to bardzo dobre posuniecie.
Pozwoli ono zwiekszy¢ ilos¢ miejsc siedzacych na trasie £6dz - Warszawa,
gdzie nie jest mozliwe wprowadzenie kolejnych rozktadowych potaczen ze
wzgledu na przepustowos¢ linii. Podobny przetarg (ze zmiang charakterystyki
sktadu na regionalny) powinien zosta¢ ogtoszony przez Koleje Slaskie Sp. z o.0.
Zastosowanie sktadéw pietrowych typu push-pull albo pietrowych EZT wpty-
netoby korzystnie na poprawe komfortu podrézy na trasie Gliwice - Zawiercie,
czy Katowice - Zywiec. Réwniez zastosowanie pietrowych sktadéw na

linii SKM Tréjmiasto Sp. z 0.0. wptynetoby na poprawe warunkéw podrézy

w tym regionie.

Podsumowanie

W ocenie autoréw najkorzystniejsze dla przewoznikéw regionalnych jest
uzytkowanie pietrowych EZT. Posiadajg one wieksza liczbe miejsc siedzacych
wzgledem klasycznych zespotéw trakcyjnych, co zapewnia wiekszy komfort

podrézy. Charakteryzuja sie réwniez dobrymi wtasciwosciami trakcyjnymi.

Warto zwréci¢ uwage na dziatania podjete przez spétke Koleje Mazowieckie.
Podczas zakupu taboru pietrowego podjeto bardzo racjonalne dziatania,
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polegajace m.in.na zapewnieniu kompatybilnosci pomiedzy posiadanym
taborem oraz zakupie wagonoéw sterowniczych, ktére likwidujg koniecz-
nos¢ odpinania lokomotywy od sktadu i manewrowania wokét niego w celu
zmiany kierunku jazdy pociagu.

Dodatkowo sktady pietrowe w systemie push-pull s réwniez optymalnym
rozwigzaniem dla wszystkich przewoznikéw pasazerskich. Pomimo duzych
kosztéw zakupu takich pojazdéw charakteryzujg sie one mniejszymi
kosztami eksploatacji. Koszty dostepu do infrastruktury takze s nizsze,

ze wzgledu na niski nacisk osi na szyny w poréwnaniu do duzej mozli-
wosci pracy przewozowej. Takie pojazdy cechuja sie niskimi optatami
dworcowymi, jak i postojowymi. System push-pull pozwala na skrécenie
czasu wykonania niezbednej pracy manewrowej do minimum, a ponadto
zwieksza komfort podrézy, poniewaz wagony nie posiadaja jednostek
napedowych powodujacych hatas. Taki system pozwala réwniez na dostep
do stacji czotowych z jednoczesna mozliwoécig odtaczania oraz podtaczania
dodatkowych wagondéw w razie potrzeby.
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Zmiany urzadzen SRK na stacji Deblin
na przestrzeni lat

Damian Pliwka Zespot Szkét Zawodowych nr 1
Emilia Stelliga im. Gen. F. Kleeberga w Deblinie

Stacja kolejowa Deblin to duza stacja weztowa znajdujaca sie w powiecie
ryckim, w wojewddztwie lubelskim. Zostata otwarta prawie 150 lat temu

jako cze$¢ Drogi Zelaznej Nadwiélanskiej, taczacej najwazniejsze rosyjskie
twierdze na terenie Krélestwa Polskiego z twierdzami na Wotyniu. W czasach
wspotczesnych stata sie waznym elementem polskiej sieci kolejowej, a w ostat-
nich latach przeszta gruntowng modernizacje. Posiada kilka grup torowych,

z ktérych mozna wyréznié tory do obstugi sktadéw pasazerskich oraz grupe
toréw towarowych majacych charakter przelotowy. W $Srodkowej czesci stacji
znajduje sie lokomotywownia wyposazona w obrotnice. Linie kolejowe wcho-
dzace w sktad stacji Deblin to: linia nr 7 Warszawa Wschodnia - Dorohusk, linia
nr 26 tukéw - Radom, tacznica nr579 Stawy - Deblin oraz linia nr770 taczaca
rozjazdy R11 i R273 w obrebie samej stac;ji.

Bezpieczenstwo ruchu pociaggdéw na kazdej stacji zalezy w duzej mierze od zasto-
sowanych urzadzen sterowania ruchem kolejowym (srk). Najstarszym rodzajem
urzadzen stacyjnych sg urzadzenia mechaniczne kluczowe, w ktérych przestawia-
nie zwrotnic, wykolejnic, a pierwotnie takze sygnatéw na sygnalizatorach ksztat-
towych, dokonywane jest z wykorzystaniem sity cztowieka. W urzadzeniach
mechanicznych kluczowych zwrotnice i wykolejnice nastawiane sg dZzwigniami
znajdujacymi sie bezposrednio przy nich i zamykane zamkami kluczowymi.

W urzadzeniach mechanicznych scentralizowanych przestawianie rozjazdéw
realizowane jest réwniez recznie, przez przesuniecie dZzwigni, ktéra umiesz-
czona jest na nastawni, oraz linek pedniowych potaczonych poprzez dzwignie
i naprezacze z urzadzeniami na torach. Uktady tego typu sa nadal powszech-
nie wykorzystywane w Polsce.

Urzadzenia przekaznikowe zalicza sie do mechanizméw elektrycznych. Ten
rodzaj urzadzen sterowania ruchem kolejowym zostat wprowadzony, aby
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uproscic i utatwic ich obstuge. W przeciwienstwie do powyzej opisywanych
urzadzen mechanicznych zastgpiono w nich ludzkg site mechanizmami
sterowanymi elektrycznie. Ich dziatanie polega na potaczeniu obwodoéw
elektrycznych miedzy nastawnig a urzadzeniami srk, np. napedami zwrotni-
cowymi oraz semaforami. Dyzurny prowadzi obstuge wszystkich urzadzen

z pulpitu kostkowego w punkcie nastawczym. Podstawowym elementem
wykrywajacym przejezdzajgce nad nim koto pojazdu jest czujnik torowy,
umieszczany w miejscu podziatu toru na odcinki objete kontrolg niezajetosci.
Z czujnikami wspétpracuja liczniki osi informujace o liczbie osi pociagéw,

a w konsekwencji o zajetosci toru.

W urzadzeniach komputerowych wszystkie zadania zaleznosciowe reali-
zowane s3 programowo. Komputer wspdétpracuje ze specjalnym systemem,
ktérym operuje dyzurny. Stan sytuacji ruchowej widoczny jest na ekranach
komputeréw w postaci wykreséw i danych. System musi obowigzkowo
spetnia¢ wysokie wymagania dotyczace bezpieczenstwa. Pod wzgledem ste-
rowania wyréznia sie w nim trzy poziomy sterowania: stanowisko operatora,
komputery i urzadzenia zewnetrzne.

W latach 90.XX wieku stacja w Deblinie wyposazona byta w urzadzenia
mechaniczne kluczowe. Byta podzielona na Deblin oraz Deblin Towarowy

i posiadata dziewie¢ okregdédw nastawczych. llos¢ ta spowodowana byta duza
liczba urzadzen w obrebie stacji. W tamtym czasie istotng zaleta tego roz-
wigzania - oprécz pewnosci przestawienia napeddéw, jaka ono standardowo
oferuje - byt brak uzaleznienia od zasilania urzadzen sterujacych pragdem.
Konieczno$¢ ciggtego recznego przestawiania urzadzen wymagata jednak
dtugiego czasu uktadania drég przebiegéw oraz zatrudniania duzej liczby
pracownikéw - na nastawniach stacji Deblin pracowato ich wtedy okoto stu.

Na przestrzeni lat stacje Deblin na biezagco modernizowano oraz wyposa-
zono w urzadzenia mechaniczne scentralizowane i cze$ciowo w urzadzenia
przekaznikowe. Okreg nastawczy tworzyty wtedy trzy nastawnie oznaczone
Db, Db4 i Dt, nadal podzielone na Deblin i Deblin Towarowy. Proces stero-
wania ruchem w obrebie stacji ulegt utatwieniu dzieki zastosowaniu linek
pedniowych i naprezaczy, a liczba pracownikéw potrzebnych do obstugi
urzadzen spadta do czterdziestu. Uktadajac droge przebiegu w tych urza-
dzeniach, dyzurny ruchu musiat oddzielnie dla kazdego rozjazdu przestawi¢
go w potozenie dla danej drogi przebiegu, aby poda¢ sygnat na semaforze.
Niestety nadal do obstugi potrzebna byta sita fizyczna i okazato sie, ze linki
maja sktonnosé do pekania pod wptywem obcigzenia. W przypadku urzadzen
przekaznikowych ich zastosowanie wymusito uruchomienie punktu legalizacji
przekaznikéw, a ich wymiana na biezaco, zgodnie z harmonogramem, byta
pracochtonna i pociggata za sobg wysokie koszty utrzymania.
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W 2017 roku rozpoczeto gruntowng modernizacje stacji Deblin, ktéra byta
jednym z etapéw robét prowadzonych na catym odcinku od Warszawy

do Lublina. Prawdziwa rewolucjg w sterowaniu ruchem na stacji Deblin byta
budowa Lokalnego Centrum Sterowania (LCS), jednego z trzech obok Pilawy
i Lublina na linii Warszawa - Lublin, ktére docelowo ma przejgé nadzér nad
ruchem pociggdw w czasie rzeczywistym na odcinku od Garwolina do Putaw.
Stacje Deblin oraz Deblin Towarowy po przebudowie uktadu torowego staty
sie jedng stacja, z jednym okregiem nastawczym sterowanym ze stanowiska
dyzurnego ruchu. W LCS Deblin zabudowano cztery stanowiska sterownia
ruchem: miejscowe stanowisko obstugi stacji Deblin, stanowisko obstugi
obszaru LCS na odcinku Garwolin - Deblin, stanowisko obstugi obszaru

na odcinku Deblin - Putawy oraz stanowisko rezerwowe stuzace do obstugi
catego odcinka objetego obszarem LCS-u w czasie awarii. Docelowo obszar
ten bedzie sterowany z dwéch niezaleznych stanowisk, a do obstugi bedzie
potrzebnych okoto pietnastu dyzurnych ruchu.

W ramach modernizacji stacji zabudowane zostaty zupetnie nowe kompu-
terowe urzadzenia srk typu ESTW L90 produkcji Thales. Stacje wyposazono

w rozpruwalne napedy zwrotnicowe typu L826H, a kontrole niezajetosci toréow
i rozjazdéw stanowi system licznikéw osi AzLM. Podczas ustawiania drogi
przebiegu napedy zwrotnicowe przestawiajg sie automatycznie, a po przetoze-
niu sie do docelowego potozenia przebieg utwierdza sie i wyswietla na zielono.
System pozwala na wykluczenie ewentualnych btedéw sygnatéw zastepczych
(Sz), a wiec maleje ryzyko nieuprawnionego wjazdu pociagu na droge przebiegu.
Wszystkie czynnosci wykonywane przez dyzurnych ruchu rejestrowane sg

w systemie, co umozliwia ich podglad. W nastawni zostaty réwniez zabudowane
urzadzenia systemu Lokalnego Centrum Sterowania LCS, Centrum Utrzymania
i Diagnostyki (CUID) oraz Centrum Sterowania Radiowego (RBC). Do CUID
beda przesytane informacje o wystepowaniu usterek w liniowych urzadzeniach
srk, w tym systeméw przejazdowych.

Gtéwne cele modernizacji to utatwienie i zwiekszenie efektywnosci
obstugi sterowania ruchem pociggéw, uzyskanie petnego bezpieczenstwa
prowadzenia pociagdéw oraz zwiekszenie dozwolonej predkosci na linii.
Dodatkowo korzystnym skutkiem zastosowania nowych, praktycznie bez-
obstugowych, urzadzen zewnetrznych srk bedzie zmniejszenie zanieczysz-
czenia $rodowiska, wynikajace z prac konserwacyjnych (np. smarowania
urzadzen). Docelowo linia nr 7 zostanie wyposazona w system bezpiecz-
nej kontroli jazdy pociggdéw ETCS poziomu 2, ktéry bedzie kompatybilny
z systemami sterowania w catej Unii Europejskiej i oparty na ciagtej, dwu-
kierunkowej transmisji danych. Dzieki niemu informacje o zajetosci toru
przekazywane beda bezposrednio do komputera umieszczonego w loko-
motywie. W przysztosci planowana jest rozbudowa LCS-u o wtaczenie
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do zdalnego sterowania odcinka tukéw - Deblin linii kolejowej nr 26
tukéw - Radom.

Podsumowujac, na stacji Deblin na przestrzeni ostatnich lat doszto do wielu
zmian systemu sterowania ruchem kolejowym. Proces ten trwa, zmiany
nastepujg etapami wraz z postepem technicznym i zmierzajg do utatwienia
obstugi urzadzen srk i zwiekszenia ich funkcjonalnosci, a w efekcie - zwieksze-
nia bezpieczenstwa ruchu kolejowego oraz ograniczenia pracy ludzi, ktérych
zastepuja nowe, bardziej precyzyjne i wygodniejsze systemy. Predkos¢ pocia-
géw na zmodernizowanym odcinku zwiekszyta sie do 160 km/h. Stosowane
zmiany prowadza réwniez do ograniczenia prac zwigzanych z utrzymaniem
urzadzen, w efekcie czego minimalizuja sie koszty utrzymania catej linii.
Obserwujac obecny rozwdéj techniczny i wyobrazajac sobie systemy kolejowe
za kilka lub kilkanascie lat, mozemy by¢ pewni, Ze nastapi jeszcze wiekszy
rozwoj zapewniajgcy wygode i oszczednosc obstugi systemdw automatyki
kolejowe;j.

Petni optymizmu z zainteresowaniem czekamy na dalsze postepy i realizacje.
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By¢ ambasadorem bezpieczenstwa
kolejowego - to brzmi dumnie!

Matgorzata Trebicka-Zuk Zespot Szkot im. Wiadystawa
Stanistawa Reymonta
w Mataszewiczach

Ostatnie kilkanascie miesiecy nie sprzyjato organizacji inicjatyw promujacych
bezpieczenstwo kolejowe. Mimo wielu przeciwnosci losu Zespotowi

Szkot im. Wiadystawa Stanistawa Reymonta w Mataszewiczach oraz
Stowarzyszeniu Edukacja dla Rozwoju Kolei udato sie zorganizowac jedyne
w swoim rodzaju wydarzenie - miedzyszkolny konkurs pod wymownym tytu-
tem Ambasadorzy Bezpieczenstwa Kolejowego.

Cate przedsiewziecie odbyto sie w dwdch etapach. Pierwsze zmagania
miaty miejsce 18 grudnia 2020r. Wzieto w nich udziat 18 uczniéw

z ZSim. Wt. St. Reymonta w Mataszewiczach oraz z Technikum Nr7

w ZSim.inz.St. Wysockiego d. Kolejéwka w Warszawie. Zadaniem mtodych kole-
jarzy byto rozwigzanie testu ztozonego z 30 pytan, ktére obejmowaty obszerny
zakres tematyczny dotyczacy bezpieczenstwa kolejowego. Wsrdd pytan zna-
lazty pytania dotyczace kompetencji Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego,
zakresu dziatan Panstwowej Komisji Badan Wypadkéw Kolejowych, sygnali-
zacji, postepowania maszynisty w razie zagrozenia, wykonywania manewréw,
wykonywania przewozéw TWR i RID, zasad BHP, czy tez prawidtowego poste-
powania kierowcéw na przejazdach kolejowo-drogowych.

Pierwszy etap pozwolit wytoni¢ dziesieciu finalistéw, z czego dziewieciu
zmierzyto sie w drugim finatowym etapie, ktéry nie byt juz typowym
konkursem wiedzy. Organizatorom przyswiecata bowiem idea wzbu-
dzenia w mtodziezy dazenia do innowacyjnosci, kreatywnosci i inwencji
tworczej. Z tego powodu finalisci otrzymali niecodzienne zadanie, pole-
gajace na opracowaniu i zaprezentowaniu wtasnej innowacji dotycza-

cej bezpieczenstwa kolejowego. Mogta by¢ to procedura, mechanizm,
system lub urzadzenie, ktére pozytywnie oddziatywatoby na podniesienie
poziomu bezpieczenstwa na kolei. Na opracowanie innowacji finalisci
mieli 6 tygodni.
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Rysunek 1 Nagrodzeni
w konkursie
Ambasadorzy
Bezpieczenstwa
Kolejowego

Gala finatowa konkursu odbyta sie 11 lutego 2021 roku, a - poniewaz obo-
wigzywaty w tym czasie surowe rygory sanitarno-epidemiologiczne - cate
przedsiewziecie odbyto sie zdalnie przy wykorzystaniu platformy
Microsoft Teams. Na gale zaproszono dyrektoréw szkét, a takze cate
spotecznosci szkolne, aby mogty dopingowac i trzymac kciuki za swoich
reprezentantéw.

Podczas wydarzenia kazdy z finalistéw dysponowat czasem na zaprezentowanie
swojego autorskiego pomystu, a komisja oceniajgca w sktadzie: przewodni-
czacy - pan Adam Charif oraz cztonkowie - pani Matgorzata Trebicka-Zuk,
pan Jacek Jarocki i pan Jedrzej Kaczmarczyk - mieli mozliwos¢ zadawa-

nia pytan. Przedstawione pomysty byty niezwykle réznorodne: dotyczyty
zaréwno infrastruktury, jak i taboru, a co najwazniejsze - byty naprawde
przemyslane i, mozna by rzec, innowacyjne - przez duze I.

Komisja konkursowa staneta przed ogromnym dylematem co do wytonienia
zwyciezcy. Ostatecznie, po burzliwych dyskusjach i z minimalna réz-

nica punktéw, pierwsze miejsce postanowiono przyznaé Ewie Wojcik

z ZS w Mataszewiczach - uczennicy klasy drugiej kierunku technik transportu
kolejowego. Tak naprawde cate podium uksztattowato sie bardzo ciekawie,
gdyz kolejne dwa miejsca takze nalezaty do dziewczat z ZS w Mataszewi-
czach - Patrycji Fedorowicz (klasa druga) oraz Marty Harasimiuk

(klasa czwarta). Co wiecej, wyrdznienia rowniez trafity do mtodziezy

z Mataszewicz - Michata Dabrowskiego i Dominika Maslanki. To ogromny
sukces zaréwno samych uczniéw, jak i catej szkoty!
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W tym miejscu warto przedstawi¢ pokrotce, czego dotyczyty poszcze-
golne prace, zwtaszcza te wyrdznione. Oto tytuty finatowych prezentacji
oraz ich autorzy:

» Poduszka bezpieczeristwa - Ewa Woéjcik, ZS im. Wt. St. Reymonta
w Mataszewiczach - | miejsce.

» Czujniki jako bezpieczeristwo na kolei - Patrycja Fedorowicz,
ZSim. WH. St. Reymonta w Mataszewiczach - Il miejsce.

» Projekt poprawy bezpieczeristwa na skrzyzowaniach linii kolejowych
z drogami publicznymi - Marta Harasimiuk, ZS im. WHt. St. Reymonta
w Mataszewiczach - Il miejsce.

» Sygnat Zycia na przejazdach drogowo-kolejowych - Michat Dabrowski,
ZSim. WH. St. Reymonta w Mataszewiczach - | wyrdznienie.

» Urzqgdzenie poprawiajgce bezpieczenstwo na przejazdach kolejo-
wo-drogowych, umozliwiajgce mozliwie najszybsze dziatanie w celu
unikniecia wypadku - Dominik Maslanka, ZSim. Wt.St. Reymonta
w Mataszewiczach - | wyréznienie.

» Czesciowa eliminacja przejazdéw kolejowo-drogowych - Kajetan Taruc,
ZSim.WH. St. Reymonta w Mataszewiczach.

» Sygnalizacja kabinowa 2 - system ostrzegania w trudnych warun-
kach atmosferycznych - Maksymilian Borek, Technikum Nr7
w ZSim.inz. St. Wysockiego d. Kolejéwka.

» System wczesnego ostrzegania maszynisty przed prze-
szkodami na torach - Dominik Péttorak, Technikum Nr7
w ZSim.inz. St. Wysockiego d. Kolejéwka.

» Wybierz zycie - Michat Kubrak, Technikum Nr7
w ZSim.inz. St. Wysockiego d. Kolejéwka.

Juz same tytuty finatowych prac byty bardzo wymowne i pobudzaty
wyobraznie, jednak jury konkursowemu najbardziej zaimponowata innowacja
Ewy Wojcik. Poduszka bezpieczerstwa - to bardzo odwazny pomyst, spro-
wadzajacy sie do skonstruowania rzeczonej poduszki, majacej za zadanie
ztagodzi¢ skutki kolizji pojazdu szynowego z ludZzmi lub zwierzetami, ktére
znalaztyby sie na torze jazdy pociagu. Autorka innowacji wykazata sie niezwy-
kta kreatywnoscia i precyzyjnoscig w opracowaniu idei pomystu.
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Patrycja Fedorowicz z kolei zaprezentowata idee czujnikéw, ktére miatyby
za zadanie wychwytywac i przekazywaé maszyniscie informacje o wtargnie-
ciu na tory szlakowe: oséb, zwierzat lub pojazdéw samochodowych. Same
czujniki zataczatby sie tylko w sytuacji, gdy na szlaku, w odlegtosci drogi
hamowania, znajdowatby sie pojazd trakcyjny.

Budowa czujnika

lego cecha charakterystyczng bedzie ksztaft dwoch
pudetek (kwadratéw o wymiarach 10x10 cm) o
kolorze oliwkowym aby nie rzucatly sie w oczy.
W pudetku na znajdujgcym sie na dole z jednej strony
kwadratu bedzie znajdowac sie odbiornik (0), a po
przeciwnej stronie kwadratu Nadajnik (*). Czujniki
bedg wspotpracowac z sgsiednimi czujnikami.
Oddalone bedj od siebie, co 500 m (na tukach
mniej). Gorne pudetko to kamera.

1 2 3

Przéd czujnika Tyl ezujnika Géme pudetko
majacy majacy nadajnik z boku
eehiomi (O) ) (Kamera) Rysunek 2 Fragment

prezentacji Patrycji
Fedorowicz

Trzecie miejsce na podium przypadto Marcie Harasimiuk, ktéra opracowata
pomyst dotyczacy alternatywy dla rogatek, czyli specjalnych zapér zamon-
towanych w jezdni, ktére podnosityby sie w przypadku konieczno$ci wstrzy-
mania ruchu drogowego z uwagi na nadjezdzajacy tabor kolejowy. Zapory
te miatyby dziata¢ na zasadzie sitownikéw elektrycznych z czujnikami, ktére
w odpowiednim momencie podnositby wspominane zapory.

Tuz za podium znaleZli sie panowie. Pierwszy z nich - Michat
Dabrowski - przedstawit idee Sygnatu Zycia, ktéry informowatby uzytkownika

Przed zaporami majdowad sie beda progi

niajgee, kidre preed podniesieniem zapér
1y dwiecié na ceerwono tak jak kraw,

apory, aby dad kierowcom enak, ze
Progi

Fwalniajgoe znajdowalyby sie jedynie preed wiazdami na preejazd, aby niepolrzebnie
nie spowalniad ruchu prey wyjetdzie na droge publiczni.

zapara po stronie

= ] - 2= - - prawej jesdni
122 2 o
zapoara po stronle
- = an 4 bewar| [erdnk
] :r. Rysunek 2 Fragment
n prezentacji Marty
Harasimiuk
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drogi uwiezionego na przejezdzie kolejowo-drogowym o tym, po ktérym torze
porusza sie pociag oraz o tym, ze w razie koniecznosci uwieziony miedzy rogat-
kami kierowca moze wytamac szlaban, aby ratowac zycie wtasne oraz pasaze-
réw. Drugi wyrdzniony finalista konkursu zaprezentowat pomyst na uzywanie
systemu Radio-Stop nie tylko przez maszynistéw i dyzurnych ruchu, ale takze
przez zwyktych uzytkownikéw drogi. Urzadzenie to miatoby forme umieszczo-
nego przycisku w $rodku obudowy napedu rogatkowego, po uzyciu ktérego
bytby wstrzymywany ruch pojazdéw kolejowych w okreslonym zasiegu.

Z do$¢ syntetycznie opisanymi pomystami laureatéw mozna doktadniej
zapoznac sie, odwiedzajac strone szkoty www.malaszewicze.com, gdzie
znajduje sie link do prezentacji multimedialnych prac finatowych.

Inicjatywy, takie jak ta, cieszg, szczegdlnie kiedy podczas ich realizacji okazuje
sie, ze gros mtodych ludzi podchodzi bardzo powaznie do poprawy bezpie-
czenstwa kolejowego. Cieszy takze to, ze sg to uczniowie kierunkéw kolejo-
wych, co oznacza, ze w przysztosci beda najprawdopodobniej mieli szanse
przyczyni¢ sie do niejednej pozytywnej zmiany w branzy kolejowej. Poza tym
konkursy takie pomagaja ideom i innowacjom w dziedzinie kolejnictwa ujrze¢
Swiatto dzienne - co obecnie jest niezwykle cenne. Oczywiscie wiekszos¢
takich pomystéw wymaga doprecyzowania, ubrania w szereg badan i studiow,
jednak nalezy wzig¢ poprawke na to, ze autorami wymienionych wyzej idei

sg bardzo mtodzi i jeszcze niedo$wiadczeni naukowo ludzie. | wtasnie takim
kreatywnym mtodym osobom zawsze nalezy sie uwaga i pomoc.

Na koniec warto zaznaczy¢, ze optymalizacja technologii, podniesienie jakosci
czy projektowanie z myslg o bezpieczenstwie to wyzwania kolei XXl wieku.
Swiadomi tego musimy ksztatci¢ mtodych kolejarzy, pokazujac im najnowo-
czes$niejsze rozwigzania oraz angazujac ich do namystu oraz tworzenia przed-
siewzie¢ promujacych rozwdéj mysli technicznej. | tak naprawde to wtasnie
wzbudzenie kreatywnosci oraz namyst nad zagadnieniami bezpieczenstwa
kolejowego byty w zasadzie gtéwnymi celami organizatoréw konkursu, ktére
zostaty w petni osiggniete. Co wiecej, z racji istotnosci tematu bezpieczen-
stwa kolejowego i propagowania kultury bezpieczenstwa w branzy kolejo-
wej, organizatorzy konkursu zapowiedzieli jego kolejne edycje, tym razem

z zamiarem rozszerzenia zasiegu konkursu w taki sposéb, aby braty w nim
udziat wszystkie srednie szkoty kolejowe w Polsce.



Bezpieczenstwo na przejezdzie zalezy
od Ciebie! Ty TEZ o tym decydujesz.

Marcin Kruszynski PKP Polskie Linie
Kolejowe S.A.

PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. angazujg uczestnikédw ruchu drogowego

w podnoszenie poziomu bezpieczenstwa na terenach kolejowych poprzez
nowy mechanizm do zgtaszania usterek i nieprawidtowosci na przejazdach
kolejowo-drogowych oraz dzikich przejsciach. Jest on dostepny na stronie
internetowej kampanii spotecznej Bezpieczny przejazd oraz w formie aplikacji
na urzadzenia mobilne

Na liniach zarzadzanych przez PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. znajduje sie
prawie 13tys. przejazdéw kolejowo-drogowych, przez ktére kazdego dnia
przejezdzaja setki tysiecy uczestnikéw ruchu drogowego. Statystyki, prowa-
dzone przez Biuro Bezpieczenstwa PKP Polskich Linii Kolejowych S.A., od lat
wskazuja, Zze za 99% zdarzen na przejazdach oraz w ich obrebie odpowiadaja
piesi i kierowcy. Do najczestszych przewinien uzytkownikéw pojazdéw naleza:
omijanie zamknietych pétrogatek, wjezdzanie pod opadajace zapory, niesto-
sowanie sie do wskazan sygnalizacji przejazdowej oraz ignorowanie znaku
B-20 STOP. Kolejna grupe stanowia zdarzenia skutkujace uszkodzeniem infra-
struktury kolejowej i oznakowania na przejezdzie. Oczywiscie zdarzaja sie

tez awarie, usterki czy akty wandalizmu. Aby skuteczniej i szybciej reagowacé
na sytuacje, ktére wptywaja na poziom bezpieczenstwa w obrebie przejazdéw
kolejowo-drogowych, PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. w 2011 roku udostep-
nity formularz pozwalajacy na zgtoszenie usterki na przejezdzie. W 2019 roku,
wraz z uruchomieniem nowej strony kampanii spotecznej Bezpieczny przejazd,
udostepniony zostat formularz zgtos usterke, ktéry w odréznieniu od poprzed-
niej wersji, jest w petni automatyczny i do precyzyjnego wskazania lokalizacji
miejsca, ktérego dotyczy zgtoszenie, wykorzystuje wspdtrzedne geograficzne
oraz numery identyfikacyjne przejazdéw z bazy stworzonej na potrzeby pro-
jektu #Z6ttaNaklejkaPLK. Pozwala to na automatyczne wystanie zgtoszenia
prosto do zaktadu linii kolejowych, na terenie ktérego znajduje sie wskazana
w zgtoszeniu lokalizacja.
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Zgtoszenie

Typ zgtoszenia

Nie musisz by¢ kolejarzem, aby zgtosi¢ nieprawidtowos¢

Udostepniony mechanizm do zgtaszania usterki przejazdu, czy tzw. dzikiego
przejscia, nie wymaga od osoby zgtaszajacej posiadania fachowej wiedzy

z zakresu kolejnictwa, np.znajomosci numeru linii kolejowej, czy kilome-
trazu linii, aby wskaza¢ doktadng lokalizacje. Wystarczy oznaczy¢ miejsce

na mapie, bedacej czesciag formularza zgtoszeniowego, a system automatycz-
nie pobiera wspotrzedne i dodatkowo, jesli zgtoszenie dotyczy przejazdu
kolejowo-drogowego, jego numer identyfikacyjny. Dane te sg automatycznie
przesytane do wtasciwego terenowo zaktadu linii kolejowych. Takie roz-
wiazanie skraca czas reakgcji stuzb oraz usuniecia potencjalnych usterek

¢+ Szezegdly zgtoszenia

. .

. .
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i nieprawidtowosci. Zwtaszcza, ze jednym ze stanowisk, do ktérego sptywaja
zgtoszenia, jest Dyspozytor Zaktadu Linii Kolejowych. Intuicyjny interfejs pro-
wadzi uzytkownika krok po kroku przez proces tworzenia nowego zgtoszenia.

Zgtos usterke, nie wysiadajac z samochodu

Czas reakgji jest kluczowym czynnikiem przy usuwaniu wszelkich usterek.

Nie inaczej jest w przypadku uszkodzenia czy awarii infrastruktury kolejowej

na przejezdzie lub w jego obrebie. Dgzac do skrécenia czasu reakcji na zdarze-
nie i przyspieszenia procesu jego zgtaszania, w ramach kampanii spotecznej
Bezpieczny przejazd uruchomiono aplikacje mobilng Bezpieczny przejazd. Dzieki
niej mozna dowiedziec sie wiecej o zasadach bezpieczeristwa na terenach kole-
jowych, pozna¢ tajniki Z6ttej Naklejki i - przede wszystkim - bezproblemowo
zgtosi¢ wszystkie niedogodnosci, usterki czy tzw. dzikie przejscia na torach.
Aplikacja dostepna jest na systemy Android oraz iOS.

Zdecydowana wiekszos$¢ z nas dysponuje smartfonem z dostepem

do Internetu. Jako narzedzie komunikacyjne spetnia wiekszo$¢ naszych
potrzeb. Zastepuje telefon, komputer czy konsole do gier. Do tego umoz-
liwia wykonywanie zdjeé, stuchanie muzyki, obejrzenie filmu i przede
wszystkim komunikowanie sie w nowej erze mediéw spotecznosciowych,

*
- ~:
SZLABAN MA RYZYKO!

.

T
%" NIE BAW SIE

NA TORACH
CORECZKO

www.bezpieczny-przejazd.pl




zwigzanych nierozerwalnie z Internetem. A to wystarczy, by np.w minute
wystac zgtoszenie o zdarzeniu na torowisku czy usterce na przejezdzie
kolejowo-drogowym. Kierowca, widzac np. wytamang lub uszkodzong
rogatke, moze wystaé zgtoszenie zjezdzajac na pobocze czy parking po prze-
jechaniu przez przejazd. Udostepniona przez PKP Polskie Linie Kolejowe
S.A.,inicjatora kampanii Bezpieczny przejazd, aplikacja mobilna ma layout
tozsamy z wersjg desktopowa, dzieki czemu korzystanie z niegj jest intuicyjne
i bardzo tatwe.

Wprowadzony nowy mechanizm zgtaszania usterek, wsparty aplikacja
mobilng, utatwia uczestnikom ruchu drogowego proces zgtaszania awarii

i nieprawidtowosci w obrebie przejazdéw kolejowo-drogowych i jednoczesnie
wptywa na skrécenie czasu reakcji stuzb technicznych PKP Polskich Linii
Kolejowych S.A.

Wiecej na ten temat mozna przeczytaé na stronie internetowej kampanii
spotecznej Bezpieczny przejazd www.bezpieczny-przejazd.pl, w zaktadce
Edukacja/Aplikacje mobilne.



Przejazdy pokonujemy rozwaznie

ZUE S.A.

ZUE S.A., jako generalny wykonawca kontraktéw kolejowych oraz
certyfikowany przewoznik kolejowy, w codziennej realizacji zadan zwraca
szczegblng uwage na zagrozenia wystepujgce w kazdym z obszaréw swej
dziatalnosci. Bazujac na doswiadczeniach wtasnych, a takze na analizach
przekazywanych przez Urzad Transportu Kolejowego przypadkéw zdarzen
w ruchu kolejowym, nasza spétka podjeta indywidualng inicjatywe ukie-
runkowang na wzmocnienie bezpieczenstwa w najbardziej newralgicznym
obszarze, tj.na przejazdach kolejowo-drogowych.

Bedac jednym z wielu przewoznikéw korzystajacych ze szlakéw kolejowych
PKP Polskich Linii Kolejowych S.A., wiemy, Zze nasi pracownicy stajg codzien-
nie przed ryzykiem napotkania na przejezdzie lub szlaku przeszkody niemoz-
liwej do pokonania. Taka sytuacja, z udziatem naszego sktadu, miata miejsce
11.05.2018r. na przejezdzie kolejowo-drogowym potozonym w ok. 127 km
szlaku Czestochowa Gnaszyn - Blachownia na linii kolejowej nré1. Do zda-
rzenia doszto w wyniku ominiecia rogatki przez kierowce samochodu, ktéry
wijechat na przejazd kolejowy wprost pod lokomotywe. Niestety, w wypadku
tym zycie stracili kierujgcy samochodem oraz jadacy z nim pasazer. Kazde
takie zdarzenie, w szczegdlnosci zdarzenie ze skutkiem $miertelnym, jest

i pozostanie traumatycznym przezyciem dla maszynisty prowadzacego
lokomotywe, bez wzgledu na fakt, ze to nie on takie zdarzenie spowodowat.
Dlatego gtéwnym celem przeciwdziatania takim zdarzeniom przez ZUE S.A.
jest ochrona wszystkich potencjalnych uczestnikdéw oraz ich bliskich.

Prowadzone przez ostatnie lata akcje spoteczne, tak telewizyjne jak

i internetowe (np. www.bezpieczny-przejazd.pl/ku-przestrodze) majg na celu
zminimalizowanie ilo$ci zdarzen na przejazdach kolejowych. Skutecznos$¢ tych
akcji potwierdzona jest w rocznych statystykach, gdzie gromadzone corocz-
nie dane wskazuja, ze kazda dodatkowa inicjatywa w tym zakresie prowadzi
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www.grupazue.pl

PRIEJAZDY
POKONUIEMY
ROZWAINIE
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149 Krakdw tel.12 345 38 20

Ya

do wzmocnienia i utrwalania przekazu dotyczacego zagrozen na przejazdach
kolejowo-drogowych. Majac tego Swiadomos¢ i posiadajgc w swoich zasobach
kilkaset pojazdéw samochodowych (osobowych, dostawczych, specjalistycz-
nych, ciezarowych) oraz maszyn budowlanych poruszajacych sie po drogach
catej Polski, w tym w obszarach duzych aglomeracji, podjeliSmy inicjatywe
wykorzystania witasnej floty jako nos$nika informacji wspierajacej idee bez-
pieczenstwa. Przekaz emblematow ze znakiem drogowym G-3 (tzw. krzyzem
$w. Andrzeja) i hastem PRZEJAZDY POKONUJEMY ROZWAZNIE, naklejanych

z tytu naszych pojazdoéw, tak by byty one widoczne dla kierujgcych znajdu-
jacych sie bezposrednio za nimi, powinien codziennie dotrze¢ do kilkunastu,
a nawet do kilkudziesieciu tysiecy odbiorcéw. Realizacja tak zaprojektowanej
inicjatywy nie jest ograniczona czasowo, co dodatkowo przektada sie ona na
nos$no$¢ emblematu wraz z hastem i jego statg obecno$¢ na drogach, stacjach
benzynowych i parkingach.



Bezpieczne podrézowanie.
Media wspieraja kolej w pandemii

Michat Ciechowski portal Raport Kolejowy
Polska Izba Producentéw
Urzqgdzen i Ustug
na Rzecz Kolei

Portal Raport Kolejowy od lat codziennie dostarcza informacji o najwazniejszych
wydarzeniach z branzy transportu szynowego. Informuje, a takze ksztatci,
podejmujac tematy z zakresu kultury bezpieczenistwa i wtasciwych postaw
obowiazujacych na terenach kolejowych. Portal patronuje wielu wydarze-
niom - konferencjom, spotkaniom, akcjom spotecznym - ktérych celem jest
promowanie wiedzy na temat bezpieczenstwa i rozwoju kolei w Polsce

oraz na Swiecie.

Miniony rok (2020) byt czasem zwiekszonych dziatan, uswiadamiajacych
spoteczenstwo, ze komunikacja zbiorowa w dobie pandemii, przy zachowaniu
wszelkich srodkéw ostroznosci, jest bezpiecznym srodkiem transportu.
Gtéwna inicjatywa realizowang poprzez strone raportkolejowy.pl byta
promocja akcji #bezpiecznakolej, realizowana we wspotpracy wydawcy
portalu - Polskiej 1zby Producentéw Urzadzen i Ustug na Rzecz Kolei oraz naj-
wiekszego polskiego przewoznika pasazerskiego PKP Intercity. Zatozeniami
projektu byty:

» poprawa bezpieczeristwa pasazera na kolei,

» poprawa bezpieczenstwa oséb o szczegdlnych potrzebach (osoby
niepetnosprawne, kobiety w cigzy, dzieci, osoby starsze),

» poprawa bezpieczeristwa w cyberprzestrzeni,
» ksztattowanie prawidtowego zachowania,

» nauka.
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W ramach promocji kolei, jako bezpiecznego, a zarazem najbezpieczniejszego,
srodka transportu, portal Raport Kolejowy publikowat liczne analizy dot.
podrézy pociggiem w czasie pandemii (m.in. Transport publiczny bezpieczny

w czasach pandemii, 20.01.2020r.). Naszym celem byto zwiekszenie $wiado-
mosci wsréd czytelnikdw, ze - przestrzegajac obostrzen - korzystanie z komu-
nikacji zbiorowej jest w petni bezpieczne.

Program #bezpiecznakolej koncentruje sie na trzech zagadnieniach. Pierwszym
jest wypracowanie jednolitych standardéw dla przewoznikéw kolejowych, doty-
czacych bezpieczenstwa sanitarnego. Obszar ten obejmuje aspekty zwigzane z:

» utrzymaniem czystosci taboru,
» zapewnieniem srodkéw dezynfekcyjnych,
» odpowiednimi zabezpieczeniami sanitarno-epidemiologicznymi.

Pozostate zagadnienia to bezpieczenstwo taboru oraz obiektéw kolejowych.
Portal raportkolejowy.pl ktadzie silny nacisk na edukacje czytelnikéw, kto-
rymi sa m.in. pasazerowie polskich pociggdéw. Gtéwnym zatozeniem naszych
dziatan byto umocnienie wizerunku kolei jako bezpiecznego i wiarygodnego
srodka transportu, ktéry ma zdecydowang przewage nad innymi $Srodkami
transportu zbiorowego.

Na efekty naszych dziatan nie trzeba byto dtugo czekac. Po pierwszej fali pan-
demii pasazerowie polskich pociggdw powoli, lecz systematycznie, powracali
do podrézy koleja, o czym réowniez informowalismy na portalu (Mimo pandemii
pasazerowie wracajq na kolej. Jak frekwencja wyglgdata w lipcu?, 28.08.2020r.).

Na portalu ukazywaty sie takze materiaty dot.zaangazowania przewoznikéw
w dobie pandemii w utrzymanie czystosci w pojazdach - publikowalismy
zaréwno teksty analityczne, jak i wywiady.

Przyktady:

» Ryzyko zakazenia Covid-19 w transporcie zbiorowym jest zaskakujgco niskie
(badanie; 17.03.2020r.).

> Koleje Slgskie zastosowaty aktywng powtoke dezynfekujgcq. Wyniki badari
rewelacyjne (31.03.2020r.).

» Dezynfektory w tramwajach i autobusach zyskujq coraz wiekszq
popularnosé (26.10.2020r.).
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Promowanie takich dziatan utwierdzato pasazeréw w przekonaniu,
ze podrdz pociggiem nie odbiega w kontekscie bezpieczenstwa covidowego
od podrézy samochodem.

Rok 2020 to dla portalu intensywne dziatania promujace prospoteczne
postawy - w tym te realizowane przez polskich przewoznikéw, spétki

Grupy PKP oraz przedsiebiorcéw z branzy kolejowej - dedykowane walce

z koronawirusem. Na naszych stronach ukazaty sie materiaty informujgce

o przekazywaniu przez wspomniane podmioty znacznych sum finansowych,
skierowanych do szpitali i instytucji medycznych, ktére miaty wspierac lecze-
nie zakazonych wirusem. Uswiadamialiémy spoteczenstwo, jak wazna jest
nawet najmniejsza pomoc dla oséb, ktére zmagaty sie z choroba.

W pandemii podnosilismy takze wiele tematéw szeroko zwigzanych z bezpie-
czenstwem pasazeréw i 0séb znajdujgcych sie w poblizu terenéw kolejowych.
Rozwigzan istniejgcych probleméw szukali$my u ekspertéow branzy kolejowej,
m.in. w rozmowach z Prezesem Urzedu Transportu Kolejowego (Drinz. Ignacy
Gora: Innowacyjnos¢ kolei to wazny czynnik (wywiad; 19.02.2021r.).

Portal Raport Kolejowy otrzymat patronat Urzedu Transportu Kolejowego
(UTK), w zwiazku z tym aktywnie promuje dziatania prowadzone przez ten
urzad, przyblizajac czytelnikom m.in. Kampanie Kolejowe ABC czy Kolejowa
Krople Krwi. Prezentujemy raporty przygotowane przez UTK, by zwieksza¢
Swiadomos¢ bezpiecznych zachowan w poblizu toréw kolejowych.

Przyktady:

» Mniej wypadkdw, mniej ofiar Smiertelnych. UTK przedstawit raport
(31.08.2020r.).

» UTK zaprasza na szkolenia Akademii Bezpieczerstwa Kolejowego
(27.04.2021r.).

» O bezpieczenistwie i regulacji kolei. UTK zaprasza na Ogdlnopolskie Forum
Kolejowe (14.06.2021r.).

Bacznie przygladaliémy sie pracy funkcjonariuszy Strazy Ochrony Kolei-ich
udziale w akcjach prewencyjnych oraz codziennej stuzbie. Pozwolito to kre-
owac wizerunek kolei - infrastruktury kolejowej i pociggdw - jako miejsca
w petni bezpiecznego, bo chronionego, dla wszystkich grup podréznych.

Duza wage przyktadamy do akcji informacyjnych zwiazanych z bezpie-
czenstwem na przejazdach kolejowo-drogowych. Nie tylko promowali$my
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kampanie Bezpieczny Przejazd, ale takze sami kreowali$my materiaty uswiada-
miajace, jak zachowac sie w poblizu przejazdéw.

Informujemy m.in. o:
1. Znaczeniu z6ttej naklejki:
» Zétta naklejka nie zwalnia z myslenia (14.01.2019r.).

» Marek Olkiewicz: Zétta naklejka moze uratowac zycie (wywiad:
01.10.2020r.).

» Zé6tta naklejka ratuje zycie. W 2020r. skorzystano z niej 5,7 tys. razy
(11.02.2021r.).

2. Problemach na skrzyzowaniach kolejowo-drogowych oraz inwestycjach
poprawiajacych bezpieczenstwo:

» PERUN - nowy system sygnalizacji przejazdowej od ELESTER-PKP
(27.01.2021r.).

» Omijanie zamknietych zapor najwiekszym problemem na przejazdach
kolejowych (14.05.2021r.).

» Miedzynarodowy sukces kampanii spotecznej ,Bezpieczny prze-
jazd - Szlaban na ryzyko!” (13.06.2021r.).

Publikacja tekstéw w mediach spotecznos$ciowych data nam gwarancje
dotarcia nie tylko do specjalistéw z branzy, ale takze do zwyktych uzytkowni-
kéw, korzystajacych na co dzien z komunikacji zbiorowej oraz z samochodéw.

Portal z powodzeniem wspiera organizacje i promocje wydarzen edukacyj-
no-szkoleniowych dla najmtodszych. W ubiegtym roku bylismy wsparciem
medialnym dla organizacji | Ogélnopolskiego Konkursu Wiedzy Kolejowej
Szlakiem Drogi Zelaznej Warszawsko-Wiedenskiej w 175-lecie jej otwarcia.
Organizatorami wydarzenia byli Stacja Muzeum oraz Stowarzyszenie
Edukacja dla rozwoju Kolei Kolej na Ciebie. Wydarzenie to byto nie tylko
okazja do poznania historii kolei, ale takze do krzewienia odpowiedzialnych
zachowan na kolei.

Portal na przetomie roku 2019/2020 patronowat konferencji Bezpieczeristwo

na kolei, ktérej nadrzednym celem byta i nadal jest prezentacja zagadnien
obejmujacych bezpieczenstwo pasazera w przestrzeni publicznej, taborze
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i infrastrukturze oraz komfort na kazdym etapie podrézy koleja. Podczas kon-
ferencji uczestnicy zapoznaja sie z mozliwymi rozwigzaniami, ktére wptywaja
na bezpieczenstwo na wszystkich poziomach, poczynajac od planowania
podrdzy, a na samej podrdézy konczac.

Konferencja obejmuje zagadnienia przepisdw prawa, zarzadzania bezpieczen-
stwem, bezpieczenstwa ruchu pociggdw, monitoringu, systemu szkolenia
pracownikéw, infrastruktury, cyberbezpieczenstwa i ochrony danych, a takze
kultury bezpieczenstwa.

WSsréd innych dziatan krzewiacych kulture bezpieczeristwa na kolei

jest wspoétpraca z oSrodkami edukacyjnymi i ksztatcenie najmtodszych.
Dziennikarze portalu w minionym roku dostarczyli do przedszkoli oraz zespo-
téw szkét na terenie Bydgoszczy oraz Malborka polsko-angielskie ksigzeczki
edukacyjne o tematyce kolejowej Beni uczy bezpieczenstwa, tym samym
wspierajac dziatania edukacyjne Fundacji Grupy PKP.

Wydawca portalu Raport Kolejowy jest Polska Izba Producentéw Urzadzen
i Ustug na Rzecz Kolei, sygnatariusz Deklaracji w sprawie rozwoju kultury
bezpieczenstwa w transporcie kolejowym.



Podniesienie jakosci i efektywnosci pracy komisji
kolejowych w aspekcie zespotu statych cztonkow
komisji kolejowych w PKP CARGO S.A.

tukasz Lubera PKP CARGO S.A.
Sylwia Stochmal
Pawet Makwinski

Zgodnie z prawnymi przepisami, wcigz funkcjonujgcymi w obiegu, zarzadcy
infrastruktury i przewozZnicy kolejowi sg zobligowani do opracowania
procedur zapewniajacych, aby wypadki, incydenty, zdarzenia potencjalnie
wypadkowe oraz inne niebezpieczne zdarzenia byty zgtaszane, badane

i analizowane oraz aby podejmowano niezbedne $rodki zapobiegawcze.
Chodzi tu w szczegdlnosci o: Rozporzadzenie Komisji (UE) Nr 1158/2010

z dnia 09 grudnia 2010r. w sprawie wspdélnej metody oceny bezpieczenstwa
w odniesieniu do zgodnosci z wymogami dotyczacymi uzyskania kolejowych
certyfikatow bezpieczenstwa; Rozporzadzenie Komisji (UE) Nr 1169/2010

z dnia 10 grudnia 2010r. w sprawie wspdélnej metody oceny bezpieczenstwa
w odniesieniu do zgodnosci z wymogami dotyczacymi uzyskania kolejowych
autoryzacji w zakresie bezpieczenstwa oraz Rozporzadzenie delegowane
Komisji (UE) 2018/762 z dnia 8 marca 2018r. ustanawiajace wspdlne metody
oceny bezpieczenstwa w odniesieniu do wymogow dotyczacych sys-

temu zarzadzania bezpieczenstwem na podstawie dyrektywy Parlamentu
Europejskiego i Rady (UE) 2016/798 oraz uchylajace rozporzadzenia Komisji
(UE) nr 1158/2010i (UE) nr 1169/2010.

W zwiazku z tymi wymogami powszechnie stosowane sg procedury
wykorzystania odpowiednich informacji, odnoszacych sie do dochodzen oraz
przyczyn wypadkoéw, incydentéw, zdarzen potencjalnie wypadkowych i innych
niebezpiecznych sytuacji, w celu wyciagania wnioskéw, a w stosownych
przypadkach - wdrazania niezbednych $rodkéw zapobiegawczych. Kluczowa
role w procesie badania i analizowania zdarzen, a takze wydarzen, odgrywaja
komisje kolejowe powotywane w celu ustalenia okolicznosci, przyczyn oraz
adekwatnych wnioskéw zapobiegawczych poszczegélnych przypadkow.

W prawodawstwie krajowym tryb powotywania oraz pracy komisji
kolejowych do badania danego wypadku lub incydentu okreéla
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Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Budownictwa z dnia 16 marca 2016r.
w sprawie powaznych wypadkéw, wypadkéw i incydentéw w transporcie
kolejowym. W mysl § 8 ust. 1 ww.rozporzadzenia kierownik jednostki organiza-
cyjnej zarzadcy infrastruktury, uzytkownik bocznicy kolejowej lub przewoznik
kolejowego, bioracy udziat w transporcie kolejowym, okresla wykaz oséb upo-
waznionych do udziatu w pracach komisji kolejowej. Sktad komisji ogranicza sie
do niezbednej liczby cztonkdw, a jej przewodniczacym zostaje przedstawiciel
zarzadcy infrastruktury, na terenie ktérego zaistniato zdarzenie. Jednoczesnie
przewodniczacy koordynuije prace komis;ji i jest odpowiedzialny za rzetelne
oraz witasciwe prowadzenie postepowania. Przewodniczacy moze réwniez,
pozuzyskaniu opinii cztonkéw komisji, podja¢ decyzje o rozszerzeniu jej sktadu.
Komisja kolejowa powinna osiggnac¢ ostateczny sktad w trakcie sporzadzania
protokotu ogledzin miejsca wypadku lub incydentu. Jednakze w przypadku
braku mozliwosci wykonywania zadan przez przewodniczacego lub innego
cztonka komisji, w szczegélnosci na skutek choroby badz innych zdarzen
losowych, mozliwa jest zmiana sktadu komisji. O tej zmianie nalezy powiadomic
cztonkéw komisji kolejowej, Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego (UTK) oraz
Przewodniczacego Panstwowej Komisji Badania Wypadkéw Kolejowych.

Nalezy zaznaczy¢, ze zgodnie z ustawa o transporcie kolejowym prowadzacy
postepowania cztonkowie komisji kolejowej podlegajg Prezesowi UTK, ktéry
sprawuje nadzér nad prowadzonymi postepowaniami, co gwarantuje nieza-
leznos$¢ i bezstronnoéci tego postepowania. Natomiast Paristwowa Komisja
Badania Wypadkéw Kolejowych ma prawo przejgé prowadzenie postepowa-
nie od komisji kolejowej (zgodnie z art. 28e ustawy o transporcie kolejowym),
jednoczesnie zadajac od jednostek organizacyjnych zwigzanych z powaznym
wypadkiem, wypadkiem lub incydentem natychmiastowej pomocy w prowa-
dzeniu postepowania oraz dostarczenia wszelkiej potrzebnej dokumentacji.

Komisja odpowiada za szczegétowe wyjasnienie i ustalenie przebiegu
zdarzenia, okreslania okolicznosci i przyczyn (tj. wskazania poczatku ciggu
nieprawidtowosci), ktére doprowadzity do powstania wypadku lub incydentu
oraz wskazania przyczyny bezposredniej, tj. stwarzajacej stan bezposredniego
zagrozenia bezpieczenstwa ruchu kolejowego, jak réwniez pozostatych powo-
dow, ktére nie przyczynity sie bezposrednio do powstania zdarzenia, a wreszcie
do wtasciwego zakwalifikowania tych czynnikéw do danej kategorii.

Biorac pod uwage ww.ramy i wymagania prawne PKP CARGO S.A.,
w ramach szeroko rozumianej kultury bezpieczenstwa, powotata dedyko-

wany zespot statych cztonkéw komisji kolejowych.

Weczesniej w spdtce do prac w komisjach kolejowych wyznaczonych
byto okoto 600 pracownikéw, ktérych - poza petnieniem czynnosci
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na stanowiskach, na ktérych sg zatrudnieni - w przypadku wystgpienia
zdarzenia dodatkowo powotywano do prac w komisjach.

Wyznaczenie zespotu statych cztonkéw komisji kolejowych miato wptyw
na zapewnienie najwyzszej jakosci i terminowosci wykonywania zadan
stuzbowych. Innym celem byto odcigzenie pracownikéw funkcyjnych oraz
pracownikéw nadzoru, biorgcych dotychczas udziat w pracach komisji

w ramach czynnosci dodatkowych.

Wedtug przyjetych zasad do prac w zespole statych cztonkéw komisji
kolejowych powotano grupe wykwalifikowanych pracownikéw posiadajgcych
szeroka wiedze i doswiadczenie praktyczne, ktérzy wykazuja sie:

» znajomoscia przepisow i instrukcji w zakresie infrastruktury,
prowadzenia i bezpieczenstwa ruchu kolejowego oraz wymagan
stawianych urzadzeniom, pojazdom oraz budowlom kolejowym,

» znajomoscia przepisOw prawa pracy,

» umiejetnoscig postugiwania sie przyrzadami i urzadzeniami
pomiarowymi,

» brakiem przeciwwskazan zdrowotnych do udziatu w pracach komisji
kolejowych (praca na terenie infrastruktury, praca nocna itp.).

Do ich podstawowych zadan nalezy m.in.:
» udziat w pracach komisji - rzetelne i sprawne prowadzenie postepowan
na okolicznos$¢ zdarzen (wypadki i incydenty) oraz wazniejszych wyda-
rzen (sytuacji potencjalnie niebezpiecznych - uszkodzenia pantograféw

oraz sieci trakcyjnej, uszkodzenia wagondw),

» doradztwo pracownikom biorgcym udziat w pracach komisji na
okoliczno$¢ innych wydarzen,

» nadzér nad terminowg legalizacjg urzadzen pomiarowych
wykorzystywanych w trakcie prac komisji.

Praca cztonka komisji kolejowej ma charakter ztozony, jest wieloetapowa
i wymaga podjecia szeregu dziatart m.in.:

» zgromadzenia cato$ci dokumentacji ze zdarzenia oraz analizy zebranych
materiatéw,
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» wystuchania 0s6b majacych zwigzek ze sprawami objetymi
postepowaniem,

» przeprowadzania konfrontacji lub wizji lokalnych,
» ogledzin w warunkach warsztatowych,

» dodatkowo uczestnictwa w spotkaniach organizowanych przez UTK,
w przypadku rozbieznosci co do kwalifikacji badZ przyczyn danego
zdarzenia, gdzie nastepuje ponowna analiza zgromadzonego materiatu
i dalsze prace nad postepowaniem, wydtuzonym decyzjg Prezesa UTK.

Cztonkowie komisji PKP CARGO S.A. realizujg zadania wynikajace

z prowadzonych postepowan. Liczba cztonkdéw komisji uzalezniona jest

od obszaru dziatania, natezenia ruchu kolejowego oraz wystepujacej
aktualnie liczbie zdarzen. Nominalny sktad zespotu wynosi 6 pracownikéw
w kazdym zaktadzie spétki, co zapewnia gotowos$é przedstawiciela

PKP CARGO S.A. do udziatu w pracach komisji 7 dni w tygodniu, 24 godziny
na dobe. Zespotem, w kazdym zaktadzie spétki, kieruje koordynator wyzna-
czony sposrod cztonkéw zespotu, a w uzasadnionych przypadkach stali
cztonkowie komisji kolejowych wspieraja/uczestnicza w pracach komisji

na terenie oSciennych zaktadéw spétki. Pracownicy statego zespotu sg wypo-
sazani we wszelkie niezbedne narzedzia pozwalajace na szybkie przemiesze-
nie sie, tatwy kontakt oraz wtasciwe dokumentowanie materiatu dowodo-
wego. Zatrudnieni sa w systemie réwnowaznych norm czasu pracy, zgodnie
z obowiazujacymi przepisami w tym zakresie. PKP CARGO S.A. zapewnia
zespotowi statych cztonkdéw komisji kolejowych systematyczne poszerzanie
swojej wiedzy poprzez specjalistyczne szkolenia z zagadnien, ktére sg zwia-
zane z tematyka spotykang podczas prowadzonych postepowan, tj.: budowa
pojazdéw trakcyjnych i wagondéw kolejowych, sieé trakcyjna, infrastruktura
kolejowa (tory, rozjazdy, urzadzenia SRK).

Zespdt, w miare mozliwosci, prowadzi profilaktyke w zakresie bezpieczen-
stwa ruchu kolejowego, z reguty wynikajaca z zalecen komisji kolejowych,
ktére maja stuzy¢ zwiekszaniu poziomu bezpieczerstwa ruchu kolejowego.

Whasciwe wypracowanie wnioskdéw zapobiegawczych, tj. wynik prac komisji
kolejowych, realnie wptywa na podniesienie poziomu bezpieczenstwa i ogra-
niczenie poziomu ryzyka zwigzanego z przyczynami, ktére doprowadzity do
powstania wypadku lub incydentu. Istotnym zatem jest, aby w pracach komisji
kolejowych uczestniczyta szeroko wykwalifikowana kadra, ktéra szczegé-
towo i wnikliwie zbada wszystkie okolicznosci zdarzenia oraz przyczyni sie
do zminimalizowania ryzyka wystapienia zdarzenia w przysztosci, dzieki

Edukacja w stuzbie bezpieczenstwa kolei | 257



wypracowaniu adekwatnych wnioskéw zapobiegawczych, w oparciu o System
Zarzadzania Bezpieczenistwem, System Zarzadzania Utrzymaniem i inne
regulacje wewnetrzne.

Prawidtowo przeprowadzone postepowanie wyjasniajgce okolicznosci
zdarzenia i jego dogtebna analiza prowadzg do podejmowania efektywnych
whioskéw zapobiegawczych, wypracowanych przez cztonkéw komisji kolejo-
wych, a tym samym do zwiekszenia bezpieczenstwa w transporcie kolejowym.

Spoétka PKP CARGO, w ramach zwiekszania poziomu bezpieczeristwa

w obszarze kolejowym, swiadomosci pracownikéw i w konsekwencji pod-
niesienia jakosci pracy komisji kolejowych, powotata wykwalifikowany

zespot statych cztonkéw komisji kolejowych, co przektada sie na gruntowne

i sprawne prowadzenie postepowan. Warto zatem ksztattowac wtasciwe
postawy, w tym przypadku poprzez powotanie dedykowanego zespotu, ktéry
systematycznie podnosi swoje kwalifikacje, co przyczynia sie do wzrostu
poziomu kultury bezpieczenstwa i ograniczenia ryzyka wystgpienia niebez-
piecznych sytuacji w przysztosci, poprzez wtasciwe formutowanie opinii
dotyczacych przyczyn zdarzen i adekwatnych wnioskéw zapobiegawczych.



Swiadomos¢

odpowiedzialnos¢

bezpieczenstwo



Zarzadzanie pracownikami w dobie
pandemii, czyli jak osiaga¢ wyniki,
dbajac o bezpieczenstwo personelu

Matgorzata Kalata Urzqd Transportu
Krzysztof Kulka Kolejowego
Agnieszka Kaminska

Nowoczesnosé, profesjonalizm i troska o bezpieczenstwo to trzy kluczowe
wartosci, ktére przyswiecajg zaréwno cztonkom kierownictwa Urzedu
Transportu Kolejowego (UTK), jak i wszystkim jego pracownikom. Wartosci
te nie stanowia celu samego w sobie, ale raczej wskazujg, w jaki sposéb

go realizujemy - a jest nim misja UTK. Rok 2020 i wybuch pandemii COVID-
19 sprawit, ze stowo bezpieczenstwo nabrato nowego znaczenia. Nie mozna
powiedzied, ze troska o nie stata sie priorytetem dla kierownictwa Urzedu,
gdyz zawsze nim byta, jednak samo bezpieczenstwo i jego definicja na pewno
ulegty zmianie. Z perspektywy péttora roku dziatania instytucji w nowych
dynamicznie rozwijajacych sie okoliczno$ciach mozemy sie pokusi¢ o pierw-
sze oceny i wnioski. Czy UTK zdato ten egzamin?

W marcu 2020r. - po zaistnieniu zagrozenia epidemicznego - w oparciu

0 przepisy ustawy z dnia 2 marca 2020r. o szczegélnych rozwigzaniach zwig-
zanych z zapobieganiem, przeciwdziataniem i zwalczaniem COVID-19, innych
choréb zakaznych oraz wywotanych nimi sytuacji kryzysowych (Dz.U.poz. 374,

z pézn.zm.) kierownictwo Urzedu w trybie natychmiastowym musiato podja¢
decyzje, w jaki sposdb zapewnic podlegtym pracownikom bezpieczne warunki
pracy, a jednoczesnie - jak sprawi¢, by zadania przez nich realizowane byty
wypetniane z zachowaniem dotychczasowych standardéw. Z chwila ogtosze-
nia lockdownu nalezato przede wszystkim zagwarantowac jak najwiekszej
liczbie pracownikéw, mozliwos$¢ pracy zdalnej. Mozna byto odnies$¢ wraze-
nie, ze decyzja o skierowaniu pracownikéw do $wiadczenia pracy zdalnej

byta przez nich wyczekiwana. Dzieki konsekwentnie prowadzonej polityce
zwigzanej z wymiang sprzetu komputerowego pracownicy UTK w znacz-

nej mierze otrzymali mozliwos¢ $wiadczenia pracy w nowych warunkach.
Poczawszy od dnia ogtoszenia stanu zagrozenia epidemicznego pracownikom,
ktérzy otrzymali polecenie Swiadczenia pracy w trybie zdalnym, przydzie-
lono odpowiednie narzedzia teleinformatyczne. Podkres$lenia wymaga fakt,
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ze w szczytowych momentach pandemii ponad 90% pracownikéw Urzedu
wykonywato prace poza jego siedziba.

Znaczng cze$é pracownikéw UTK wyposazono w laptopy, dzieki czemu praca
zdalna dla tej grupy mozliwa byta do wdrozenia natychmiast. Niewielka
czes$¢ pracownikéw UTK, ze wzgledu na charakter wykonywanych zadan,
pracowata z wykorzystaniem komputeréw stacjonarnych. Tej grupie
zaproponowano mozliwos¢ przewiezienia i zainstalowania komputeréw
stacjonarnych w miejscu zamieszkania. Dzieki zaangazowaniu pracowni-
kéw Biura Administracyjno-Informatycznego dziatanie to zostato sprawnie
przeprowadzone. Czes$¢ pracownikéw mogta korzystac z pulpitéw zdalnych,
pracujac tym samym na prywatnym sprzecie. Ze wzgledu na charakter pracy
niewielka grupa pracownikéw dalej $wiadczyta prace stacjonarnie, jednak

w systemie rotacyjnym. W marcu 2020r. priorytetem byto ograniczenie
kontaktéw pracownikéw i umozliwienie im $wiadczenia pracy zdalnej. Staty
monitoring realizowanych wydatkéw pozwalat na dokonywanie spraw-

nych przesunie¢ w budzecie UTK, dzieki czemu mozliwa byta inwestycja

w potrzebny sprzet i doposazenie pracownikéw. Pierwsze dodatkowe zakupy
dotyczyty jednak wyposazenia Urzedu zaréwno w ptyny dezynfekujace,

jak i w maseczki, kombinezony oraz rekawice ochronne. Takie dziatanie

byto szczegdlnie wazne ze wzgledu na to, ze w Centrali i w Oddziatach
Terenowych nadal cze$¢ osdb pracowata stacjonarnie i to tej grupie pracow-
nikéw nalezato zapewni¢ bezpieczne i komfortowe warunki pracy. Nalezy
pamietac, ze wiosng 2020r. COVID-19 byt jedna wielka niewiadoma, a takze
panowat powszechny strach przed samga choroba, jak i jej skutkami, ktére
wéwczas nie byty znane. Nie byto pewnosci, jak szybko przenosi sie choroba
i jakie $rodki nalezy przedsiewzig¢, aby unikna¢ zarazenia.

W kryzysowych sytuacjach standardowe rozwiazania, o ktérych czytaé
mozemy w podrecznikach zarzadzania personelem, maja niewielkie zasto-
sowanie. Nalezato podja¢ dziatania niekonwencjonalne z zachowaniem ram
prawnych narzuconych przez ustawodawce. Dlatego na poczatku nale-
zato odpowiedzie¢ sobie na kilka pytan. Jakie procesy realizowane przez
pracownikéw Urzedu mozemy realizowac zdalnie, ktére z nich mozemy
dostosowac do pracy zdalnej, a ktére wymagaja realizacji w siedzibie
Urzedu i w Oddziatach Terenowych?. Szybka analiza proceséw pokazata,

ze dzieki wdrozeniu systemu elektronicznego zarzadzania dokumentami
(EZD) wiekszo$¢ pracownikéw UTK wykonuje swoje zadania, korzystajac
jedynie z dokumentacji w formie elektronicznej. Czes$¢ proceséw, takie jak
procesy finansowo-ksiegowe i kadrowe, pomimo ze dotychczas byty reali-
zowane na dokumentach, szybko dostosowano do mozliwosci, jakie dawat
nam posiadany sprzet i oprogramowanie. Dzieki sprawnej reorganizacji
pracy w komdrkach ustugowych wiekszo$¢ proceséw mozna byto realizowacd
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zdalnie jedynie przy zachowaniu minimalnego wsparcia pracownikow
Swiadczacych prace w centrali. Na biezagco dokonywano analizy potencjal-
nych zagrozen zwigzanych z realizacjg zadan natozonych przez ustawodawce
na Prezesa UTK. Whnioski byty jednoznaczne. JesteSmy w stanie w dobie
pandemii osigga¢ zaktadane wyniki i rezultaty, ale musimy zagwarantowacd
bezpieczenstwo i wsparcie naszym pracownikom, gdyz bez nich zaden proces
nie zostanie zrealizowany. Tym samym pracownik z jednej strony jest najcen-
niejszym zasobem naszej organizacji, z drugiej natomiast - w dobie pande-
mii - stanowi Zrédto najwiekszego ryzyka.

Jak zatem sprawowac nadzér nad pracownikiem, jak go wspieraé, motywowac
do dalszej pracy, jak mierzy¢ rezultaty jego pracy, gdy w trybie zdalnym zosta-
liSmy pozbawieni bezposredniego z nim kontaktu?

Obowiazujace od wielu lat w UTK procedury zwigzane z zabezpieczeniem
informacji pozwolity pracownikom wykonywac ich zadania w sposéb bez-
pieczny w ich domach, z zachowaniem jednoczesnego systemu monitorowa-
nia postepu ich prac. Swiadczenie pracy w trybie zdalnym byto wyzwaniem
dla wszystkich grup pracownikéw, tj. zaréwno dla przetozonych, jak i catych
podlegtych im zespotéw. Dostownie w kilka dni od rozpoczecia pracy zdalnej
pracownicy otrzymali mozliwos¢ korzystania z narzedzia MS Teams. Dzieki
temu rozwiazaniu nadal mogty odbywa¢ sie spotkania zaréwno indywidu-
alne, jak i grupowe, co szczegélnie w pierwszych tygodniach pracy zdalnej
miato ogromne znaczenie. Kazdy z pracownikéw miat mozliwos¢ jeszcze

w marcu skorzystac ze szkolen z obstugi nowego narzedzia. Pandemia zastata
nas w momencie, w ktérym w UTK realizowane byty projekty finansowane

z funduszy unijnych o tacznej wartosci ponad 73 milionéw ztotych, toczyty
sie postepowania administracyjne, kontrole prowadzone przez pracowni-
kéw, postepowania przetargowe, rekrutacje, zaplanowane byty szkolenia
stacjonarne, ktére miaty odbywac sie w 7 miastach Polski, prowadzone byty
procedury legislacyjne... Urzad nie mégt sie zatrzymad.

Aby méc te procesy dalej sprawnie realizowac, nalezato odpowiedzie¢ na kilka
pytan: jak dalej ma wygladaé proces realizacji zadan, czy prowadzone zmiany
formy pracy wptywaja na jej efektywnosé, jak realizowad dalej dziatania

z obszaru pozyskiwania pracownikéw, motywowania ich do pracy, a w koncu
pojawito sie najwazniejsze pytanie - czego pracownicy Urzedu potrzebuja, by
dalej sprawnie wykonywac swoje obowigzki?

W takich niespodziewanych okolicznosciach okazato sig, ze najwiekszym
wsparciem dla kadry zarzadzajacej moga stac sie zasoby wypracowane,

a w zasadzie zbudowane przed pandemia, takie jak: zaufanie, umiejetno-

$ci komunikacyjne, wspotpraca. Dysponowalismy potencjatem, na ktérym
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nalezato juz tylko budowaé, a pracownicy UTK stanowili jego najwiekszy
i najwazniejszy element. Dlatego nalezato o nich odpowiednio zadbad.

Kierownictwo zwrdcito uwage, ze pracownicy staneli przed nowym, silnie
stresujacym wyzwaniem, jakim byto taczenie rél zawodowych i domowych,

a cze$¢ z nich musiata rowniez zapewni¢ wsparcie dzieciom, ktére w tym
czasie uczestniczyty w lekcjach zdalnych. Nalezato zapewnié¢ wszystkim pra-
cownikom narzedzia umozliwiajgce sprawng realizacje zadan. Podstawa byto
utrzymanie proceséw komunikacyjnych na poziomie nie nizszym niz przed
wybuchem pandemii. Dzieki zapewnieniu pracownikom dostepu do MS Teams
mozliwe byto wdrozenie nowej praktyki w Urzedzie, tj. codziennych spotkan
catych zespotéw. Bazujac na doswiadczeniach opartych na metodykach
zwinnych zarzadzania projektami, w tym metodyce SCRUM, wdrozono nowa
forme codziennej komunikacji - krétkie spotkania typu Daily. Kazdy naczelnik
codziennie, o statej porze, miat obowiazek organizowania 15-minutowych
spotkan zdalnych, podczas ktérych pracownicy informowali o wykonywa-
nych przez siebie zadaniach i pojawiajacych sie trudnosciach. Analogicznie
spotkania odbywaty sie rowniez na wyzszych szczeblach zarzadzania. Taki
system organizacji pracy zapewnit ciggto$¢ realizacji zadan i umozliwit sku-
teczny przeptyw informacji. W ten sposéb identyfikowano takze trudnosci
wystepujace u poszczegdlnych pracownikéw i na tej podstawie podejmowano
na biezaco stosowne dziatania zaradcze. To narzedzie jest wykorzystywane
nadal w biezacej pracy Urzedu i ma ogromny wptyw na sprawng realizacje
proceséw komunikacyjnych. Stuzy monitorowaniu realizacji zadan, diagnozo-
waniu potencjalnych zagrozen oraz daje mozliwo$¢ zaobserwowania i wyty-
powania oséb, ktére wymagajg wsparcia swoich przetozonych. Takie dziatanie
Kierownictwa wptyneto na zmniejszenie stresu pracownikéw, ktérzy na biezaco
byli informowani o najwazniejszych decyzjach.

Kolejnym dziataniem zrealizowanym w roku 2020r. byto opracowanie

i wdrozenie procedur zwigzanych z wystapieniem zagrozen dotyczacych
COVID-19. Wprowadzono procedure postepowania w przypadku prze-
bywania pracownikéw na kwarantannie i w izolacji. Kierownictwo UTK
szczegblng wage przyktadato do kontaktowania sie z osobami bedacymi

na kwarantannie lub w izolacji. W takich okolicznosciach nikt nie moze by¢
sam. Wypracowane w roku 2020 procedury, ale réwniez dobre praktyki,
umozliwiaja zachowanie statego kontaktu z osobami wymagajacymi wspar-
cia. Na biezaco ustalane s3 potrzeby tych oséb i w razie koniecznosci orga-
nizowane sg zakupy niezbednych artykutéw spozywczych, sSrodkéw higieny
osobistej badz lekarstw.

Praca i zycie w stresujacych warunkach s3 szczegdlnie trudne, a przyznac
nalezy, ze rok 2020 nas nie oszczedzat. Wszystkim towarzyszyt stres zwigzany
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z mozliwoscig zachorowania na COVID-19. MartwiliSmy sie o siebie i swoich
najblizszych. Cze$¢ z nas stracita bliskie osoby, cztonkéw rodziny, przyja-

ciot. Kierownictwo zwrécito uwage, ze dotychczas poréwnywalne warunki
pracy wszystkich pracownikéw nagle zmienity sie, wywotujac u czesci silny
stres. Nalezato zatem wesprze¢ pracownikéw w dostosowaniu sie do pracy

w nowych, petnych wyzwan warunkach. W tym celu podjeto decyzje o przygo-
towaniu przez psychologa cyklu artykutéw, ktére systematycznie publikowano
w intranecie. Artykuty dotyczyty nastepujacych zagadnien:

» Efektywna komunikacja zdalna - dobre praktyki w zakresie zaréwno
wspodtpracy z zespotem, ale rowniez komunikacji zdomownikami;

» Kryzys i zmiana - jak skutecznie odnalez¢ sie w nowej rzeczywistosci;
» Radzenie sobie ze stresem i trudnymi emocjami w czasie pandemii;

» Efektywna zdalna praca - dobre praktyki, czyli jak zorganizowac sobie
efektywny dzien pracy.

Celem artykutéw byto nie tylko wsparcie pracownikéw w organizacji pracy
w nowej zmienionej formule, ale réwniez zwrdcenie uwagi oséb petnigcych
funkcje kierownicze, tj.: koordynatoréw, naczelnikéw, dyrektoréw czy tez
kierownikéw projektow na réznorodnos¢ warunkdéw, w jakich pracownicy
$Swiadcza prace. Takie dziatanie miato wptynaé na zwiekszenie elastycznosci
przetozonych i pokazywato im pozadany przez kierownictwo model zarza-
dzania zespotami.

Dodatkowo zwrécono uwage, ze w zwigzku z pandemia nasza aktywnos$¢
fizyczna zostata ograniczona. Zwtaszcza w pierwszych miesigcach lockdownu
wiekszo$¢ oséb ograniczata wyjscia z domu jedynie do koniecznego mini-
mum. Dlatego wtasnie z mysla o tej grupie pracownikéw przygotowano
szes$¢ krotkich filméw instruktazowych w cyklu Aktywna przerwa w pracy.
Kilkunastominutowe filmy pozwalaty na wykonanie ¢wiczen fizycznych obej-
mujacych kark, barki, dtonie i nadgarstki, plecy oraz wzmacniajgcych koncen-
tracje i uwage oraz niwelujgcych stres.

Widrazanie dziatan z zakresu work-life balance od zawsze byto dobrg praktyka
realizowana w Urzedzie. Takie dziatania wspierajg zaréwno budowanie
zespotu, jak i majg wptyw na budowanie kultury kazdej organizacji. Dlatego
wybuch pandemii wymusit koniecznos¢ zmodyfikowania formy dotychcza-
sowego prowadzenia dziatan. Jednym z takich przyktadéw jest organizacji
cyklicznej imprezy Dzieh Zdrowia. Wybér tematyki i zakresu prowadzonych

w 2020r. prelekcji powiazany byt z okolicznosciami, w jakich pracuje sie
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w zwigzku z COVID-19 oraz profilaktyka zdrowia. Ze wzgledu na nowe oko-
licznosci, inaczej niz dotychczas, wszystkie wyktady odbyty sie zdalnie przy
wykorzystaniu narzedzia MS Teams. Wyktady prowadzone przez zewnetrz-
nych ekspertéw dotyczyty:

» Alfabet serca - jak dbac o serce - wyktad kardiologa;

» Uprawnienia 0s6b z niepetnosprawnosciami - o wsparciu, jakie osoba
Z niepetnosprawnosciami moze otrzymac od pracodawcy;

» Blok kulinarny, czyli Dieta a odpornos¢ i Jak gotowac i nie zwariowac;

» Higiena pracy zdalnej - wyktad dotyczyt organizacji pracy, zacho-
wania réwnowagi miedzy zyciem rodzinnym, praca i efektywnym
odpoczynkiem.

W roku 2020 odbyt sie rowniez wyktad dot. szczepienh przeciwko grypie,
podczas ktdérego pracownicy mogli uzyskac szczegétowe informacje na temat
ich skutecznosci, powiktan i wptywu na odpornos¢ cztowieka. Wiosna tego
roku z kolei pracownicy mogli otrzymac wiedze na temat skutecznosci szcze-
pien przeciwko COVID-19, ktérg przedstawit zaproszony lekarz medycyny,
omawiajac szczegétowo zasady dziatania wszystkich dostepnych na rynku
szczepionek oraz zwigzane z nimi zagrozenia i korzys$ci wynikajace z zaszcze-
pienia. Celem spotkania byto wsparcie pracownikéw w podjeciu decyzji

dot. szczepien.

Przed pandemia kierownictwo Urzedu przyktadato ogromna wage do kwestii
budowania zespotu pracowniczego, co traktowano jako kluczowe w kon-
tekscie profesjonalnej realizacji zadan. Pandemia COVID-19 nie zmienita
tego kierunku, wymusita jednakze nie tyle korekte w zakresie stosowanych
narzedzi zarzadzania zasobami ludzkimi, co wrecz rewolucje w tym obszarze.
Stworzenie bowiem zespotdw wspotpracujgcych oséb, w przypadku gdy
osoby te nie majg bezposredniego kontaktu i narazone sg na zwiekszony
stres, wynikajacy zaréwno z mozliwosci zachorowania, jak i bardziej niz
zwykle skomplikowana sytuacje zawodowa, byto niezmiernie trudne, ale jak
pokazuje nasze doswiadczenie - mozliwe. Wymagato to jednakze wdrozenia
dziatan nadzwyczajnych, wsréd ktérych gtéwnym priorytetem byto zapew-
nienie ludziom bezpieczenstwa.

Gdybysmy mieli w kilku stowach wymieni¢ najistotniejsze dziatania,
ktére wdrozyliémy w celu zrealizowania oczekiwanych rezultatéw,
przy jednoczesnym zapewnieniu wysokiego poziomu bezpieczenstwa,
powinni$my wskazaé:
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» zapewnienie pracownikom srodkéw ochrony fizycznej,

» wyposazenie pracownikdw w sprzet niezbedny do pracy zdalnej,
» wdrozenie procedur minimalizujgcych ryzyko zachorowania,

» wprowadzenie nowej organizacji pracy,

» wdrozenie systemu monitorowania pracy zapewniajgcego balans pomie-
dzy nastawieniem na rezultat a higiene pracy zdalnej,

» zapewnienie wsparcia dla pracownikéw, w tym statego kontaktu
z zaktadem pracy,

» otoczenie dedykowang pomocg oséb chorych oraz przebywajacych
na kwarantannie,

» elastyczne podejécie do zmieniajacej sie sytuacji pandemicznej
i podejmowanie racjonalnych dziatan zapewniajacych efektywnosc
pracy przy zminimalizowaniu ryzyka dotyczacego zachorowan.

Przez caty okres pandemii, tj. zaréwno w roku 2020, jak i 2021, nie znajdziemy
dwodch podobnych miesiecy. Pomimo wielu pojawiajgcych sie trudnosci,
watpliwosci i pytan dotyczacych nawet najblizszej przysztosci Smiato mozna
zaryzykowac teze, ze zaczynamy przyzwyczajac sie do tej wyjatkowej
sytuacji. Wszyscy jeste$my bardziej elastyczni i zapewne bardziej otwarci

na nowe rozwiazania zwigzane z wdrozeniem nowych form pracy, jak

i nowych sposobéw zarzadzania pracownikami.

Sprawno$¢ dziatania oraz szybkos¢ decyzji o wprowadzeniu pracy zdalnej

w Urzedzie Transportu Kolejowego miaty znaczacy wptyw na zapewnienie
ochrony zdrowia i zycia pracownikdw, a takze ograniczenie mozliwosci zaka-
zenia w zaktadzie pracy. Nalezy podkresli¢, ze wprowadzenie pracy zdalnej,
jako dominujgcej formy $wiadczenia pracy, w zaden sposdb nie zaktdcito reali-
zacji ustawowych zadan Prezesa UTK. Co wiecej, odbyto sie ono z poszanowa-
niem prywatnosci oraz potrzeb pracownikdéw w zakresie godzenia zycia zawo-
dowego z zyciem rodzinnym. UTK jest preznie rozwijajaca sie instytucja, wiec
poréwnanie dziatan rok do roku, z zatozenia, w takiej jednostce jest niemal
niemozliwe, jednak dzi$ - po péttora roku pandemii - na potrzeby niniej-
szego artykutu nalezato dokonad takiego poréwnania i pokusi¢ sie o wnioski.
W ocenie autoréw zmiana formy pracy najpierw w wiekszosci pracownikéw
na zdalng, a w nastepnym etapie na stacjonarng w systemie hybrydowym,

nie miata wptywu na realizowane zadania. Zmiana ta stata sie pretekstem
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do oceny przez Kierownictwo sprawnosci funkcjonowania instytucji. | ten
egzamin w ocenie autoréw Urzad zdat bez uwag, czego potwierdzeniem s3
sprawnie realizowane postepowania administracyjne, prowadzone kontrole,
realizowane procesy rekrutacyjne, postepowania przetargowe, organizo-
wane szkolenia zaréwno dla pracownikoéw, ale réwniez dla uczestnikéw rynku
kolejowego.

Cztonkowie Kierownictwa - bogatsi o zdobyte w czasie ostatnich miesiecy
doswiadczenia - majg mozliwo$¢ podejmowania nowych wyzwan i planowa-
nia dziatania zwigzanego z wdrozeniem nowych form zarzadzania
pracownikami. Zdobytg wiedze nalezy wykorzysta¢, gdyz pomimo ze sytuacja
pandemii wydawac sie moze raczej opanowana, to $wiat - i oczywiscie rynek
pracy - tak bardzo ulegt zmianie, ze wprowadzenie zmian w kazdej instytu-

cji stato sie konieczne. Jak powszechnie wiadomo Trudne czasy wymagaijq
odwaznych rozwigzan, a wielkie zmiany wynikajace z pandemii zapewne ciagle
jeszcze przed nami...



Pie¢ lat Kultury Bezpieczenstwa
w polskim transporcie kolejowym

Jadwiga Suchozak Urzqd Transportu
Edyta Kunikowska Kolejowego

Pomyst stworzenia projektu Deklaracji w sprawie rozwoju kultury
bezpieczenstwa w transporcie kolejowym pojawit sie w 2016r. i zapoczat-
kowat zmiane sposobu postrzegania bezpieczenstwa w srodowisku
kolejowym. Kultura bezpieczenstwa to nic innego, jak wysoka wartosc
przyktadana zdrowiu i zyciu ludzkiemu oraz utrzymywanie granicy miedzy
niezbednym ryzykiem, ktore jest nieodtgcznym elementem zycia i rozwoju,
a zapewnieniem bezpieczenstwa i ochrony przed zagrozeniami. Pojecie to
jest szeroko znane i stosowane w nauce, biznesie i gospodarce. Efektywnos¢
wieloletniego wdrazania modeli kultury bezpieczenstwa mozemy zaob-
serwowac miedzy innymi w zaktadach produkcyjnych, budownictwie czy
transporcie lotniczym, czyli tam, gdzie kazde zmaterializowane zagroze-

nie moze nie$¢ za sobg wysokie straty finansowe, uszczerbek na zdrowiu,

a nawet utrate zycia ludzkiego. Sektor kolejowy to specyficzna gatazZ trans-
portu z uwagi na jej aspekty technologiczne i eksploatacyjne. Prezes Urzedu
Transportu Kolejowego (UTK), jako krajowa wtadza bezpieczenstwa, podjat
sie zadania, jakim byto zdefiniowanie i okreslenie postaw, ktére wyko-
rzystaja petny potencjat technologiczny oraz kadrowy na rzecz poprawy
bezpieczenstwa i ksztattowania $wiadomosci zagrozen.

Deklaracja w sprawie rozwoju kultury bezpieczenstwa
w transporcie kolejowym

Prezes UTK, okre$lajac swoja misje oraz cele strategiczne, dostrzegt
koniecznos¢ ukierunkowania dziatah na kreowanie bezpiecznych i konku-
rencyjnych warunkdéw $wiadczenia ustug na rynku transportu kolejowego.
Szczegblne miejsce w tym planie dziatania zajmuje nieodzownie od 2016r.
promowanie kultury bezpieczenstwa. Projekt Deklaracji to opracowany
katalog zasad, ktéry zostat ogtoszony 17 marca 2016r., a jego gtdwnym zato-
zeniem jest wdrozenie idei kultury bezpieczenstwa w transporcie kolejowym
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oraz zachecenie wszystkich przedsiebiorcéw dziatajacych w branzy kolejowej
do poprawy bezpieczenstwa polskiego transportu kolejowego jako warto-
$ci nadrzednej oraz kluczowego warunku dla zréwnowazonego rozwoju tej
branzy. Koncepcja Deklaracji zaktada przede wszystkim usystematyzowanie
fundamentalnych zasad, wsréd ktérych wskazaé¢ mozemy m.in.:

» postrzeganie bezpieczenstwa jako wartosci nadrzednej dla pracownikéow

i organizacji;

» akceptowanie standardow bezpieczenstwa i zintegrowanie ich

z codzienng dziatalnoscia;

» szczere i otwarte postepowanie ze stabymi punktami, ukierunkowanie

na znalezienie rozwigzan;

» odchodzenie od przypisywania winy;

» rejestrowanie i analizowanie zaistniatych zdarzen;

» zgtaszanie wszelkiego rodzaju nieprawidtowosci i bteddéw;

» rzetelny nadzér wewnetrzny nad realizacjg procesow

systemow zarzadzania;

» ciggte doskonalenie systemow zarzadzania poprzez wdrazanie dziatan

korygujacych i zapobiegawczych;

» zero tolerancji dla naruszen przepiséw prawa oraz

procedur wewnetrznych.

Deklaracja w sprawie rozwoju kultury bezpie-
czenstwa w transporcie kolejowym zostata
dotychczas podpisana przez 243" przedstawi-
cieli rynku kolejowego, w tym miedzy innymi:
Ministra Infrastruktury, Paristwowg Komisje
Badania Wypadkéw Kolejowych, Komendanta
Gtéwnego Policji, Gtéwnego Inspektora
Ochrony Srodowiska, Prezesa Urzedu Lotnictwa
Cywilnego oraz zarzadcéw infrastruktury kolejo-
wej, przewoznikéw, uzytkownikéw bocznic kole-
jowych, a takze jednostki naukowe i badawcze,

WSPOLNIE DLA BEZPIECZENSTWA

— KULTURA
—S=——===_ BE7PIECZENSTWA

W TRANSPORCIE KOLEJOWYM

243

sygnatariuszy podpisato ,Deklaracje
w sprawie rozwoju kultury
bezpieczeristwa w transporcie
kolejowym'’.

1 Petna lista sygnatariuszy Deklaracji mozna pobraé na stronie internetowej Urzedu Transportu
kolejowego pod linkiem: https:/utk.gov.pl/pl/deklaracja/13219,Lista-sygnatariuszy-Deklaracji.html.
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2020

14 Sygnatariusze
2019 Deklaracji w sprawie
rozwoju kultury
bezpieczenstwa w transporcie 128
kolejowym - ewaluacja 2016
2018 na przestrzeni

lat 2016 - 2021

2017

Rysunek 1 Sygnatariusze Deklaracji w sprawie rozwoju kultury bezpieczeristwa w transporcie
kolejowym - ewaluacja na przestrzeni lat 2016 - 2021

jednostki certyfikujace, stowarzyszenia i media. Idea ta od samego poczatku
ma charakter otwarty i powstata z myslg o wszystkich uczestnikach rynku
kolejowego.

Na przestrzeni pieciu lat dziatan realizowanych w ramach projektu zauwazy¢
mozna niestabnace zainteresowanie ze strony sektora kolejowego wdraza-
niem zasad kultury bezpieczenstwa. Niewatpliwie najbardziej przetomowe
okazato sie okreslenie i usystematyzowanie dziatarh zmierzajacych do statego
podnoszenia poziomu bezpieczeristwa i przedstawienie ich w formie wspdl-
nego kierunku dziatania. Juz w pierwszym roku trwania projektu uksztat-
towata sie w polskim sektorze kolejowym grupa 128 sygnatariuszy, ktorzy
dostrzegli ogromny potencjat i mozliwosci, jakie niesie za sobg miano amba-
sadora kultury bezpieczenstwa. Dotychczas zorganizowanych zostato trzyna-
$cie spotkan, w ktérych do projektu przystepowali kolejni sygnatariusze.

Konkurs Kultury Bezpieczenstwa

Pomyst stworzenia konkursu o Nagrode Prezesa UTK Kultura bezpieczeristwa
w transporcie kolejowym narodzit sie w 2016r. jako kontynuacja inicjatywy
Deklaracji, stad dedykowany zostat przede wszystkim jej sygnatariuszom.
Celem Konkursu, oprécz corocznego nagrodzenia oséb lub przedsiebiorcéw
najbardziej aktywnych w zakresie podnoszenia stopnia bezpieczenstwa

w transporcie kolejowym, jest mozliwos¢ wymiany informacji i do$wiadczen
pomiedzy uczestnikami konkursu oraz rozpowszechnianie dobrych praktyk
zwigzanych z promowaniem kultury bezpieczenstwa. Wybor i nagrodzenie
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Rysunek 2 Statuetka Kultury Bezpieczenstwa

najbardziej aktywnych przedsiebiorcéw pozytywnie wptywa na wzrost
motywacji w dazeniu do poprawy bezpieczenstwa. Nagroda w konkursie jest
statuetka kultury bezpieczenstwa i mozliwos¢ postugiwania sie przez rok
ztotym logotypem kultury bezpieczenstwa.

Zadaniem uczestnikéw jest przedstawienie podjetych dziatan lub
proponowanych rozwigzan, ktére przyczyniajg sie do poprawy bezpie-
czenhstwa. Kazdy pracodawca moze tez zgtosi¢ pracownika, ktéry swoja
postawg przyczynit sie do unikniecia wypadku badZ ma inne osiggnie-
cia w dziedzinie kultury bezpieczenstwa. Prace podlegajg ocenie przez
grono ekspertéw w dziedzinie transportu kolejowego, tworzace Kapitute
konkursu. Dotychczas, w pieciu edycjach konkursu, w pracach gremium
kapituty udziat wzieli:

» prof.dr hab.inz. Marianna Jacyna - Dziekan Wydziatu Transportu
Politechniki Warszawskiej;

» dr hab.inz. Krzysztof Zéttowski, prof. nadzw. Politechniki
Gdanskiej - Kierownik Katedry Transportu Szynowego i Mostéw

Politechniki Gdanskiej;

» dr inz. Grzegorz Zajac - adiunkt, pracownik Instytutu Pojazdow
Szynowych Politechniki Krakowskiej;

» prof.dr hab.inz. Jacek Pielecha - Dziekan Wydziatu Inzynierii Ladowej
i Transportu Politechniki Poznanskiej;

» prof.dr hab.inz. Franciszek Tomaszewski - Wydziat Inzynierii Ladowej
i Transportu Politechniki Poznanskiej;

» dr hab.inz. Maciej Szkoda, prof. Politechniki Krakowskiej - Kierownik
Katedry Pojazdéw Szynowych i Transportu Politechniki Krakowskiej;

» prof.dr hab.inz. Zbigniew tukasik - Uniwersytet Techniczno-
Humanistyczny w Radomiu;
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» dr hab.inz. Piotr Folega, prof. Politechniki Slaskiej - Dziekan Wydziatu
Transportu i Inzynierii Lotniczej Politechniki Slaskiej;

» dr hab.inz.Janusz Cwiek, prof. Politechniki Slaskiej - Wydziat Transportu
i Inzynierii Lotniczej Politechniki Slaskiej;

» dr inz. Stawomir Grulkowski - Wydziat Inzynierii Ladowej i Srodowiska
Politechniki Gdanskiej - Katedra Transportu Szynowego i Mostéw;

» prof.dr hab.inz. Andrzej Lewinski - Wydziat Transportu, Elektrotechniki
i Informatyki - Uniwersytet Techniczno-Humanistyczny w Radomiu;

» drinz.lgnacy Gora, Prezes Urzedu Transportu
Kolejowego - Przewodniczacy Kapituty Konkursu.

W pieciu dotychczasowych edycjach konkursu zgtoszonych zostato niemal
170 inicjatyw. Podczas oceny prac pod uwage brane sg czynniki sprzyjajace
rozwojowi kultury bezpieczenstwa, charakteryzujace sie: innowacyjnoscia,
korzysciami dla bezpieczeristwa transportu kolejowego, jak réwniez pozy-
tywnym wptywem na rozpowszechnianie zasad kultury bezpieczenstwa.
Bardzo waznym elementem konkursu jest réwniez przyznawanie wyréznien
pracownikom przedsiebiorstw kolejowych, odznaczajgcych sie niebywatg
dbatoscia o bezpieczenstwo, szczegdlnym respektowaniem zasad kultury
bezpieczenstwa, wspoétzycia spotecznego oraz odpowiedzialnoscia. tacznie
w pieciu edycjach Konkursu uhonorowanych zostato 15 pracownikéw, dla
ktérych codzienna praca to powotanie, zorientowane przede wszystkim

na zapewnienie bezpieczenstwa pasazeréw i przewozéw, a takze oséb

i mienia spoza systemu kolejowego.

Od 2017r. zgtoszenia do Nagrody Kultury Bezpieczeristwa dokonywane
sa w pieciu nastepujacych kategoriach, dostosowanych do charakteru prowa-
dzonej dziatalnosci sygnatariuszy Deklaraciji:

» Rozwigzanie systemowe;

» Rozwiazanie techniczne;

» Czynnik ludzki - edukacja;

» Praca dyplomowa;

» Pasazer z niepetnosprawnoscia.
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kategorii

26%

Rozwiazanie techniczne

5% .l 4%

Pasazer z niepetnosprawnoscia Praca dyplomowa

Rysunek 3 Rozktad procentowy prac konkursowych zgtoszonych w latach 2017 - 2021 z uwzgled-
nieniem kategorii

W 2019r. formuta konkursu zostata rozszerzona o Plebiscyt o Nagrode
Publicznosci. Uczestnicy konkursu moga wybra¢ jedno dziatanie, ktére
wedtug nich zastuguje na szczegdlne uznanie. Decyzja ta podejmowana
jest w drodze gtosowania i jest niezalezna od werdyktu kapituty Konkursu.
Dzieki gtosowaniu wszyscy sygnatariusze majg mozliwos¢ zaznajomienia sie
ze zgtoszonymi pracami, co z catg pewnoscig pozwala poszerzaé horyzonty
i czerpac inspiracje do dalszego dziatania w kierunku podnoszenia poziomu
bezpieczenstwa.

W 2020r. z uwagi na panujaca sytuacje epidemiczng, zwigzang z pandemia
COVID-19, odstgpiono od organizacji konkursu. Pandemia wptyneta
zaréwno na zycie spoteczne, jak i gospodarcze. Czas ten byt trudny rowniez
dla sektora kolejowego, kiedy to priorytetem stato sie zapewnienie ciggtosci
finansowej przedsiebiorstw i zachowanie miejsc pracy.

Rok 2021 r. zostat ogtoszony Europejskim Rokiem Kolei i jest czasem
szczegblnym dla catego sektora kolejowego nie tylko w Polsce, ale

i w Europie. Chcac wyrdéznié ten wyjatkowy czas, do Konkursu wprowa-
dzono nagrode specjalna, dedykowang dziataniom wpisujacym sie w cele
Europejskiego Roku Kolei 2021. W V edycji Konkursu sygnatariusze ubiegali
sie o zdobycie trzech nagréd:

» Nagrody Kultury Bezpieczenstwa (podzielonej na pieé kategorii
tematycznych);

Swiadomos¢ = odpowiedzialnoéé = bezpieczenstwo | 273



» Nagrody Publicznosci;
» Nagrody Europejskiego Roku Kolei.

Do Nagrody Europejskiego Roku Kolei zgtoszone zostaty prace zwigzane

z projektami i dziataniami promujacymi kolejowy transport pasazerski i towa-
rowy. Wyréznienie to zostato przyznane w drodze plebiscytu, w ktérym
udziat wziety zgtoszenia wytonione przez Kapitute konkursu w pierwszym
etapie oceny. Nagroda ta zostata przyznana jednorazowo.

Kultura Bezpieczenstwa w liczbach

Ogodlna liczba zgtoszen w pieciu edycjach konkursu 169
Nagrody 21
Wyrdznienia 26
Wyrdznieni pracownicy 15
Nagrody Publicznosci 2
Nagroda Europejskiego Roku Kolei 2021 1

Forum Kultury Bezpieczenstwa

Prezes Urzedu Transportu Kolejowego od 2019r. rozpoczat organizacje
cyklicznego wydarzenia, jakim jest Forum Kultury Bezpieczenstwa. Raz

w roku sygnatariusze maja okazje spotkac sie, aby wspodlnie przeanalizowac
kluczowe, z punktu widzenia bezpieczenstwa systemu kolejowego, zagadnie-
nie. Celem Forum jest stworzenie wspélnej platformy wymiany doswiadczen,
poszukiwanie skutecznych rozwigzan probleméw branzy kolejowej i zdefinio-
wanie postepowania wobec identyfikowanych zagrozen.
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Struktura Forum Kultury Bezpieczeristwa dzieli sie na dwie czesci. Pierwsza

z nich to panel merytoryczny, podczas ktérego uczestnicy prezentuja referaty
dotyczace tematyki forum. Drugim z kolei elementem jest debata, podczas
ktérej uczestnicy wspdlnie pochylajg sie nad okreslonym zagadnieniem

i szukaja rozwigzan zidentyfikowanych problemoéw. Z roku na rok wydarzenie
to cieszy sie coraz wieksza popularnoscig wsréd stuchaczy.

Trzy edycje Forum Kultury Bezpieczenstwa

Liczba

Temat Data Ny
uczestnikow

| Maszynista —‘zawo¢,1 w stuzbie Ijla rzecz 17.07.2019¢. 130
bezpieczenstwa kolei

Czynnik ludzki w IV pakiecie kolejowym
Il i jego rola w ksztattowaniu kultury 23.09.2020r. 150
bezpieczenstwa

Bezpieczenstwo i rozwdj transportu
] kolejowego w rekach przysztej kadry 27.09.2021r. 450
zawodowej

Wydawnictwa Kultury Bezpieczenstwa

W 2018r. ukazat sie po raz pierwszy Biuletyn Kultury Bezpieczenistwa. Broszura
ta stanowi kompendium wiedzy na temat dziatan realizowanych przez sygna-
tariuszy Deklaracji w sprawie rozwoju kultury bezpieczenstwa w transporcie
kolejowym. Tworzac te publikacje, staramy sie w przyjazny sposéb opisac to,
czego wspodlnie udato nam sie dokonac. Jest to réwniez element promocyjny

BN ; MAGAZYN
BIULETYN =™ \ KULTURY

KULTURY BEZPIECZENSTWA e, = BEZPIECZENSTWA
WTRANSPORCIE KOLEJOWYM i T S —
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R
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naszego projektu, ktéry pozwala zapoznac sie ze wszystkimi mozliwosciami,
jakie wiazg sie z przynaleznoscig do grona sygnatariuszy. W Biuletynie
znajduje sie kalendarium wydarzen oraz dziat poswiecony rozwigzaniom,
ktére otrzymaty nagrody i wyréznienia w Konkursie Kultura bezpieczeristwa
w transporcie kolejowym.

Magazyn Kultury Bezpieczenstwa to publikacja, ktéra na state wpisata sie

w spektrum wydawnictw Urzedu Transportu Kolejowego. Ma ona wyjatkowy
charakter, poniewaz tworzona jest gtéwnie przez sygnatariuszy Deklaracji.
Gtéwnym celem Magazynu jest propagowanie i wdrazanie rozwigzan, ktére
stuzg podniesieniu poziomu bezpieczenstwa i atrakcyjnosci transportu kole-
jowego. Dotychczas w trzech wydaniach Magazynu opublikowanych zostato
91 artykutéw z zakresu:

» innowacji, badan naukowych i techniki;

» wdrozonych systeméw zarzadzania bezpieczenstwem i utrzymaniem;
» programow ksztatcenia i dziatalnosci szkét oraz uczelni wyzszych;

» kultury bezpieczenstwa w praktyce;

» integracji i dostepu do ustug kolei dla 0séb z niepetnosprawnosciami;

» dziatan podjetych w celu minimalizowania rozprzestrzeniania sie
koronawirusa;

» Europejskiego Roku Kolei 2021.

Wszystkie publikacje wydane w ramach projektu Deklaracja w sprawie
rozwoju kultury bezpieczenstwa w transporcie kolejowym dostepne sg w wersji
elektronicznej do pobrania ze strony internetowej Urzedu Transportu
Kolejowego.

Filmy edukacyjne Kultury bezpieczenstwa

Dzieki dziataniom promujacym zasady kultury bezpieczenstwa Urzad
Transportu Kolejowego rozpoczat w 2019r. realizacje cyklu filméw edukacyj-
nych. Ich celem jest podnoszenie $wiadomosci zagrozen wsréd pracownikéw

sektora kolei oraz ksztattowanie prawidtowych postaw.

Pierwszy z filméw, realizowany w roku 2019, dotyczyt tematyki bezpie-
czenstwa wykonywanej pracy na stanowisku maszynisty. Z analiz Prezesa
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UTK wynika, ze kazdego roku w Polsce dochodzi do okoto 100 tzw.zdarzen
SPAD (Signal Passed at Danger). S3 to zdarzenia zwigzane z przejechaniem
sygnatu Stéj na semaforze, niezatrzymaniem w miejscu wyznaczonym lub
uruchomieniem pojazdu bez wymaganego zezwolenia. Produkcja pokazuje,
jakie konsekwencje moze nie$¢ ze sobg nieprzestrzeganie zasad dotyczacych
bezpieczenstwa i higieny pracy. Zwrdécono uwage na aspekt wptywu stanu
psychofizycznego na wykonywanie obowiazkéw stuzbowych. Swiadomos¢
witasnych ograniczen jest pierwszym krokiem do zapobiegniecia tragedii.

Film zostat udostepniony bezposrednio przewoznikom oraz osrodkom
szkolenia i egzaminowania w celu wykorzystania w ramach szkolen, pouczen
okresowych czy konferencji.

Drugi film, zrealizowany w 2020r. w ramach projektu Kultury Bezpieczeristwa,
miat nieco odmienny charakter. Skierowany zostat przede wszystkim do pra-
cownikéw kolei, ktérzy dzieki petnionej stuzbie zapewniajg obywatelom
mozliwos¢ dojazdu do miejsc pracy i realizacji niezbednych potrzeb zwigza-
nych ze sprawami zycia codziennego w czasie pandemii COVID-19. Produkcja
stanowi réwniez wyraz wdzieczno$ci za zaangazowanie i podejmowanie
obowiazkdéw, mimo realnego zagrozenia, z jakim pracownicy kolei musza
mierzy¢ sie kazdego dnia, przystepujgc do swoich czynnosci zawodowych.
Oprécz podziekowan skierowanych do pracownikéw sektora kolejowego

w dniu Swieta Kolejarza, zrealizowany materiat posiada réwniez znaczacy
walor edukacyjny. Przy realizacji tego materiatu skupiono sie takze na pro-
mocji zawoddéw kolejowych, ktére majg wptyw na bezpieczenstwo systemu
kolejowego oraz na jego codzienne funkcjonowanie.

Oba filmy mozna znalez¢ na stronie internetowej UTK, jak réwniez w serwi-
sach spotecznosciowych.
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Projekt Deklaracji w sprawie rozwoju kultury bezpieczeristwa w transporcie
kolejowym stat sie rozpoznawalnym i identyfikowanym znakiem jakosci
polskiej kolei. Na szczegélna uwage zastuguje stowo rozwdj w nazwie projektu.
Tak jak kultura bezpieczenstwa potrzebuje nieustannego rozwoju, tak i pro-
jekt na przestrzeni pieciu lat dziatalnos$ci znaczaco ewoluowat.

Czes¢ dziatan realizowanych w ramach projektu Deklaracji juz na state
wpisata sie w kalendarz polskiego sektora kolejowego. Projekt cieszy sie
nieustannym zainteresowaniem po stronie jego odbiorcéw, o czym $wiadczy
sukcesywnie powiekszajace sie grono sygnatariuszy. Rynek chce rozmawiac
o istotnych tematach, czego dowodem jest coraz wieksze zainteresowanie
organizowanym Forum Kultury Bezpieczenstwa. Pozytywny odbiér i rosnace
zainteresowanie projektem jest motywacjg do dalszego rozwoju powzietych
inicjatyw i szerzenia dobrych praktyk wsréd przedstawicieli branzy kolejowej.



Realizacja inwestycji w sasiedztwie
kolei - ograniczenia z punktu widzenia
bezpieczenstwa ruchu kolejowego

dr lwona Miedzinska Urzqd Transportu
Kolejowego

Wprowadzenie

Ustawa z 28 marca 2003r. o transporcie kolejowym (Dz.U.z 2020r. poz. 1043,
ze zm.), zwana dalej ustawq o transporcie kolejowym, w rozdziale 9 Usytuowanie
budowli, budynkéw, drzew i krzewdw oraz wykonywanie robét ziemnych w sgsiedz-
twie linii kolejowych wprowadza ograniczenia odnosnie do inwestycji realizo-
wanych w sasiedztwie kolei. Przepis art. 53 ust 1 tej ustawy stanowi, iz usy-
tuowanie budowli, budynkéw, drzew i krzewdw oraz wykonywanie robét
ziemnych w sasiedztwie obiektéw zwigzanych z kolejg powinno mie¢ miejsce
w odlegtodci, ktéra nie zaktdci ich eksploatacji lub dziatania urzadzen zwia-
zanych z prowadzeniem ruchu kolejowego, ani tez nie spowoduje zagrozenia
bezpieczenstwa ruchu kolejowego. Obowigzki zapewnienia prawidtowej
realizacji inwestycji, w zwiazku z sasiedztwem z obiektami zwigzanymi z koleja,
spoczywaja na inwestorze oraz wykonawcy robét ziemnych.

Zachowanie odpowiedniej odlegtosci i uzgadnianie prac z zarzadca
infrastruktury

Podkresli¢ nalezy, iz art. 53 ust. 1 ustawy o transporcie kolejowym nie wskazuje
wprost odlegtosci, ktéra zapewni, ze usytuowanie inwestycji nie bedzie
zaktécac eksploatacji obiektéw i dziatania urzadzen kolejowych ani powodo-
wac zagrozen dla bezpieczenstwa ruchu kolejowego. Mimo wszystko ustawo-
daweca zawart w kolejnych przepisach pewne wskazéwki.

Na podstawie art. 53 ust. 2 ustawy o transporcie kolejowym usytuowanie
budynkéw i budowli jest mozliwe w odlegtosci nie mniejszej niz 10m od gra-
nicy obszaru kolejowego, z tym, Ze odlegtos$¢ ta od osi skrajnego toru nie moze
by¢ mniejsza niz 20 m, z zastrzezeniem ust. 4. Wyjatek wprowadzony w ust. 4
omawianego przepisu polega na tym, iz ust. 2 nie stosuje sie do budynkow
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i budowli przeznaczonych do prowadzenia ruchu kolejowego i utrzymania
linii kolejowej oraz do obstugi przewozu oséb i rzeczy, w tym do drég pieszych
i rowerowych, a takze do budynkéw lub budowli istniejacych, stanowiacych
zabytki w rozumieniu przepisu art. 3 pkt 1 ustawy z dnia 23 lipca 2003r.

o ochronie zabytkéw i opiece nad zabytkami (ich zachowanie lezy w interesie
spotecznym ze wzgledu na ich warto$¢ historyczna, artystyczng lub naukowa).

W zakresie definicji obszaru kolejowego, zawartej w art.4 pkt 8 ustawy

o transporcie kolejowym, pewnym podsumowaniem ograniczen w zabudowie
terenéw sgsiadujacych jest wyrok Naczelnego Sadu Administracyjnego z 3
lutego 2010r. (sygn. Il OSK 249/09, LEX nr 597510), w ktérym sad ten wska-
zat, ze zgodnie z art. 4 pkt 8 tej ustawy obszar kolejowy to powierzchnia gruntu
okreslona dziatkami ewidencyjnymi, na ktérej znajduje sie droga kolejowa, budynki,
budowle i urzqdzenia przeznaczone do zarzqdzania, eksploatacji i utrzymania linii
kolejowej oraz przewozu oséb i rzeczy. Jak wyjasniono w orzecznictwie (wyrok NSA
Z dnia 18 grudnia 2008r. Il OSK 1657/07, Lex nr 526183), w definicji ustawowej
obszaru kolejowego okreslono w sposéb pozytywny wszelkie obiekty, ktére moggq sie
na nim znajdowac, co oznacza zakaz sytuowania tam obiektéw niewymienionych
w art.4 pkt 8 cyt. ustawy. Zakaz ten wzmacnia ustanowienie dalszego zakazu,
chociazby zblizenia sie tych innych obiektéw do granic obszaru, zatem zgodnie

z argumentacjq a minori ad maius tym bardziej jest zakazane sytuowanie innych
obiektéw wewngqtrz obszaru kolejowego.

Inny wyjatek od odlegtosci okreslonych w art. 53 ust. 2 ustawy o transporcie
kolejowym zostat wskazany w ust. 3 tego przepisu w odniesieniu do budyn-
kéw mieszkalnych, szpitali, domoéw opieki spotecznej, obiektéw rekreacyjno-
-sportowych, budynkéw zwigzanych z wielogodzinnym pobytem dzieci

i mtodziezy. W przypadku tych budynkéw, w zalezno$ci od ich przezna-
czenia, minimalne odlegtos$ci powinny by¢ zwiekszone w celu zachowania
norm dopuszczalnego hatasu w srodowisku, okreslonych w odrebnych
przepisach. Dopuszczalne poziomy hatasu w $rodowisku okreslone zostaty
w rozporzadzeniu Ministra Srodowiska z dnia 14 czerwca 2007 r. w sprawie
dopuszczalnych pozioméw hatasu w $rodowisku (Dz.U.z 2014r. poz. 112),
wydanym na podstawie art. 113 ustawy z dnia 27 kwietnia 2001r. - Prawo
ochrony $rodowiska (Dz.U.z 2020r. poz. 1219, ze zm.). Do dopuszczal-
nego poziomu hatasu linii kolejowej odnosz3 sie tabele 1 i 3 zatacznika

do tego rozporzadzenia.

Z kolei uwarunkowania dotyczace usytuowania drzew i krzewdéw zawarte
zostaty w rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury z dnia 7 sierpnia 2008r.

w sprawie wymagan w zakresie odlegtosci i warunkéw dopuszczajacych
usytuowanie drzew i krzewow, elementéw ochrony akustycznej i wykonywa-
nia robot ziemnych w sasiedztwie linii kolejowej, a takze sposobu urzadzania
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i utrzymywania zaston odsnieznych oraz paséw przeciwpozarowych
(Dz.U.z 2020r. poz.1247), zwanym dalej rozporzqdzeniem.

Stosownie do tresci § 1a ust. 1 rozporzadzenia drzewa i krzewy (poza
lasami) moga by¢ usytuowane w s3siedztwie linii kolejowej biegnacej

po nasypie albo w przekopie, albo otoczonej rowami bocznymi - w odlegto-
$ci nie mniejszej niz 6 m od dolnej krawedzi nasypu albo gérnej krawedzi
przekopu, albo od zewnetrznej krawedzi rowéw bocznych. W przypadkach
innych niz okreslone w ust. 1 ww. przepiséw - w odlegtosci nie mniejszej niz
6 m od skrajnej szyny.

Ponadto inwestor obowigzany jest do przestrzegania obowigzujacych
przepiséw prawa, w tym przepiséw ustawy o transporcie kolejowym i rozpo-
rzadzenia oraz wynikajacych z nich ograniczen zwigzanych z prowadzeniem
robot ziemnych i uzgadnianiem prac z zarzadcg infrastruktury. Na podstawie
§ 4 rozporzadzenia roboty ziemne mogg by¢ wykonywane w odlegtosci nie
mniejszej niz 4m od granicy obszaru kolejowego, przy czym ograniczenie

to nie dotyczy robot zwigzanych z budowa, utrzymaniem, remontem i moder-
nizacja linii kolejowej. Wykonywanie robét ziemnych w odlegtosci od 4 m

do 20m od granicy obszaru kolejowego powinno by¢ kazdorazowo uzgod-
nione z zarzadcg infrastruktury.

W ocenie ustawodawcy przekroczenie okre$lonej w ustawie o transporcie
kolejowym odlegtosci minimalnej od osi skrajnego toru, skrajnej szyny lub
granic obszaru kolejowego stwarza nieakceptowalne ryzyko z punktu widze-
nia bezpieczenstwa ruchu kolejowego lub prawidtowosci eksploatacji urza-
dzen kolejowych. Nie wyklucza to jednak uznania, ze takze odlegtosci wieksze
niz minimalne moga w okreslonych okolicznos$ciach uzasadniaé koniecznos$¢
zmiany usytuowania obiektéw, jesli ich usytuowanie zgodnie z art. 53 ust. 1
ustawy o transporcie kolejowym zaktdca eksploatacje lub dziatanie urzadzen
zwiazanych z prowadzeniem ruchu kolejowego lub powoduje zagrozenie
bezpieczenstwa ruchu kolejowego (wyrok WSA w Rzeszowie z 26 listopada
2019r., sygn.akt Il SA/Rz 730/19).

Mozliwos¢ uzyskania odstepstwa

Stosownie do tresci art. 57 ustawy o transporcie kolejowym ustawodawca
dopuszcza mozliwos¢ uzyskania odstepstwa od warunkéw usytuowa-

nia budynkoéw i budowli okreslonych w art. 53 oraz wykonywania robét
ziemnych prowadzonych na podstawie art. 54 tej ustawy. Przepis ten
stanowi lex specialis wobec art. 9 ust. 2 z dnia 7 lipca 1994r. - Prawo
budowlane (Dz.U.z 2020r. poz. 1333, ze zm.), zwanej dalej Prawem budow-
lanym, przewidujacego mozliwos¢ uzyskania odstepstwa od przepiséw
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techniczno-budowlanych (wyrok Wojewddzkiego Sadu Administracyjnego
w Krakowie z dnia 14 kwietnia 2008r., sygn.akt Il SA/Kr 1223/07).

Co istotne, w sytuacji, gdy dziatka sgsiaduje bezposrednio z terenem kolejo-
wym, przy ustalaniu warunkéw jej zabudowy nalezy wskaza¢ na obowigzek
spetnienia wymogow ustawy o transporcie kolejowym, natomiast kwestia
konkretnego usytuowania planowanego obiektu budowlanego - z ewentual-
nym uwzglednieniem odstepstwa wskazanego w art.57 tej ustawy - nalezy
do przedmiotu regulacji Prawa budowlanego i jest ostatecznie konkretyzo-
wana na etapie wydawania pozwolenia na budowe (wyrok WSA w Krakowie
z dnia 16 stycznia 2017r., sygn.akt Il SA/Kr 1322/16).

Odstepstwo od warunkéw wynikajacych z art. 53 i 54 ustawy o transpo-
rcie kolejowym jest dopuszczalne w przypadku zachowaniu okreslonych
wymogoéw, tj. facznego spetnienia nastepujacych przestanek wskazanych
w art. 57 tej ustawy.

Przede wszystkim musi zaistnie¢ szczegdélnie uzasadniony przypadek.
Niewatpliwie pojecie w przypadkach szczegdlnie uzasadnionych jest zwrotem

o charakterze ocennym, nieostrym i jego zakres jest mozliwy do okreslenia tylko
w konkretnym stanie faktycznym, w realiach rozpatrywanej sprawy (wyrok WSA
w Gorzowie Wielkopolskim z dnia 30 stycznia 2019r., sygn. akt Il SA/Go 861/18).
Ustawodawca postuguije sie nim réwniez w art.9 ust. 1 Prawa budowlanego.

W orzecznictwie obowigzujgcym na gruncie tego przepisu podkresla sie, ze jego
celem jest umozliwienie modyfikacji szczegétowych i bezwzglednie obowiqzujgcych
przepiséw techniczno-budowlanych w wyjgtkowych stanach faktycznych, w ktérych
nie jest mozliwe zastosowanie o nich, z uwagi na réznego rodzaju okolicznosci, ogélnie
obowigzujqcych przepiséw. Ocena, czy w danej sytuacji ma miejsce taki szczegélnie
uzasadniony przypadek, nalezy do organdw administracji, ktére powinny dokonac tego
na podstawie analizy materiatu sprawy, w tym tresci przepisu, od ktérego ma by¢ udzie-
lone odstepstwo, rozmiaréw nieruchomosci, uksztattowania nieruchomosci, na ktérej
ma by¢ realizowany obiekt, stanu zagospodarowania nieruchomosci sgsiednich, oceny
przyjetych rozwigzan w swietle wiedzy technicznej i tym podobnych okolicznosci
(wyrok NSA z dnia 22 stycznia 2020r., sygn.akt Il OSK 3501/18).

Powyzsze nalezy réwniez odnies¢ do odstepstwa od warunkéw wynikaja-
cych z art. 53 i 54 ustawy o transporcie kolejowym, ktére moze byc¢ udzielone
jedynie w przypadkach szczegélnie uzasadnionych, majacych w sobie element
wyjatkowosci (por. wyrok WSA w Warszawie z dnia 29 czerwca 2007r.,
sygn.akt VII SA/Wa 431/07).

Pozostate warunki uzyskania odstepstwa na podstawie art. 57 ustawy o trans-
porcie kolejowym polegaja na tym, iz odstepstwo nie moze powodowac:
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zagrozenia zycia ludzi lub bezpieczeristwa mienia albo zagrozenia dla bezpie-
czenstwa i prawidtowego ruchu kolejowego, jak rowniez nie moze zaktécaé
dziatania urzadzen stuzacych do prowadzenia ruchu kolejowego.

Organem wtasciwym do udzielenia zgody na odstepstwo jest wtasciwy organ
administracji architektoniczno-budowlanej w rozumieniu przepiséw Prawa
budowlanego. Stosownie do tresci art. 80 ust. 1 tej ustawy organami tymi sa:
starosta, wojewoda oraz Gtéwny Inspektor Nadzoru Budowlanego. W spra-
wach obiektéw i robét budowlanych usytuowanych na obszarze kolejowych
i na terenach zamknietych organem pierwszej instancji jest wojewoda
(art.82 ust. 3 pkt 3a i 5 Prawa budowlanego).

Organ administracji architektoniczno-budowlanej udziela zgody na odstep-
stwo badz odmawia udzielenia takiej zgody po uzyskaniu opinii wtasciwego
zarzadcy infrastruktury, przy czym ustawodawca nie okreslit, w jakiej formie
organ ten powinien udzieli¢ takiej zgody. Wydaje sie, iz nalezatoby tutaj przy-
jac¢ rozwigzanie analogiczne, jak dla rozstrzygniecia starosty wydawanego

na podstawie art.57a ust. 2 ustawy o transporcie kolejowym (odstepstwo

od odlegtosci i warunkéw dopuszczajacych usytuowanie drzew i krzewow
okreslonych w przepisach wydanych na podstawie art. 54 ustawy o transpo-
rcie kolejowym, tj. w rozporzadzeniu) w drodze postanowienia.

Warunkiem wydania rozstrzygniecia na podstawie art.57 ust. 2 ustawy

o transporcie kolejowym w przedmiocie udzielenia zgody na odstepstwo jest
uprzednie uzyskanie opinii zarzadcy infrastruktury co do jego zasadnosci. Sama
opinia nie ma wigzacego charakteru, natomiast obowigzkowe jest jej uzyskanie.

Uwzglednienie ograniczen wynikajacych z ustawy o transporcie kolejowym
i rozporzadzenia w miejscowym planie zagospodarowania przestrzennego

Z tresci przepisu art. 15 ust. 2 pkt 1, 7 i 9 ustawy z dnia 27 marca 2003r.

o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym (Dz.U.z 2021r.poz. 741,
ze zm.) wynika, iz miejscowy plan zagospodarowania przestrzennego

ma przede wszystkim ustalaé przeznaczenie terenéw znajdujacych sie

w tym obszarze oraz okresla¢ sposéb ich zagospodarowania, uwzgledniajac
szczegblne warunki zagospodarowania tych terenéw oraz ograniczenia w ich
uzytkowaniu, a w razie koniecznosci -~-wprowadza¢ zakaz zabudowy lub inne
ograniczenia wynikajace z przepiséw odrebnych.

W $lad za rozstrzygnieciem nadzorczym Wojewody Mazowieckiego

z 2 marca 2020r., nr WNP-1.4131.13.2020.MW1, nalezy podkresli¢, iz: zakazy
wynikajqce ze stosowanych tqcznie art.4 pkt 8 i art. 53 ustawy o transporcie
kolejowym powinny znalez¢ swéj wyraz w planie miejscowym, z ktérego ustalen
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powinno jednoznacznie wynikac, ze obszar kolejowy nie jest przewidziany do zabu-
dowy w inny sposdb, niz okreslony w art. 4 pkt 8 ustawy o transporcie kolejowym.
Obszar ten powinien zostac okreslony w sposéb jednoznaczny i jednorodny w czesci
tekstowej i graficznej. Skoro bowiem przepisy rangi ustawy wykluczajq mozliwos¢
budowy na obszarze kolejowym obiektéw budowlanych niezwigzanych wytqcznie
z obstugqg ruchu kolejowego i utrzymaniem linii kolejowych, to w planie miejscowym
nie mozna dopusci¢ budowy takich obiektéw, w szczegdlnosci poprzez okreslenie
innego przeznaczenia niz jako obszar kolejowy. W rozstrzygnieciu nadzorczym

z 23 lipca 2008r., nr NK.1I.A£.0911-146/08, Wojewoda Podlaski stwierdzit,
iz brak konkretnego odniesienia w miejscowym planie zagospodarowania
przestrzennego do zakresu oraz rodzaju ograniczen w zabudowie i zagospo-
darowaniu obszaréw planistycznych, istniejacych w sasiedztwie linii kolejo-
wych, narusza art. 53 ustawy o transporcie kolejowym.

Prawo zarzadcy infrastruktury do korzystania z sgsiadujacych
nieruchomosci

Kupujac nieruchomos¢ sasiadujaca z terenami, na ktérych sg obiekty
zwigzane z koleja, poza wskazanymi powyzej ograniczeniami dotycza-

cymi mozliwosci jej zabudowy, nalezy réwniez pamieta¢ o przystugujacym
zarzadcy infrastruktury prawie do korzystania z sgsiadujacych nieruchomosci.
Na podstawie art. 55 ust. 1 ustawy o transporcie kolejowym w celu zapew-
nienia bezpieczenstwa ruchu kolejowego zarzadca ma prawo korzystania

z nieruchomosci gruntowych sasiadujacych z linig kolejowa, aby: usta-

wiac zastony ods$niezne, zaktadac zywoptoty, urzadzad i utrzymywacd pasy
przeciwpozarowe.

Zwrot ma prawo odnosi sie do uprawnienia zarzadcy do korzystania z cudzych
gruntéw, ktére ma charakter cywilnoprawny. Jego istotg jest uzytkowanie
nieruchomosci sasiadujacej z torami kolejowymi w celu realizacji obowigzku
wynikajacego z art. 17 ustawy o transporcie kolejowym, tj.zapewnienia
wiasciwej ochrony przeciwpozarowej (wyrok NSA z dnia 24 czerwca 2014r.,
sygn. Akt Il OSK 820/13; wyrok NSA z dnia 18 kwietnia 2021 r., sygn.akt Il
0OSK 2905/12). Obowiagzek wykonania i utrzymywania paséw przeciwpozaro-
wych usytuowanych w sasiedztwie linii kolejowych spoczywa na zarzadcy linii
kolejowej, niezaleznie od uprawnien do terenu, na ktérym pasy przeciwpoza-
rowe sie znajduja badz maja sie znajdowac.

Podsumowanie
Omodwione powyzej przepisy ustawy o transporcie kolejowym i rozporza-

dzenia zawierajg ograniczenia, ktére moga wptynaé na proces inwestycyjny
oraz naktadaja na inwestoréw dodatkowe obowiazki. Celem ustanowienia
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przepiséw dotyczacych odlegtosci budowli niezwigzanych z prowadzeniem
ruchu kolejowego i utrzymaniem linii kolejowych, zawartych w rozdziale 9
ustawy o transporcie kolejowym, byto ograniczenie negatywnego wptywu
okreslonych obiektéw budowlanych i robét ziemnych na prowadzenie oraz
bezpieczenstwo ruchu kolejowego realizowanego na obszarach kolejo-
wych. Bezpieczenstwo ruchu kolejowego stanowi zatem nadrzedny wymog
interesu publicznego, ktéry wymaga ochrony (zob. wyrok WSA w Gorzowie
Wielkopolskim z dnia 30 stycznia 2019r., sygn.akt Il SA/Go 861/18).



Pociag do dostepnosci

Mateusz Rézanski Fundacja Integracja

Polskie Linie Kolejowe S.A. zmieniajg sie na naszych oczach. Na lepsze.
Dowodem na to jest sytuacja pasazeréw z ograniczong mozliwoscig porusza-
nia sie. Dostepnos¢ pociggdw dla 0séb z réznymi rodzajami niepetnosprawno-
$ci i senioréw stata sie priorytetem dla krajowych przewoznikow.

- Wiele zmienito sie na przestrzeni ostatnich kilkunastu lat, chocby za sprawqg
nowelizacji przepiséw, m.in. przyjecia zasad TSI PRM, ktére okreslity standardy
dostepnosci w kolejnictwie - podkresla Kamil Kowalski, projektant dostepnosci
i dyrektor Integracji LAB, dziatu Fundacji Integracja. - Jednak najwazniejszq
zmiang jest dostrzezenie w osobach z niepetnosprawnosciq pasazeréw o spe-
cjalnych potrzebach, ktérym trzeba zaoferowac adekwatne ustugi. Kiedys osoba
poruszajqgca sie ha wozku musiata jechac przy wejsciu do wagonu, obok toalety.
Dzis standardem stajq sie specjalnie wyznaczone miejsca dla pasazeréw z niepet-
nosprawnosciq ruchowgq.

WSérdd pozytywnych zmian Kamil Kowalski wymienia m.in. pojawienie sie
dostosowanych toalet, oznaczen w alfabecie Braille’a, platform i pochylni,
a takze wskazuje zmiany w samej organizacji przestrzeni pociagéw.

- Widac, ze polscy przewozZnicy na powaznie zaczeli inwestowacé w dostepnosc -
ocenia Kamil Kowalski. - Nowoczesne rozwiqgzania techniczne, ktére jeszcze kilka
lat temu traktowalismy jako ciekawe nowinki, dzis stajq sie standardem na polskich
torach.

COMBO z certyfikatem
Jedng z kluczowych inwestycji, jesli chodzi o dostepno$é transportu

kolejowego, s3 wagony COMBO, ktére juz wyjechaty na polskie tory. Dzieki
nim osoby z niepetnosprawnoscia moga w komfortowych warunkach
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poruszac sie pociggami najwiekszego polskiego przewoznika - PKP Intercity
S.A. Potwierdza to przyznany po raz pierwszy przez Fundacje Integracja
certyfikat Transport bez barier. Jest to znak dostepnosci tego taboru dla oséb
Z ograniczong sprawnoscig, w tym dla oséb z réznymi rodzajami niepetno-
sprawnosci, 0sob starszych i podrézujacych z dzie¢mi. PKP Intercity S.A. jest
pierwsza firmg transportowa, ktéra otrzymata takie wyrdznienie.

Zanim przyznano ten prestizowy certyfikat, audytorzy Fundacji Integracji
przeprowadzili audyt dostepnosci i doktadnie zbadali to, w jaki sposéb beda
podrézowaé w nowych wagonach osoby z niepetnosprawnoscia.

W najwiekszym skrécie: wagony typu 111A-30 COMBO to wielofunk-
cyjny tabor o podwyzszonym standardzie, z wyciszonymi wnetrzami,
wydzielonymi przedziatami rodzinnymi, a takze - co kluczowe w tym
kontekscie - strefg dla 0séb z niepetnosprawnoscia, w tym poru-

szajacych sie na wézkach. COMBO wyjechaty na tory w potowie

czerweca br. w pociagach: IC Piast relacji Gdynia - Krakéw - Gdynia, IC
Pomorzanin relacji Wroctaw - Gdynia - Wroctaw oraz IC Mamry relacji
Wroctaw - Gizycko - Wroctaw. Przewoznik zaktada, ze do grudnia br. na
torach catej Polski pojawi sie az 60 takich wagondw, przygotowanych przez
firme PESA Bydgoszcz.

Jakie udogodnienia?

W kazdym wagonie COMBO znajduje sie przedziat z miejscami dla dwéch
0s6b z niepetnosprawnoscia i dwéch opiekundéw. Czyli dwa miejsca na wézki,
z tréjpunktowymi pasami bezpieczenstwa, oraz dwa fotele. Ponadto sg przy-
ciski SOS, panel indywidualnego sterowania oswietleniem i klimatyzacja,
stoliki dla kazdego oraz duza $mietniczka.

Nowe wagony majg automatyczne drzwi przedziatowe oraz - co wazne

dla 0séb poruszajacych sie na wézkach - bezprogowe podtogi oraz klamki,
porecze i przyciski umieszczone na odpowiedniej dla nich wysokosci.
Projektanci zadbali takze o osoby z niepetnosprawno$cig wzroku - w wago-
nach zapewniono m.in. o informacje w alfabecie Braille’a, komunikaty gtosowe
oraz kontrastowe oznaczenia w najwazniejszych miejscach. Do potrzeb oséb
z réznymi rodzajami niepetnosprawnosci dostosowana jest takze toaleta.

Rdézne potrzeby i adekwatne rozwigzania
Wiosng odbyt sie réwniez zorganizowany przez Fundacje Integracja test

przeprowadzony przez pasazeréw z niepetnosprawnoscia ruchowa i narzadu
wzroku oraz przez matke dziecka z chorobg rzadka (w wdzku ortopedycznym).
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- Tak dostepnego i dostosowanego dla 0séb z réznymi rodzajami niepetnosprawnosci
wagonu jeszcze nie widziatem - przyznat tukasz Bednarski, poruszajacy sie na
woézku doradca zawodowy, pracujgcy w warszawskim Centrum Integracja.

- Utatwia to platforma, ktérq mozna roztozy¢ bez angazowania wyrafinowanych
technologii i naktadu sit. W wagonie jest duzo miejsca, jest tak komfortowy,
Ze chetnie bede nim podrézowat - dodat.

Pozytywne wrazenia miata réwniez Katarzyna Szczepanek, osoba z niepetno-
sprawnoscig narzadu wzroku.

- Wagon COMBO jest dostepny dla osoby niewidomej. Numery siedzen sq opisane
w alfabecie Braille’a - podobnie jak wszystkie urzqdzenia w toalecie, dzieki czemu
tatwo je zlokalizowad. Rozmiar toalety jest optymalny, utatwia korzystanie z niej
osobom z niepetnosprawnosciq wzroku - przyznata pani Katarzyna.

Wagony COMBO docenig tez rodzice dzieci w wdzkach - rowniez tych
ze sprzezonymi niepetnosprawnosciami.

- Podoba mi sie, ze podczas podrdézy Antos pozostaje w swoim wdzku, a ja jestem
obok niego. Mdj syn nie siedzi samodzielnie, wiec w zwyktych przedziatach

musi podrézowaé u mnie na kolanach, co dla nas obojga jest bardzo niewy-
godne, zwtaszcza przy dtuzszych podrézach - ttumaczyta Agata Jabtonowska-
Turkiewicz, dziennikarka, mama kilkuletniego chtopca z choroba rzadka.

Wagony COMBO to przyktad tego, jak dostepno$¢ i zastosowanie
innowacyjnych rozwigzan moze uczyni¢ podrézowanie koleja komfortowym
i bezpiecznym dla réznych grup pasazeréw. To sprawia, ze osoby, ktére

z powodu braku wtasciwych rozwigzan nie mogty podrézowac koleja lub
robity to jedynie w ostatecznosci, dotacza teraz do grona zadowolonych
klientéw krajowych przewoznikéw.

Synergia i zerwanie ze schematami

Z jednej strony mamy widoczng poprawe sytuacji w transporcie kolejowym,

z drugiej - rosnacg skale potrzeb pasazeréw z réznymi potrzebami. Chodzi

tu zaréwno o to, aby nowoczesne i wyposazone w liczne udogodnienia
sktady staty sie standardem réwniez w potaczeniach lokalnych i u mniejszych,
regionalnych przewoznikéw. Konieczna jest takze coraz bardziej intensywna
praca nad dostepnoscia architektoniczng infrastruktury dworcowej, jak tez
wykorzystanie nowoczesnych technologii, w tym aplikacji utatwiajacych
podrézowanie, m.in.osobom gtuchym lub niewidomym.
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- Potrzebujemy lepszej koordynacji miedzy réznymi podmiotami ksztattujgcymi
infrastrukture kolejowq. Mamy bowiem takgq sytuacje, Ze inna spétka odpowiada
za pociqgi, inna za dworce i perony, a teren dookota dworca podlega jeszcze
komus innemu. Tymczasem dla osiggniecia dostepnosci konieczna jest synergia
réznych dziatan - zauwaza szef Integracji LAB. - Ponadto musimy wyjsé poza
myslenie szablonami tworzonymi przez przepisy i bardziej skupic sie na potrze-
bach poszczegdinych pasazeréw. Podam przyktad osoby niewidomej, ktéra
chciata zabrac ze sobq w podréz tandem. Jak sie okazato, nie mogta tego zrobic,
bo zabrakto odpowiednich procedur. A wystarczytoby, aby zamiast przesytac
pasazerowi od razu komunikat: Nasz pociqg nie jest przystosowany do przewozu
tandemow, pomysleé, co zrobic, aby bezpiecznie przewieZé i niewidomego pasa-
zera, i jego rower - zauwaza Kamil Kowalski.

Komfortki w wagonach i na dworcach

Dla Fundacji Integracja szczegdlnie wazne jest to, aby w pociagach
znajdowaty sie specjalne miejsca stuzace zabiegowi higienicznemu, jakim jest
zmiana pieluchy czy pieluchomajtek dorostym osobom z niepetnosprawno-
$cig, czyli tzw. komfortki.

- Kazdy z nas w potrzebach toaletowych czy pielegnacyjnych chce mie¢ pomiesz-
czenie tylko dla siebie i pewnos¢, Ze nikt mu nie przeszkodzi, nie bedzie patrzyt.
To sq szczegdine chwile, zapewniam, Ze dla osoby dorostej, aktywnej zawodowo,
2yjqcej petniq zycia i korzystajqcej z pieluchomajtek... brak intymnosci jest szcze-
golnie upokarzajqcy - méwita w rozmowie z dziennikarka magazynu Integracji
llong Berezowska Anna J. Nowak, inicjatorka akcji Przewijamy Polske, prezes
Stowarzyszenia na rzecz Dzieci i Dorostych z Mézgowym Porazeniem
Dzieciecym Zurawinka w Poznaniu.

Prezes Zurawinki wskazata brak miejsc, w ktérych w komfortowy i bezpieczny
sposdb mozna przewija¢ doroste osoby z niepetnosprawnoscia, aby

nie musiaty korzystac do tego celu z podtég w toaletach publicznych, trawy

i tawek w parkach, bagaznikéw samochodéw...

Problem zaczeta rozwigzywac¢ koalicja pieciu organizacji: Fundacji
NieOdktadalni z Gliwic, Fundacji Mali Sitacze z Krakowa, Stowarzyszenia

na rzecz Dzieci i Dorostych z Mézgowym Porazeniem Dzieciecym

Zurawinka z Poznania, Lubelskiego Forum Organizacji Oséb
Niepetnosprawnych - Sejmiku Wojewddzkiego z Lublina i Fundacji Integracja
z Warszawy. Koalicja ta 5 maja br.rozpoczeta akcje Przewijamy Polske, aby
ok.150tys. 0séb w kraju mogto godnie dokonywad czynnosci pielegnacyj-
nych i nie rezygnowac z zycia poza swoim domem. Akcje zainaugurowano

w Belwederze, w obecnosci Matzonki Prezydenta RP i kilku ministréw
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z Kancelarii Prezydenta i Rzadu RP, a praca nad stworzeniem odpowiednich
przepiséw prawnych i miejsc bedzie trwata do skutku, do osiagniecia sukcesu
na wzor brytyjski.

W Wielkiej Brytanii podobng kampanie zainicjowano w 2005r. dzieki
konsorcjum czterech organizacji. Zlokalizowano tam wtedy jedynie

10 tzw. changing places, czyli pomieszczen o odpowiedniej powierzchni,
wyposazonych w lezanke, wezet sanitarny i podnosnik. Nazwa pomieszcze-
nia w jezyku angielskim jest wieloznaczna, bo oznacza miejsce zmiany takze
zyciowej, pozwalajgce na mobilno$¢. Dwa lata pdZniej organizatorzy akcji
mogli pochwali¢ sie juz 140 changing places, a w 2020 roku az 1400 lokaliza-
cjami i jest to rekordowa liczba na swiecie, a do tego ciagle rosnie.

Ten skok liczbowy jest mozliwy dzieki zmianom w prawie. Obecnie w Wielkiej
Brytanii wyposazenie w changing places nowo powstajgcych obiektow
publicznych jest obowigzkowe. Tg samg droga chciataby p6j$¢ koalicja
Przewijamy Polske, dlatego jej reprezentanci spotykaja sie z administra-

cja publiczna na poziomie krajowym i samorzadowym oraz wtascicielami

i zarzadcami roznych obiektéw w catej Polsce. Na portalu Niepelnosprawni.pl
powstaje baza danych takich miejsc, ktére mozna zgtasza¢ wedtug opraco-
wanego formularza (www.niepelnosprawni.pl/przewijamypolske). Koalicja
Przewijamy Polske wytonita w drodze konkursu na portalu Niepelnosprawni.pl
polska nazwe changing places i jest to: komfortka.

Jednym z miejsc, w ktérych powinny sie znalez¢ komfortki, sa pociagi oraz
dworce. Dzieki temu podrézowanie koleja stanie sie duzo mniej stresujgce
dla 0séb z niepetnosprawnoscia (zwtaszcza dorostych) i ich rodzin, a dla
wielu - po prostu mozliwe.

Komfortki sg przyktadem rozwiazania, ktére jest innowacyjne, ale tez

nie wymaga ogromnych naktadéw czy wykorzystania skomplikowanych
rozwigzan technologicznych, by w znaczacy sposéb poprawi¢ komfort
uzytkownikéw miejsc publicznych: galerii handlowych, stacji benzynowych,
dworcéw, muzedw, baréw i restauracji, obiektéw sportowych itp., ale tez
transportu kolejowego. Warto mie¢ na uwadze to, ze nowoczesna kolej to nie
tylko coraz szybsze pociagi wyposazone w nowoczesne rozwigzania techno-
logiczne, ale przede wszystkim transport, ktéry odpowiada na réznorodne

i czesto niestandardowe, ale codzienne potrzeby pasazeréw. Niewazne, czy
bedzie to przewiezienie roweru typu tandem, czy zmiana pieluchy u doro-
stego pasazera z niepetnosprawnoscia.



Substancje psychoaktywne a pracownicy
kolei - czy jest czym sie martwic?

Piotr Combik Urzqgd Transportu
Matgorzata Kochanska Kolejowego

Nie ulega watpliwosci, ze substancje psychoaktywne towarzysza ludzkosci
od niepamietnych czaséw. Pierwotnie byty wykorzystywane w obrzedach
i rytuatach w celu osiggniecia fgcznosci z béstwami, duchami przodkow,

a takze do préb przepowiadania przysztosci, czy zwyczajowo w ramach
celebracji waznych wydarzen lub w lecznictwie (substancje pochodzenia
roslinnego). Wspdtczesnie obrzedowe zazywanie substancji psychoak-
tywnych mozna okresli¢ jako marginalne, dostrzegalne w nisko rozwi-
nietych grupach etnicznych czy sektach [1]. Stopniowa desakralizacja
srodkoéw psychoaktywnych, rozwdj nauki umozliwiajgcy niemalze dowolne
modyfikowanie i wzmacnianie ich dziatania, a takze zwigzane z dystry-
bucja korzyséci materialne stanowig obecnie dla cztowieka obszar trudny
do opanowania [2].

W literaturze fachowej czy badaniach wskazuje sie szereg przyczyn sie-
gania po uzywki, a ich spektrum stale sie poszerza. Gtéwnymi powodami
siegania po tego typu substancje s3 deficyty jednostki lub brak umiejetno-
$ci dostosowania sie do pedu wspotczesnego Swiata. Z tego wzgledu staja
sie atrakcyjne w szczegélnosci dla ludzi mtodych, ambitnych, ktérzy chca
dostosowac sie do tego tempa lub skutecznie od niego odpoczgc. Istotng
role w promowaniu tego typu zachowan odgrywa takze popkultura,

w ktérej narkotyki i inne uzywki prezentowane s jako $rodek rekreacyjny
z niska szkodliwoscia, podwazajac jednoczesnie ich potencjat uzaleznia-
jacy. Nie bez znaczenia jest tutaj takze wptyw mediéw spotecznoscio-
wych, ktére pozwalajg na manipulacje tozsamoscia - coraz wiecej oséb

nie potrafi oddzieli¢ realnego zycia od kreacji budowanej wobec wtasnej
osoby na portalach spotecznos$ciowych czy w mediach. Stwarza to pole
do przyzwolenia na trwanie w ktamstwie i manipulacji, w ktérej kreuje sie
osoby wysoko $wiadome swoich potrzeb (czesto kreowanych zewnetrznie)
i zorientowanych wytacznie na ich zaspokajanie [1].
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Bezlitosne s3 takze statystyki dotyczace kontaktu z alkoholem

i narkotykami w Polsce. Wyniki badan przeprowadzonych przez Krajowe
Biuro ds. Przeciwdziatania Narkomanii wskazuja, ze spozywanie napojéw
alkoholowych jest nadal duzo bardziej rozpowszechnione niz zazywanie
narkotykow [3]. Dzieje sie tak niewatpliwie z uwagi na legalno$¢ sprzedazy
alkoholu. Uzywanie alkoholu w roku 2014 odnotowano na poziomie 89,7%,
natomiast narkotykéw - na poziomie 5,4% (osoby w wieku 15 - 64 lata).
Wedtug badan opublikowanych przez Reitox Focal Point do EMCDDA kon-
sumpcja napojéw alkoholowych nalezy w Polsce do jednych z najwiekszych
w Europie. W zakresie uzywania narkotykdw Polske wyprzedza 16 krajéw [3].

Uizywanie alkoholu w ciggu Uiywanie narkotykow w ciagu

Infografika 1.1.  ostatniego roku przez osoby ostatniego roku przez osoby
w wieku 15-64 lata (%) w wieku 15-64 lata (%)
Austria {2015) ns Austria (2015) I 6,7
Belgia (2013) N 62,1 Belgia (2013) I 5,1
Bulgaria [2016) I 65,6 Bulgaria (2016) GG 5,7
Chorwacja (2015) I 73,2 Chorwatja (2015) I £
Cypr (2016] I 73.1 Cypr(2015) NN 22
Crechy (2016] I 4.0 Ceechy (2017) I 5.5
Estonia (1956) I B5,1 tania (2017) I 7.1
Finlandia (2014] [ 84,3 Estania (2000 I <5
Franca (2016] I 65,8 Finlandia (2014) IEEG—S—7.2
Hiszpania (2017) I 76.2 Francja (2017) I 115
Holandia [2016) I 51 Greda (2015) N 2.9
rlandia (2015) I 75,5 Hiszpania (2017) I 120
Lwa (2016) [ £1,5 Holandia (2017) I 11,0

Irandia (2015) I 5,5
Litwa (2016) [N 3,1

totwa (2015) I 46

Niemey (2015) G .5

Lotwa (2015) I 24,5
Malia (2013] I 70,6
Nierncy (2015) I 46,8

Horwegia (2017) I 83,9 Polska (2015) I 54
Polska (2014) I 59,7 Portugalia (2016) I 5.9

Partugalia (2016] I 5.4 Rurnunia (2016) I 55

Rumunia (2016]) I 74,9 Slowacja (2015) NN 4.7

Stowacia (2015] I 78,6 Stowenia (2012) NN 4.5

Stowenia (2012) I 50,5 Sowedia (2017) I 54
Sawecia (2017) I &7 wegry (2015) [N 2.9
wepry (2015) I 702 Wiclka Brytania (2017) NI 2.0
Wiochy [2017) I 54.0 Wiochy (2017) I 10.6

Rysunek 1 Poréwnanie uzycia alkoholu i narkotykéw w Polsce na tle innych krajéw Europy
Zrédto: [3]

Ciezko zatem mowi¢, ze jakakolwiek grupa spoteczna czy zawodowa pozostaje
wolna od oséb korzystajgcych z uzywek w postaci alkoholu czy narkotykow.

O ile zjawisko spozywania alkoholu i jego wptywu na zdolnosci psychofizyczne
0s06b z poszczegblnych grup zawodowych jest szeroko omawiane i dyskuto-
wane, o tyle kwestie zwigzane z petnieniem obowigzkéw pod wptywem innych
niz alkohol substancji psychoaktywnych zdaje sie by¢ spychane na margines
dyskusji w tym temacie. Przyczyng takiego stanu rzeczy moze by¢ miedzy
innymi widoczna luka prawna w przepisach, ktéra powoduje, ze w odréznie-
niu od weryfikacji na obecnosc¢ alkoholu, pracodawca nie posiada zadnych
narzedzi, aby sprawdzac¢ swoich pracownikdéw pod katem innych substancji
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psychoaktywnych. Zasady, na jakich mozna przeprowadzi¢ badanie trzezwosci
pracownika, okresla art. 17 ustawy z dnia 26 pazdziernika 1982r. o wychowaniu
w trzezwosci i przeciwdziataniu alkoholizmowii (tj. Dz.U.z 2021r. poz.1119).
Zgodnie z ww. przepisem stan trzezwosci pracownikdw mozna sprawdzaé tylko
w sytuacji, gdy facznie sg spetnione dwa warunki:

» badanie odbywa sie na zadanie kierownika zaktadu pracy, osoby przez
niego upowaznionej lub pracownika, co do ktérego zachodzi uzasad-
nione podejrzenie, ze spozywat alkohol w czasie pracy lub stawit sie
do niej w stanie po spozyciu alkoholu,

» badanie stanu trzezwosci pracownika przeprowadza uprawniony organ
powotany do ochrony porzadku publicznego (policja), zas zabiegu pobrania
krwi dokonuje osoba posiadajgca odpowiednie kwalifikacje zawodowe.

W polskim systemie prawnym brak jest natomiast analogicznej regulacji
okreslajacej procedure badania pracownikéw na obecno$¢ srodkéw dzia-
tajacych podobnie do alkoholu w ich organizmach. Pracodawcy nie majg
zatem zadnych podstaw do samodzielnego przeprowadzania kontroli w tym
zakresie, a mozliwo$¢ przetwarzania danych osobowych w tym obszarze
uzalezniona jest od zgody pracownika'. Szereg ograniczen w uprawnieniach
pracodawcy do weryfikacji stanu psychofizycznego pracownikéw, mimo iz
maja za zadanie chronié¢ prywatnos$¢ i prawa pracownikéw, ostatecznie moga
uniemozliwi¢ wczesna reakcje na ryzyko wykonywania obowiazkéw stuzbo-
wych pod wptywem alkoholu lub srodkéw dziatajacych podobnie do alkoholu.

Istotng przeszkoda w diagnozie skali problemu zazywania narkotykéw

w branzy transportowej jest takze brak oficjalnych statystyk. Nie prowadza
ich bowiem ani Policja, ani minister wtasciwy ds.transportu. Szczatkowe
dane raportuje wprawdzie Stuzba Ochrony Kolei, ale przypadki pracownikéw
nietrzezwych lub pod wptywem innych substancji psychoaktywnych agreguja
z innymi wykroczeniami, co skutecznie uniemozliwia ocene skali wystepo-
wania tych zdarzen. Natomiast w badaniach przeprowadzonych w krajach
europejskich amfetamina i pochodne amfetaminy stanowity najwiekszy odse-
tek wykrytych substancji odurzajagcych we krwi kierowcéw, biorgcych udziat
w wypadkach komunikacyjnych (30,6%) lub oséb aresztowanych z innych
powodow (56,9%) w Norwegii. Analizowano takze post mortem zawartos$c
narkotykéw plus alkoholu: az 82% kierowcéw, ktérzy zgineli, byto pod wpty-
wem wielu narkotykow i alkoholu [4].

1 Patrz art. 4 pkt 2 Ustawa o zmianie niektérych ustaw w zwiagzku z zapewnieniem stosowania roz-
porzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/679 z dnia 27 kwietnia 2016r. w sprawie
ochrony oséb fizycznych w zwiagzku z przetwarzaniem danych osobowych i w sprawie swobodnego
przeptywu takich danych oraz uchylenia dyrektywy 95/46/WE (ogdlne rozporzadzenie o ochronie
danych) z dnia 21 lutego 2019r. (Dz.U. z 2019r. poz. 730).
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Jakie jest zatem prawdopodobienstwo, ze problem pracownikéw podejmujgcych
prace w stanie nietrzezwosci lub odurzenia srodkami psychoaktywnymi jest
obecny na kolei? O serii zdarzen i incydentéw z udziatem pracownikéw kolei
bedacych pod wptywem alkoholu pisat w 2012r. portal internetowy nalTemat?,
wskazujac na nastepujace zdarzenia:

» 20 wrzesnia 2011 r., Otwock. Podczas przejazdu pociggu zapory nie
zostaty opuszczone. Dréznik miat okoto promila alkoholu w wydycha-
nym powietrzu;

» 31 pazdziernika 2011r., Sedziszéw. Podczas przejazdu pociagu zapory
nie zostaty opuszczone. Dréznik miat 1,7 promila alkoholu w wydycha-
nym powietrzu;

» 3 listopada 2011r., Gadéw. Pocigg wjechat na niewtasciwy tor i zatrzy-
mat sie dopiero przed nastepng stacjg. Maszynista, majgcy ponad
promil alkoholu w wydychanym powietrzu, ukryt sie w pobliskiej
roslinnosci;

» 16 marca 2012r., Terespol. Kierownik miedzynarodowego pociggu
Minsk -Warszawa miat 1,7 promila alkoholu w wydychanym powietrzu.
Podejrzenia zgtosit inny pracownik;

» 23 marca 2012r., Debica. Dréznik przejazdowy uniemozliwit ruch pocia-
goéw, naprzemiennie podnoszac i opuszczajac rogatki. Badanie alkoma-
tem wykazato 0,26 promila alkoholu.

Mogtoby sie wydawad, ze od tamtego okresu na kolei wiele sie zmienito.
Wdrozono systemowe podejscie w kwestii zarzadzania bezpieczenstwem,

w tym w obszarze tzw. czynnika ludzkiego. | o ile faktycznie $wiadomos¢
zagrozen i skutkéw nieprzestrzegania procedur i przepiséw prawa zdecy-
dowanie wzrosta, czynnikéw ryzyka zwigzanych ze spotecznym problemem
spozywania alkoholu nie udato sie w petni wyeliminowaé. W kolejnych latach
réwniez dochodzito do incydentéw i zdarzen z udziatem pracownikéw kolei,
bedacych pod wptywem alkoholu:

» luty 2017 r. Pracownicy pociagu relacji Warszawa Zachodnia - Otwock

zgtosili podejrzane zachowanie dréznika przejazdowego. Dréznik miat
ponad 3 promile w wydychanym powietrzu®;

2 www.natemat.pl/7169,plaga-nietrzezwych-droznikow-tak-sie-pije-na-kolei
3 www.kppotwock.policja.waw.pl/po/aktualnosci/69551,Pijany-droznik-uslyszal-zarzut.html
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» grudzien 2019r. Maszynista pociggu towarowego miat 1,5 promila
alkoholu w wydychanym powietrzu. Do ujawnienia wykroczenia doszto
w wyniku pozaru lokomotywy?;

» styczen 2020r. Maszynista prowadzit lokomotywe pod wptywem alko-
holu. Miat niemal 3 promile w wydychanym powietrzu®.

Niestety pojawiaja sie réwniez jednostkowe przypadki zwigzane

z przystepowaniem do pracy pod wptywem narkotykéw. Jednym z nich jest
sytuacja, ktéra wydarzyta sie pod koniec sierpnia 2020r. Maszynista pod
wptywem metamfetaminy i amfetaminy chciat kierowac pociaggiem. 40-letni
mezczyzna miat prowadzi¢ pociag osobowy z dworca Wroctaw Gtéwny

do Zgorzelca. Wieczorem rozpoczat stuzbe i przejechat sktadem z toréw
odstawczych na peron, gdzie mieli wsiada¢ pasazerowie®. Tym razem zadzia-
taty w petni wewnetrzne procedury przewoznika. Ale czy system kolejowy

w Polsce jest gotowy na skuteczne zapobieganie sytuacjom podejmowania
pracy pod wptywem substancji psychoaktywnych? Konsekwencje takich
zdarzen mogga byc¢ tragiczne, o czym mogliSmy sie przekonac w roku ubiegtym,
sledzac informacje o wypadkach miejskich autobuséw w Warszawie, ktérych
kierowcy prowadzili pojazdy pod wptywem lub w stanie po uzyciu narkoty-
kow?’. Skala tych zdarzen sktania do sformutowania tezy, Zze problem niewat-
pliwie istnieje, takze na kolei. Zjawisko Swiadczenia pracy nha podwéjnym gazie
przez zawodowych kierowcow, maszynistéw czy innych pracownikéw kolei
jest faktem, a problemem jest raczej brak wykrywalnosci tego typu wykro-
czen - dowiadujemy sie o tym dopiero, gdy zdarzy sie tragedia.

Jak wiec kreowa¢ polityke firmy, aby przeciwdziata¢ negatywnym wptywom
substancji psychoaktywnych w miejscu pracy?

Nalezy w pierwszej kolejnosci odpowiedzie¢ na pytanie, co sktania kierujgcych
pojazdami do wspomagania sie substancjami psychoaktywnymi. W ramach
projektu MEPMIS (Maximising employee performance by minimising the impact
of substances in the workplace, pol. maksymalizowanie wydajnosci pracow-
nika poprzez minimalizacje wptywu substancji odurzajgcych w miejscu

4 www.tvn24.pl/wroclaw/kluczbork-lokomotywa-zaplonela-maszynista-byl-pijany-
-ra992342-2612551

5 www.polsatnews.pl/wiadomosc/2020-01-29/
maszynista-z-trzema-promilami-jezdzil-tam-i-z-powrotem/

6 www.gazetawroclawska.pl/maszynista-po-amfetaminie-zatrzyma-
ny-na-dworcu-glownym-mial-zabrac-podroznych-w-dluga-trase/ar/

c1-15151920

7 www.transport-publiczny.pl/wiadomosci/tragiczny-wypadek-w-warszawie-autobus-spadl-z-wia-
duktu-65021.html
www.transport-publiczny.pl/wiadomosci/kolejny-wypadek-po-narkotykach-w-arrivie-warszawa-
-rozwaza-zerwanie-umowy-65131.html
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pracy) Instytut Medycyny Pracy NOFER wskazuje szereg okolicznosci
przyczyniajacych sie do siegania po uzywki w miejscu pracy:

» presja przyjaciét i znajomych,

» ciekawosc,

» zbyt duzo lub zbyt mato pracy,

» brak wytycznych oraz nadzoru kadry zarzadzajacej,
» problemy w kontaktach spotecznych,

» nieregularne godziny pracy,

» monotonia pracy,

» stres, depresja lub stany lekowe [5].

Powyzsze okolicznosci sprowadzaja sie takze do ogdlnej checi poprawienia
(podniesienia) wydajnosci pracy. Kazda z nich moze powodowac potrzebe ilu-
zorycznej lub faktycznej (pobudzajace dziatanie substancji psychoaktywnych)
poprawy wydajnosci organizmu - ma to miejsce w szczegélnosci w przypadku
pracownikéw $wiadczacych prace w porze nocnej.

Dlatego istotne jest wypracowanie proaktywnego, zgodnego z ideg kultury
bezpieczenstwa, podejscia, ktdre polegaé powinno na uformowaniu $wia-
domosci i dziatann menedzerdéw oraz kierownikéw, tak aby byli oni w stanie
podejmowac odpowiednie dziatania w sytuacji, kiedy personel ich firmy
wykonuje swoje obowigzki stuzbowe po spozyciu alkoholu lub zazyciu
narkotykow. To wtasnie zajecie odpowiedniego stanowiska wobec problemu
spozywania substancji psychoaktywnych oraz uswiadomienie wptywu tychze
substancji na jakos¢ i wydajnos¢ pracy, moze przynie$é wymierne skutki

w zakresie prewencji wypadkowe;j.

Jak pokazujg dane z badan Krajowego Centrum Promocji Zdrowia w Miejscu
Pracy Instytutu Medycyny Pracy w todzi (dalej KCPZ), $rednie i duze firmy
stosunkowo rzadko posiadajg wdrozong wewnetrzng polityke stuzaca
ograniczaniu spozywania takich substancji przez pracownikéw. W badaniu
przeprowadzonym w 2010r. z 1002 przebadanych firm tylko 9% deklaro-
wato pomoc pracownikom uzaleznionym od alkoholu, a zadna nie podejmo-
wata dziatan w zakresie narkotykow [6]. W diagnozie KCPZ opublikowanej
w 2015r. na podstawie badan przeprowadzonych w przedsiebiorstwach
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zatrudniajacych powyzej 50 pracownikéw wskazano, ze prawie 61% firm

nie podejmowato dziatan zapobiegajgcych negatywnym skutkom uzywania
alkoholu. 10% pracodawcéw udzielato pracownikom informacji o placéwkach,
gdzie mogg znalez¢ pomoc w zwigzku z uzaleznieniem od alkoholu, a zaledwie
3% edukowato swoich pracownikéw w tym obszarze. Interesujace jest nato-
miast to, Ze co czwarta firma bezwzglednie karata pracownikéw, co stanowito
catoksztatt polityki wewnetrznej wobec spozywania alkoholu [6].

Celom skutecznej polityki antyalkoholowej czy antynarkotykowej w przed-
siebiorstwie powinny przys$wiecaé konkretne zamierzenia skupione wokot
takich obszaréw, jak: profilaktyka, zdrowie, bezpieczenstwo i dobrostan
pracownikéw, sprawiedliwe i konsekwentne procedury, wsparcie udzielane
pracownikom, zaangazowanie w edukacje, szkolenia i monitoring [5]. Dlatego
widoczne w badaniach KCPZ dysproporcje nalezy minimalizowac na rzecz
kompleksowego podejscia do problemu.

Nie ulega watpliwosci, ze wszelkie procesy majace na celu przeciwdziatanie
zjawisku spozywania alkoholu i innych substancji psychoaktywnych w pracy
lub wykonywania obowigzkéw w stanie odurzenia, musza miesci¢ sie

w ramach powszechnie obowigzujgcego prawa oraz z poszanowaniem praw
i obowigzkéw zaréwno pracownika, jak i pracodawcy. Miedzy innymi z tego
wzgledu Minister Rozwoju, Pracy i Technologii (MRPIT) podjat inicjatywe
legislacyjna®, umozliwiajaca pracodawcom prowadzenie kontroli prewencyj-
nych w zakresie spozywania narkotykéw, ktérej w polskim prawodawstwie,
jak wczesniej wspomniano, nie byto.

Zmiany legislacyjne proponowane przez MRPIiT mogg stanowi¢ poczatek
ogolnosystemowego zwrotu w podejsciu do prewencji szkodliwej kon-
sumpcji substancji psychoaktywnych w miejscu pracy. Dzieki mozliwosci
zastosowania podobnych mechanizméw kontroli zazywania narkotykéw, jak
dla spozycia alkoholu, pracodawcy bedg mieli sposobnos$¢ do opracowania
kompleksowych rozwigzan systemowych, bez obawy o bezpodstawnos¢
prawnych takich dziatan.

W systemie kolejowym ta zmiana moze przyczynic sie do pogtebienia
witasciwego podejscia do zagadnienia czynnika ludzkiego w systemach
zarzadzania bezpieczenistwem. Jest to istotne z uwagi na IV pakiet kole-
jowy, ktory wskazuje na konieczno$é zwiekszenia uwagi na identyfikacje
i ograniczanie wptywu czynnika ludzkiego na bezpieczenstwo systemu
kolejowego. Przedsiebiorstwa kolejowe w ramach systemoéw zarzadzania

8 Rzadowy projekt ustawy o zmianie ustawy - Kodeks pracy oraz ustawy o wychowaniu w trzezwo-
$ci i przeciwdziataniu alkoholizmowi (UD211)
www.legislacja.rcl.gov.pl/projekt/12347305/katalog/12791129#12791129
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bezpieczenstwem muszg zapewnié szereg proceséw gwarantujacych,

ze wtasciwe postawy oparte na zasadach kultury bezpieczenstwa sto-
sowane sg zawsze i na kazdym szczeblu organizacji. W mys| przepiséow
wprowadzonych wraz z IV pakietem nalezy propagowac relacje oparte

na wzajemnym zaufaniu, pewnosci i uczeniu sie, w ramach ktérych zacheca
sie personel do przyczyniania sie do rozwoju bezpieczenstwa, przy jedno-
czesnym zapewnianiu poufnosci.

Pamietajmy, Zze wypracowanie i konsekwentne stosowanie polityki dotyczacej
uzywania substancji psychoaktywnych przed i w trakcie pracy istotnie minima-
lizuje ryzyko spowodowania wypadku czy popetnienia btedu w miejscu pracy.
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Fundusze unijne jako czynnik rozwoju
infrastruktury kolejowej w Polsce,

na przyktadzie modernizacji linii kolejowej
nr7 na odcinku Warszawa - Lublin

Pawet Dobosz Urzqd Transportu
Kolejowego

Wstep

Polska, wstepujac w 2004 roku w szereg panstw nalezacych do Unii
Europejskiej, staneta przed zdecydowanie wiekszym wachlarzem mozliwosci
rozwoju, niz dostepne byty dotychczas. Dotyczyto to rowniez m.in.aspektow
zwigzanych z infrastrukturg transportows kraju (drogowa, jak i kolejowa), gdzie
z perspektywy 17-letniej juz przynaleznosci kraju do wspdlnoty wida¢ znaczne
(cho¢ nadal nie we wszystkich regionach Polski jednakowo duze) inwestycje.

Nasze panstwo, sladem innych krajow Unii Europejskiej (ktére wczesniej

niz on miaty takie mozliwosci), dazy do inwestycji infrastrukturalnych, ktére
pozytywnie wptywajg na wzrost gospodarczy zaréwno Polski, jak i innych
panstw Wspdlnoty. Jednoczesnie przyczynia sie dzieki temu do zmniejszenia
réznic w rozwoju spoteczno-gospodarczym tak w wezszym zakresie doty-
czacym panstwa, jak i o wiele szerszym - siegajgcym granic Unii Europejskiej.
Moze $wiadczy¢ o tym fakt, iz na chwile obecng Polska jest jednym z najwiek-
szych beneficjentéw $srodkéw unijnych. Sprawny system transportu stanowi
stymulante wptywajaca na wzrost aktywnosci gospodarczej oraz mobilnosci
spoteczenstwa. Inwestycje w zakresie infrastruktury sprzyjaja poprawie
spdjnosci terytorialnej panstw oraz regiondw, powodujac, Zze obszary staja
sie bardziej dostepne. Realizacja zatozen panstwa w zakresie infrastruktury
transportowej wywiera pozytywny wptyw na regionalne rynki pracy w danym
kraju, a co za tym idzie - poprawia funkcjonowanie systemu transportowego,
ktéry natomiast wptywa m.in. na skrécenie czasu dojazdu do miejsc pracy
(spoteczenstwo, korzystajac z sieci drog kolei, jest w stanie pokonywac wiek-
sze odlegtosci w ciggu danego dnia).

Niezwykle ciekawym zagadnieniem w kontekscie tematu transportu jest
Polska lezagca po wschodniej stronie Wisty, zaréwno w skali kraju oraz
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duzo szerszym, dotyczacym Unii Europejskiej. Makroregion ten nalezy

do obszaréw specyficznych. Uwarunkowania historyczne spowodowaty,

ze jest to obszar charakteryzujacy sie niskimi wskaznikami rozwoju gospo-
darczego oraz dostepnosci transportowej (stosunkowo niewielka gestoscia
drég publicznych oraz linii kolejowych na tle kraju, a co za tym idzie - nalezy
do najbardziej peryferyjnych obszaréw Unii Europejskiej).

Aktualnie w naszym panstwie realizowanych jest wiele inwestycji infrastruk-
turalnych zwigzanych z transportem kolejowym, finansowanych ze srodkéw
pochodzacych z Unii Europejskiej, ktére majg za zadanie pobudzi¢ oraz zaak-
tywizowad wschodnie regiony Polski. Nalezy wskaza¢, ze jednym z najwaz-
niejszych projektow, wspétfinansowanych przez Unie Europejska w ramach
Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko 2014 - 2020, jest
modernizacja linii kolejowej nr 7 Warszawa Wschodnia Osobowa - Dorohusk
(granica panstwa), na odcinku Warszawa Wschodnia - Lublin.

Linia ta stanowi strategiczny szlak kolejowy szczegdlnie dla wojewddztwa
lubelskiego, ale tez dla catej Polski, majac istotne znaczenie w przewozach
pasazerskich oraz towarowych miedzy Unig Europejska i Ukraing. W swojej
pracy chciatbym sie skupié na przedstawieniu znaczenia funduszy unijnych

w rozwoju infrastruktury kolejowej w Polsce na przyktadzie ww. modernizacji.

Modernizacja linii kolejowej nr 7

Linia kolejowa nr 7 taczy Warszawe z przejsciem granicznym w Dorohusku.
Zgodnie z rozporzadzeniem Rady Ministréw z dnia 17 kwietnia 2013r.

w sprawie wykazu linii kolejowych o znaczeniu panstwowym (Dz.U. z 2019r.
poz.552) jest to linia kolejowa o znaczeniu pafnstwowym.

Zty stan techniczny tej linii wymusit liczne ograniczenia predkosci przejazdu
pociggdéw, co skutkowato zwiekszonym negatywnym oddziatywaniem na $ro-
dowisko, wydtuzeniem czasu podrdzy oraz transportu towaréw. W zwigzku

z tym decyzja zwigzana z modernizacja linii kolejowej byta nieunikniona.

PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. rozpoczety modernizacje linii kolejowej nr7
w 2017 r. Modernizacja linii Warszawa - Lublin zostata podzielona na dwa

etapy:

1. Prace na linii kolejowej nr 7 Warszawa Wschodnia
Osobowa - Dorohusk, na odcinku Otwock - Lublin.

2. Prace na linii kolejowej nr 7 Warszawa Wschodnia
Osobowa - Dorohusk, na odcinku Warszawa - Otwock.
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W ramach etapu |, na odcinku Otwock - Lublin, dziatania inwestycyjne
skupione byty przede wszystkim na: przebudowie torowisk (dobudowie
drugiego toru na odcinku Otwock - Pilawa, ztagodzeniu tukéw), moderniza-
cji, przebudowie oraz budowie nowych obiektow inzynieryjnych (mostéw,
wiaduktéw, przepustow, przejsé dla pieszych), wymianie sieci trakcyjnej

i urzadzen sterowania ruchem oraz na przebudowie peronéw (w ramach
tego etapu w Lublinie powstat przystanek Lublin Zachéd). Dodatkowo
nalezy wskazaé, ze w ramach etapu | realizowano takze prace projektowo-
-budowlane na linii kolejowej nr 30 tukéw - Lublin Pétnocny, na odcinku
tukoéw - Parczew. Wartosc tego projektu to ponad 4,2 mld zt, a dofinansowa-
nie przez Unie Europejska w ramach Programu Infrastruktura i Srodowisko
wynosi 2,9 mld zt. Wszystkie prace na linii Warszawa - Lublin w ramach
etapu | zaplanowano zrealizowac do 2022 roku.

W ramach etapu Il planowana jest modernizacja linii kolejowej na odcinku
Warszawa - Otwock (od km 4,9 do km 26,050) wraz z pracami na tacznicy
kolejowej nr 506 (od km 0,7 do km 4,112). Podczas realizacji inwestycji prze-
widuje sie: przebudowe torowisk, modernizacje, przebudowe oraz budowe
nowych obiektéw inzynieryjnych (mostow, wiaduktéw, przepustow, przejsc
dla pieszych, tuneli drogowych), wymiane sieci trakcyjnej i urzadzen sterowa-
nia ruchem, przebudowe perondéw i ich wyposazenia, budowe uktadu stero-
wania ruchem, odnowienie systemu odwodnienia. W efekcie realizacji catego
projektu linia nr 7 bedzie spetnia¢ wymagania i warunki okreslone w polskich
przepisach, standardach obowiazujgcych w PKP PLK S.A., dyrektywach UE
oraz umowach AGC i AGTC. Modernizacja linii nr 7 obejmuje wdrozenie

na przedmiotowym odcinku Europejskiego Systemu Zarzadzania Ruchem
Kolejowym (ERTMS) / Europejskiego Systemu Sterowania Pociggiem (ETCS)
poziom 2. Wartos$¢ tego projektu to ponad 630 min zt, a dofinansowanie przez
Unie Europejska w ramach Programu Infrastruktura i Srodowisko wynosi
ponad 362 minzt. Prace budowlane na odcinku zaplanowane zostaty na lata
2020-2022.

Linia kolejowa na odcinku nr 7 Warszawa - Lublin stanowi cze$¢ kompleksowej
transeuropejskiej sieci transportowej. Nadrzednym celem projektu, dzieki
zmodernizowanej infrastrukturze, jest podniesienie poziomu jakosci i nie-
zawodnosci potaczen transportowych miedzy Warszawa a Lubelszczyzna.
Ponadto dzieki modernizaciji linia ta bedzie spetnia¢ wymogi okreslone

w umowie europejskiej o gtéwnych miedzynarodowych liniach kolejowych
oraz w umowie europejskiej o waznych miedzynarodowych liniach transportu
kombinowanego i obiektach towarzyszacych.
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Podsumowanie i rekomendacje

Lata 90. i poczatek pierwszej dekady XXI wieku to okres swoistego

rodzaju marazmu inwestycyjnego na kolei. Postepujaca degradacja linii
kolejowych, przemiany restrukturyzacyjne PKP oraz rozwdéj transportu
drogowego - te czynniki wptynety negatywnie na rozwaj transport kolejo-
wego w Polsce. Istotnym momentem w kontekscie rozwoju infrastruktury
kolejowej byto wstapienie Polski do Unii Europejskiej. Wejscie naszego pan-
stwa w szereg panstw wspdlnoty europejskiej umozliwito dostep do wielu
funduszy oraz srodkéw pienieznych, ktére przyczynity sie do rozwoju kolei

i drég. W obecnym czasie mamy do czynienia z wieloma przedsiewzieciami
transportowymi, ktére majg na celu poprawe dostepnosci transportowej oraz
zwiekszenie mobilnosci spoteczenstwa.

Jednga z takich inwestycji, ktéra jest aktualnie realizowana, jest opisywana

w artykule modernizacja linii kolejowej nr 7 na odcinku Warszawa - Lublin

w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko 2014-2020.
Po zakoriczeniu prac inwestycyjnych czas podrézy pomiedzy Warszawg a sto-
lica wojewddztwa lubelskiego skréci sie z obecnych 2h 10 min do 1 h 30 min.
Nalezy wskazac, ze dziatania modernizacyjne przyczynia sie réwniez do skré-
cenia czaséw przejazdéw do osrodkéw subregionalnych Lubelszczyzny,
takich jak Chetm oraz Zamos$¢. Ponadto warto zauwazyc, ze dzieki moder-
nizacji przejazdéw i nowoczesnemu systemowi zarzadzania ruchem kolejo-
wym nastapi wzrost bezpieczenstwa uzytkownikéw drég i kolei. Inwestycje
w infrastrukture pasazerska, a za tym rozszerzona funkcjonalnos¢ stacji

i przystankéw, przyczynia sie do zwiekszenia dostepnosci kolei dla oséb

0 ograniczonej mozliwosci poruszania sie.

Przedstawione przyktady pokazuija tylko utamek korzysci i pluséw, jakie niosa
za sobg inwestycje w transport kolejowy. Modernizacje, czyli krétsze czasy
przejazdéw pomiedzy miastami, przyczyniaja sie do tego, ze ludzie sg sktonni
pokonywac coraz wieksze dystanse zwigzane z dojazdem do pracy lub szkoty.
Przy uzyciu sprawnej sieci transportu kolejowego spoteczenstwo staje sie
coraz bardziej mobilne. Zwtaszcza w dzisiejszych czasach, w czasach pande-
mii oraz obostrzen koronawirusowych, kiedy mozemy mieszka¢ w miejsco-
wosci X, a pracowac w miescie Y oddalonym o 300 km.

Nalezy pamietaé, ze pomimo wielu przedsiewzie¢ inwestycyjnych i poniesienia
znacznych naktadéw inwestycyjnych na dziatania zwigzane z modernizacja
linii kolejowych nadal pozostaje wiele obszaréw, ktére wymagaja poprawy
oraz ulepszenia. Wojewddztwo lubelskie odznacza sie w skali kraju niska
gestoscig linii kolejowych na 1 km?2 Inwestycje infrastrukturalne realizowane
w ostatnich latach na obszarze wojewddztwa lubelskiego skupione byty
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przede wszystkim na budowie nowych drog ekspresowych (512 oraz S17).
Relatywnie mato, w stosunku do reszty kraju, realizowano inwestycji zwig-
zanych z transportem kolejowym. Wskazac¢ nalezy, ze istotne zmiany w kon-
tekscie poprawy dostepnosci transportowej oraz rozwoju Lubelszczyzny
przyniesie modernizacja krajowej siédemki oraz budowa nowych linii kolejo-
wych: nr 54 (Trawniki - Krasnystaw Miasto), nr 56 (Wdlka Ortowska - Betzec)
oraz nr 631 (Milanéw - Biata Podlaska - Fronotéw) w ramach Centralnego
Portu Komunikacyjnego.

Podsumowujac, polityka transportowa Polski, w odniesieniu do kwestii
zwiazanych z koleja, powinna dazy¢ zwiekszenia konkurencyjnosci wzgledem
transportu samochodowego poprzez skomunikowanie najwiekszych miast
Polski siecia nowoczesnych i szybkich potaczen kolejowych, a takze zwiek-
szenie dostepnosci transportowej wszystkich regionéw Polski. Kolej jest naj-
bardziej wydajnym i niskoemisyjnym srodkiem transportu. W zwigzku z tym
powinno sie dazy¢ do zwiekszenia roli tego $rodka transportu w przewozach
pasazerskich oraz towarowych.
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Kolej bez barier - dziatania PKP Intercity S.A.
na rzecz osob z niepetnosprawnosciami

PKP Intercity S.A.

Dzieki ogtoszonej na poczatku 2021 roku kontynuacji najwiekszego
programu inwestycyjnego w historii PKP Intercity S.A. oraz planom rozwoju
zwiekszy sie dostep do kolei, co bedzie miato duze znaczenie dla wzrostu
mobilnosci spoteczenstwa i tym samym walki z wykluczeniem transporto-
wym. W ten sposéb odbudowana zostanie rola kolei jako srodka transportu
pierwszego wyboru w podrézach dtugodystansowych dla jak najwiekszej
liczby mieszkancow kraju. Plany PKP Intercity S.A. zaktadaja osiagniecie
liczby ponad 74 min pasazeréw w 2030 roku. Aby to uczynié, przewoznik
intensywnie pracuje nad przekonaniem do siebie kolejnych podréznych,
dostosowujac oferte oraz tabor do réznych grup i uwzgledniajac ich rézno-
rodne potrzeby i preferencje.

WSsréd takich grup znajduja sie osoby z niepetnosprawnosciami. Jednak
kolej staje sie coraz bardziej przyjazna dla tej grupy pasazeréw. W samym
2020 roku do przewoznika trafito blisko 130 wagonéw przystosowanych
do potrzeb oséb o ograniczonej mozliwosci poruszania sie.

| tak w zmodernizowanych (przez PESA Bydgoszcz S.A. i H. Cegielski

Fabryka Pojazdéw Szynowych Sp. z 0.0.w Poznaniu) pojazdach alfabetem
Braille’a oznaczono numery foteli czy pétek, symbole w toaletach, a takze
przyciski otwierajace drzwi, co utatwia przemieszczanie sie osobom niewido-
mym lub niedowidzacym.

Wedtug planéw w 2021 roku flota PKP Intercity S.A. zostanie
wzmocniona tacznie ponad 100 nowymi lub zmodernizowanymi wago-
nami. Wszystkie z nich beda spetnia¢ wymogi TSI PRM w zakresie
przewidzianym dla oséb o ograniczonej mozliwosci poruszania sie,

a cze$¢ z nich bedzie przystosowana réwniez dla oséb poruszajacych sie
na wézkach inwalidzkich.
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Nowa jakos¢ na polskich torach

Wagony typu 111A-30 COMBO, ktére dla przewoznika modernizuje
Konsorcjum Pojazdy Szynowe PESA Bydgoszcz S.A. i Zaktady Naprawcze
Taboru Kolejowego Mirnsk Mazowiecki S.A., sa pierwszymi takimi wagonami
w Polsce: wielofunkcyjnymi o podwyzszonym standardzie oraz dostosowa-
nymi do potrzeb réznych grup pasazeréw.

Pojazdy te posiadaja liczne udogodniania dla oséb z niepetnosprawnosciami.
Znajduje sie w nich specjalny przedziat dla dwdch oséb poruszajacych

sie na wozkach inwalidzkich z dedykowanymi miejscami, wyposazonymi

w trojpunktowe pasy bezpieczenstwa, przyciski SOS, panel indywidualnego
sterowania o$wietleniem i klimatyzacja, indywidualne stoliki oraz duza
$mietniczke. Rampa pozwoli osobom poruszajgcym sie na wézku bezpiecznie
wjecha¢ do pojazdu. Co wiecej, wagony posiadaja automatyczne drzwi prze-
dziatowe oraz bezprogowe podtogi utatwiajgce poruszanie sie. Wszystkie
piktogramy s przettumaczone w alfabecie Braille'a. Pojazdy posiadaja
réwniez kontrastowe drzwi wejsciowe, a klamki, porecze i przyciski umiesz-
czone s3 na wysokosci odpowiedniej dla oséb poruszajgcych sie na wézkach.
Toaleta takze przystosowana jest do potrzeb takich osob.

W ramach umowy wartej 310 min zt brutto PKP Intercity S.A. otrzyma

60 takich wagonow. Pierwsze z nich przewoznik odebrat w kwietniu br.

Z pojazdéw o podwyzszonym standardzie pasazerowie korzystajg na wielu
popularnych trasach. Odbiér wszystkich pojazdéw przewidziany jest do konca
grudnia 2021 roku.
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Modernizacja ze wsparciem unijnych funduszy

Modernizacja wagondw jest elementem projektéw: Kolej na dobre
potgczenia - unowoczesnienie wagondw i lokomotyw dla PKP Intercity

S.A. [POIS.05.01.00-00-0022/17-00] oraz Przyspieszamy komfor-

towo - unowoczesnienie wagonoéw i zakup lokomotyw dla PKP Intercity S.A.
[POIS.05.01.00-00-0023/17-00]. Sg one wspdtfinansowane ze srodkow
unijnych w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko.
Maksymalna wartos$¢ przyznanego dofinansowania dla tej modernizacji
wagondw wynosi 91 555 814,94 zt.

I[//
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Wagony z certyfikatem przyznanym przez Fundacje Integracja

Wagony COMBO, jezdzace w sktadach PKP Intercity, uzyskaty prestizowy
certyfikat Transport bez barier, przyznany przez Fundacje Integracja. Jest

to znak dostepnosci tego taboru dla podréznych z ograniczona sprawnoscia,
w tym z réznymi rodzajami niepetnosprawnosci, oséb starszych czy podrézu-
jacych z dzieémi. Certyfikacja wagonéw COMBO byta poprzedzona skom-
plikowanym specjalistycznym audytem, przeprowadzonym przez doswiad-
czonych ekspertéw Integracji. PKP Intercity S.A. jest pierwszym w Polsce
przewoznikiem, ktéry moze pochwali¢ sie takim certyfikatem.

Fundacja Integracja od 2013 roku przyznaje certyfikaty Obiekt bez barier,
ktére sg poprzedzone specjalistycznymi audytami dostepnosci architekto-
nicznej. Do tego momentu otrzymato je ponad 300 obiektéw w catej Polsce,
w tym m.in.: Lotnisko Chopina, Patac Prezydencki, Kancelaria Sejmu RP.

Nie tylko wagony

Réwniez elektryczne zespoty trakcyjne, ktére zaczng wzmacniaé flote

PKP Intercity S.A., beda dostosowane do potrzeb oséb z niepetnosprawno-
$ciami. Przewoznik niebawem odbierze pierwsze dwa z 14 pojazdéw serii
ED74, ktére s3 modernizowane przez Konsorcjum Pojazdy Szynowe PESA
Bydgoszcz S.A. oraz Zaktady Naprawcze Taboru Kolejowego Minsk Mazowiecki
S.A. w ramach zamdwienia wartego 275 min zt brutto. Do PKP Intercity S.A.

Swiadomos¢ = odpowiedzialnoéé = bezpieczenstwo | 307



trafig takze pierwsze dwa z 12 EZT typu FLIRT z miliardowego kontraktu,
zawartego przez przewoznika w sierpniu 2019 roku z producentem Stadler
Polska Sp. z 0.0. Warto podkresli¢, ze kazdy obecnie modernizowany, nowy
wagon czy elektryczny zesp6t trakcyjny wyposazony jest w petne ttumaczenie
piktograméw w alfabecie Braille’a.

Dzieki konsekwentnie realizowanym inwestycjom taborowym w kazdym
pociggu PKP Intercity S.A. po 2023 roku bedzie przestrzen przystosowana
do potrzeb o0séb z niepetnosprawnosciami.

Przyszte inwestycje

Réwniez inne zakupy w perspektywie do 2030 roku zapewnia tabor
przystosowany do potrzeb oséb z niepetnosprawnosciami. W lipcu br.

PKP Intercity S.A. ogtosito postepowanie w trybie dialogu konkurencyjnego
na zakup 38 siedmiowagonowych sktadéw pietrowych typu push-pull wraz
z 45 lokomotywami wielosystemowymi. Pojazdy majg by¢ dostosowane

do predkosci 200 km/h i planowane s3g do obstugi potaczen miedzy aglome-
racjami, np. Warszawa - £6dz czy Krakéw - Katowice. W kazdym ze sktadéw
planowana jest przestrzen dla oséb z niepetnosprawnosciami.

Utatwienia w planowaniu podrézy i szkolenia pracownikéw

Inwestycje w nowoczesny tabor to tylko cze$¢ z dziatarh PKP Intercity S.A.
podejmowanych z mysla o osobach z niepetnosprawnosciami. Od

marca 2019 roku dostepny jest dodatkowy numer telefonu: 42 205 45 31,
przeznaczony wytacznie dla oséb z niepetnosprawnosciami i o ograniczonej
sprawnosci ruchowej. Podrézni, dzwoniac na dedykowany numer, moga zgto-
si¢ przejazd osoby z niepetnosprawnoscia, wypetni¢ formularz zgtoszeniowy
z pomocg konsultanta, a takze otrzymac kompleksows informacje. Na ten
numer pasazerowie moga takze dzwonic¢ w celu uzyskania pomocy, gdyby
wystapity jakiekolwiek utrudnienia w trakcie podrézy. Koszt potaczenia jest
zgodny z taryfg operatora.

Szczegbdtowe informacje oraz porady dotyczace organizacji przejazdu oséb
Z niepetnosprawnoscia dostepne sg na stronie PKP Intercity S.A. W specjal-
nej zaktadce mozna znalez¢ wiele wskazéwek utatwiajacych zaplanowanie
podrézy, w tym informacje na temat ustawowych ulg. Dostepna jest takze
wyszukiwarka potaczen, w ktérej jednym z kryteriéw jest dostepnosc
wagonu z platforma/winda dla oséb poruszajacych sie na wédzkach. O tym,
czy wybrany sktad jest dostosowany do potrzeb oséb z niepetnospraw-
nosciami mozna réwniez dowiedzie¢ sie w kasie biletowej lub Centrum
Obstugi Klienta.
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PKP Intercity S.A. prowadzi takze specjalistyczne szkolenia dla swojego
personelu, realizowane we wspétpracy z Fundacja Integracja. Program tych
warsztatéw zostat przygotowany z mysla o pracownikach kolei. Zajecia
obejmujg prezentacje filméw, dyskusje oraz symulacje. Dzieki nim uczest-
nicy zdobywaja cenng wiedze na temat rodzajéw niepetnosprawnosci oraz
trudnosci napotykanych w trakcie podrézy. To takze nauka komunikowania
sie z osobami o szczegdlnych potrzebach i savoir-vivre. W czesci praktycznej
jednym z elementoéw jest zadanie z wykorzystaniem gogli symulujgcych wade
wzroku, ktéra moze by¢ spowodowana przez zaéme, jaskre czy retinopatie
cukrzycowa. Instruktorzy Fundacji ktada takze duzy nacisk na aspekty tech-
niczne zwigzane z pomoca osobom z niepetnosprawnoscia.

A
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Przystapienie PKP Intercity S.A. do programu Dostepnosc Plus

PKP Intercity S.A. planuje konsekwentnie intensyfikowac dziatania na rzecz
0s0b z niepetnosprawnosciami, czego wyrazem jest przystapienie przewoz-
nika do partnerstwa w ramach programu Dostepnos¢ Plus. Celem koordy-
nowanego przez Ministerstwo Funduszy i Polityki Regionalnej programu jest
zapewnienie swobodnego dostepu do débr, ustug oraz mozliwosci udziatu
W zyciu spotecznym i publicznym osobom o szczegélnych potrzebach.
Program koncentruje sie na dostosowaniu przestrzeni publicznej, architek-
tury, transportu i produktéw do wymagan wszystkich obywateli. Poprzez
podpisanie porozumienia przewoznik zobowigzat sie do poszerzania swoich
dziatan na rzecz oséb o szczegdélnych potrzebach, w tym oséb z niepetno-
sprawnosciami czy senioréw.
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Realizujgc najwiekszy program inwestycyjny w historii naszej Spétki, unowo-
czesniamy tabor z myslq o réznych grupach podréznych, ich preferencjach oraz
potrzebach. Wsréd nich sq osoby z niepetnosprawnosciami oraz o ograniczonej
sprawnosci ruchowej. Po 2023 roku w kazdym pociqgu PKP Intercity S.A bedzie
przestrzen przystosowana do potrzeb oséb z niepetnosprawnosciami. Duzy udziat
w tym bedg mie¢ wagony COMBO, ktére sukcesywnie wzmachiajq naszq flote.
Przystqpienie do programu Dostepnosc¢ Plus to deklaracja i zobowiqgzanie z naszej
strony do intensyfikacji dziatan w obszarze zapewniania dostepnosci do naszych
ustug absolutnie wszystkim pasazerom - deklaruje Marek Chraniuk, Prezes
Zarzadu PKP Intercity S.A.



Promocja
studiow
zwigzanych

z transportem
kolejowym



Politechnika

\Varszawska
Nazwa Uczelni Wydziat
Politechnika Warszawska Wydziat Transportu

Nazwa Kierunkéw
» Transport
Rodzaj studiow
Inzynierskie: Studia stacjonarne (7 semestrow) i niestacjonarne (8 semestréw)
Specjalnosci:
» Logistyka i technologia transportu kolejowego,
» Sterowanie ruchem kolejowym,
» Telematyka transportu,
» Inzynieria bezpieczenstwa i ekologia transportu.
Magisterskie - Studia stacjonarne (3 semestry) i niestacjonarne (4 semestry)
Specjalnosci:
Organizacja i technologia transportu szynowego,
Sterowanie ruchem kolejowym,
Systemy IT w transporcie,

Zréwnowazona mobilnos$¢ miejska
Transport Systems Engineering and Management (anglojezyczne).

vy vvyvwvyy

Podyplomowe - Interoperacyjnos¢ Systemu Kolei - studia niestacjonarne
(2 semestry)

Adres strony internetowej

https:/www.wt.pw.edu.pl/
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Forma rekrutacji

Szczegodtowe zasady przedstawione s na stronach:
https:/www.pw.edu.pl/Rekrutacja
https:/www.wt.pw.edu.pl/Kandydaci/Rekrutacja

Kontakt

Woydgziat Transportu Politechniki Warszawskiej
ul. Koszykowa 75, 00-662 Warszawa

tel.: +48 (22) 234 73 64

e-mail: rekrutacja.wt@pw.edu.pl



Politechnika

\Varszawska
Nazwa Uczelni Wydziat
Politechnika Warszawska Wydziat Transportu

i Wydziat Inzynierii Lagdowe;j
Nazwa Kierunkéw
» Budowa i eksploatacja infrastruktury transportu szynowego
Rodzaj studiow
Magisterskie - Studia stacjonarne (3 semestry)
Adres strony internetowej

https:/www.wt.pw.edu.pl/
https:/www.il.pw.edu.pl/

Forma rekrutacji

Szczego6towe zasady przedstawione sg na stronach:
https:/www.wt.pw.edu.pl/Kandydaci/Informacje-o-kierunku-Budowa-i-
Eksploatacja-Infrastruktury-Transportu-Szynowego
https:/www.il.pw.edu.pl/
kierunek-budowa-i-eksploatacja-infrastruktury-transportu-szynowego-beits/

Kontakt

Woydziat Transportu Politechniki Warszawskiej
ul. Koszykowa 75, 00-662 Warszawa

tel.: +48 (22) 234 73 64

e-mail: rekrutacja.wt@pw.edu.pl

Woydziat Inzynierii Ladowej Politechniki Warszawskiej
Al. Armii Ludowej 16, 00-637 Warszawa

tel.: +48 (22) 234 65 65

e-mail: rekrutacja.budownictwo@il.pw.edu.pl

314 | Magazyn Kultury Bezpieczenstwa



. i ‘ Politechnika Krakowska
[ 1) im. Tadeusza Kosciuszki

PK

Nazwa Uczelni Wydziat

Politechnika Krakowska Wydziat Mechaniczny
im. Tadeusza Kosciuszki

Nazwa Kierunkéw

» Budowa i eksploatacja pojazdow szynowych
Rodzaj studiow
Podyplomowe
Adres strony internetowej
http:/m8.mech.pk.edu.pl/index.php/pl/studia/studia-podyplomowe
Forma rekrutacji
Zgtoszenie poprzez formularz rekrutacyjny
Kontakt
Politechnika Krakowska, Wydziat Mechaniczny
Katedra Pojazdéw Szynowych i Transportu

31-864 Krakow, al. Jana Pawta Il 37
tel.: +48 12 / 374 33 10, e-mail: m-8@pk.edu.pl

Promocja studiow zwigzanych z transportem kolejowym
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POLITECHNIKA POZNANSKA

Nazwa Uczelni Wydziat

Politechnika Poznarska Wydziat Inzynierii
Ladowej i Transportu

Nazwa Kierunkéw
» Budownictwo
» Budownictwo zréwnowazone
» Lotnictwo i kosmonautyka
» Mechanika i budowa pojazdéw
» Transport

Rodzaj studiow

Inzynierskie
Magisterskie

Adres strony internetowej
www.wilit.put.poznan.pl
Forma rekrutacji
Elektroniczna

Kontakt

wilit@put.poznan.pl
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POLITECHNIKA

GDANSKA
Nazwa Uczelni Wydziat
Politechnika Gdanska Wydziat inzynierii

ladowej i Srodowiska
Nazwa Kierunkéw
» Transport
Rodzaj studiow

Inzynierskie (stacjonarne)
Magisterskie (stacjonarne)

Adres strony internetowej
https:/wilis.pg.edu.pl/

Forma rekrutacji
https:/wilis.pg.edu.pl/rekrutacja/transport
Kontakt

kamila.szyrajew@pg.edu.pl

Promocja studiow zwigzanych z transportem kolejowym
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Akademia WSB

Dabrowa Gérnicza, Cieszyn, Olkusz, Zywiec, Krakéw

WSB University

Nazwa Uczelni

Akademia WSB w Dabrowie Gdérniczej

Nazwa Kierunkéw

Studia inzynierskie, magisterskie:

» Transport

Studia podyplomowe:

v v vYvyy

Rod

Inzy

Bocznice Kolejowe i Terminale Intermodalne w Kolejowych Procesach
Przewozowych

Budowa i eksploatacja pojazdéw szynowych

Infrastruktura i sterowanie ruchem kolejowym

Logistyka i spedycja w transporcie kolejowym

Logistyka Transportu Wrazliwych Produktéw Ochrony Zdrowia
Transport i Spedycja - Certyfikat Kompetencji Zawodowych w Drogowym
Transporcie Rzeczy/Osbéb

Zarzadzanie bezpieczenstwem transportu w sytuacjach kryzysowych
Zarzadzanie ryzykiem w transporcie

Zintegrowany system zarzadzania bezpieczenstwem w transporcie
kolejowym

zaj studiow

nierskie

Magisterskie
Podyplomowe

Adres strony internetowej

www.wsh.edu.pl

Forma rekrutacji

ONLINE/W KONTAKCIE
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Kontakt

Katedra Transportu i Informatyki
Akademia WSB, ul. Cieplaka 1C

41-300 Dabrowa Gérnicza

Tel. 32 295 93 54, 32 295 93 00
e-mail: info@wsb.edu.pl



§W UNIWERSYTET
@) TECHNOLOGICINO-HUMANISTYCZNY

im. Kazimierza Putaskiego w Radomiu

Nazwa Uczelni Wydziat
Uniwersytet Technologiczno- Wydziat transportu,
Humanistyczny im. Kazimierza elektrotechniki i informatyki

Putaskiego w Radomiu
Nazwa Kierunkéw
Transport i Logistyka
Studia w zakresie:
» sterowania ruchem w transporcie kolejowym
» organizacji i techniki transportu kolejowego
Rodzaj studiow
Studia stacjonarne i niestacjonarne | i Il stopnia (inzynierskie, magisterskie)

Adres strony internetowej

www.uniwersytetradom.pl
www.wteii.uniwersytetradom.pl

Forma rekrutacji

On-line poprzez System Internetowej Rekrutacji Kandydatéw (SIRK)
Wiecej informacji odnosnie rekrutacji mozna znalez¢é pod adresem:
www.rekrutacja.uniwersytetradom.pl

Kontakt

Centralny Punkt Informacji: Radom, ul. Malczewskiego 29, p. 4

e-mail: rekrutacja@uthrad.pl
tel.: (48) 361 80 00
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Chcesz by¢ ekspertem
i ksztattowac polski rynek kolejowy? >

Jestes zainteresowany transportem,
prawem albo informatyka?

Dotacz do naszego
zespotu i pracuj
Z najlepszymi!

www.utk.gov.pl/pl/praca-w-utk




Szanowni Panstwo,

Sygnatariusze Deklaracji w sprawie rozwoju
kultury bezpieczenstwa w transporcie kolejo-
wym, rok 2021 jest szczegdlny dla catej branzy
kolejowej - $wietujemy razem Europejski Rok
Kolei. W tym czasie wszyscy staramy sie jak
najlepiej wykorzysta¢ moment na promo-
wanie kolei jako bezpiecznego, zréwnowa-
zonego i ekologicznego srodka transportu.
Dotychczas udato sie wspdlnie zrealizowad
wiele niezwykle waznych inicjatyw, jednak nie
wszystkie z nich zakoncza sie wraz z 2021r.
Razem staramy sie, aby kolej byt najlepszym
wyborem: wyborem $rodka transportu, ale tez
wyborem miejsca pracy.

Sygnatariusze Deklaracji maja réwniez dodatkowa okazje do $wietowania. Juz od pieciu lat systema-
tycznie przyczyniamy sie do promowania kultury bezpieczenstwa w polskim systemie kolejowym.
To wtasnie dzieki Panstwa zaangazowaniu wiele inicjatyw udato sie wpisac na state w kalendarz Kultury
Bezpieczenstwa. Jednym z tych dziatan jest coroczne wydanie Magazynu Kultury Bezpieczenstwa. Dzisiaj
dziele sie z Paristwem trzecim jego wydaniem. Na tamach tegorocznej publikacji znajda Panstwo artykuty
poruszajace istotne zagadnienia z dziedziny transportu kolejowego. Dodatkowym elementem ujetym
w Magazynie jest dziat poswiecony inicjatywom realizowanym w ramach Europejskiego Roku Kolei.
Oprécz tego mamy okazje zapoznac sie z innowacyjnymi rozwigzaniami technicznymi, systemowymi,
dziataniami edukacyjnymi, jak réwniez opracowaniami dotyczacymi szeroko rozumianego czynnika
ludzkiego w transporcie kolejowym.

Szanowni Sygnatariusze, niezwykle cenne jest to, Ze przez pie¢ lat trwania projektu tak chetnie anga-
Zuja sie Panstwo w jego komponenty. Dziekuje za Panstwa kreatywnos$¢ i nieustanng che¢ rozwoju.
Niezwykle istotne jest to, ze wspdlnie przez ten czas dzielimy sie tym, co najlepsze dla podnoszenia
poziomu kultury bezpieczenstwa sektora kolejowego w Polsce. Dotychczasowe dziatania byty takze
podejmowane z mysla o wszystkich przedstawicielach branzy, tak aby$smy mogli razem wypracowac
nowe formy komunikacji. Jedna z nich jest wtasnie publikacja Magazynu Kultury Bezpieczenstwa.

Z wyrazami szacunku i zyczeniami zdrowia dla wszystkich Panstwa, p
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dr inz. Ignacy Goéra
Prezes Urzedu Transportu Kolejowego
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