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Stan bezpieczenstwa na kolei
w Unii Europejskiej 2013

Kolej jest jednym z najbezpieczniejszych srodkow trans-
portu. Mimo to konieczne jest utrzymanie i ciggte podno-
szenie poziomu bezpieczernstwa z korzyscig dla obywateli
Europy. Bezpieczna kolej jest bardziej efektywna, a takze
bardziej atrakcyjna dla spofeczeristiwa. Nadzor nad bez-
pieczenistwem kolei w Unii sprawuje Europejska Agencja
Kolejowa (European Railway Agency — ERA). ERA wspo-
maga krajowe organa ds. bezpieczernstwa (National Safe-
ty Authority — NSA) oraz krajowe organa dochodzeniowe
(National Investigation Bodies — NIB) w zakresie ich za-
dan oraz wspiera polityke bezpieczenstwa Unii. Rozwija
i promuje wspolne ramy bezpieczernstwa, jako srodek do
osiggniecia otwartego rynku kolejowego w UE. Agencja
koordynuje takze takie dziatania, jak monitorowanie i za-
pewnia wsparcie dla rozwoju prawodawstwa Unii Euro-
pejskiej.

Monitorowanie stanu bezpieczenstwa jest jednym z kluczowych
zadan ERA. Agencja gromadzi, przetwarza i analizuje dane otrzy-
mywane od krajowych organow ds. bezpieczenstwa oraz krajo-
wych organéw dochodzeniowych. Poprzez ciggte monitorowanie
i analizowanie poziomu bezpieczenstwa, Agencja praktycznie
wspomaga osigganie celdw poprawy poziomu bezpieczenstwa.

Artykut przygotowano na podstawie danych przedstawionych
w Raporcie Unii Europejskiej 2013 — Intermediate report on the
development of railway safety In the European Union.

Raport byt opracowany na podstawie danych dotyczacych
wspolnych wskaznikow bezpieczenstwa (Common Safety Indica-
tors — CSI) przesytanych przez NSA oraz informacji przestanych
przez krajowe ograna dochodzeniowe zgodnie z wymaganiami
Dyrektywy Bezpieczenstwa (dyrektywa nr 49/2004). W Polsce
wskazniki CSI sg zbierane przez Urzad Transportu Kolejowego od
przewoznikow i zarzagdcow infrastruktury na podstawie rocznych
raportow w sprawie bezpieczenstwa. Dane te nastepnie trafiajg do
Europejskiej Agencji Kolejowej, gdzie po zebraniu informacji od
wszystkich NSA, sg opracowywane w postaci raportow z wnioska-
mi na kolejne lata.

W odr6znieniu od poprzedniego raportu 2072 — Railway safe-
ty performance in the European Union, Europejska Agencja Kole-
jowa przedstawita wskazniki dotyczace ryzyka Smiertelno$ci oraz
przeanalizowata dane dotyczace zdarzen z udziatem pociggow
przewozacych towary niebezpieczne. Nowy raport Agencji zawiera
dane dotyczace drugiego pakietu wspdlnych celow bezpieczen-
stwa (Common Safety Targets — CST) oraz jego ocene.

Raport 2013 — Intermediate report on the development of ra-
ilway safety In the European Union [3] opiera si¢ na danych prze-
kazanych do ERA do 5 listopada 2012 r. Dane, ktore zostaty prze-
stane do Agencji po tej dacie, nie zostaty wziete pod uwage.
Kazdy kraj jest odpowiedzialny, za jako$¢ przekazywanych da-
nych.

Poziom bhezpieczenstwa kolejowego w Unii Europejskiej
Przeglad bezpieczernistwa
Na kolejach Unii Europejskiej corocznie dochodzi do 2400 wy-
padkow. Wypadki spowodowane przez poruszajacy sie tabor oraz
wypadki na przejazdach kolejowych stanowig niemal 75% wszyst-
kich zdarzen na kolei, z wytgczeniem samobdjstw. Z analizy ry-
sunku 1 wida¢, ze w ostatnich pieciu latach liczba wypadkow
Z udziatem ofiar Smiertelnych i cigzko rannych ulega zmnigj-
szeniu.

Z poréwnania ryzyka Smiertelnosci dla pasazerow podrozujg-
cych réznymi Srodkami transportu wynika, ze pocigg jest jednym
z najbezpieczniejszych sposobow przemieszczania sie (tab. 1).

Tabela 1
Ryzyko $miertelnosci w réznych gateziach transportu [3]

Rodzaj transportu Ryzyko $miertelnosci (2008-2010)

[liczba ofiar na min pas.km]

Transport lotniczy 0,101
Transportu kolejowy 0,156
Transportu samochodowy 4,450
Autobusy 0,433
Dwuslady z silnikiem 52,593
Transportu morski Brak danych

Historyczny rozwdj bezpieczenstwa na kolei
Ogolny poziom bezpieczenstwa w ruchu kolejowym w Europie,
mierzony liczbg $miertelnych zderzen pociggéw i wykolejen na
milion pociggokilometrow, poprawia sie stopniowo od 1990 r.
Analiza (rys. 2) pokazuje zmniejszenie ich liczby o 70% od
1990 r. w stosunku do 2012 r. Pomimo pozytywnego, dtugo-
terminowego trendu spadkowego ryzyka S$miertelnych zderzen
pociggow i wykolejen w ciggu ostatnich dwdch dekad widac, ze
postep ten ulegt spowolnieniu, zwtaszcza od 2004 r.

Liczba ofiar $miertelnych we wszystkich wypadkach kolejo-
wych wyraznie zmniejsza sie we wszystkich kategoriach wypad-
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Rys. 1. Liczba wypadkow wraz z liczbg ofiar i 0S0b Smiertelnie rannych na kolejach

Unii Europejskiej w 2013 r.
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kow, z wyjatkiem wypadkow na przejazdach. Mozna to czeSciowo
wytfumaczy¢ ciggtym zwiekszaniem sie udziatu ruchu drogowego
w transporcie w Europie. Rysunek 3 opracowano na podstawie
danych archiwalnych z wypadkow prowadzonych przez Europej-
ska Agencje Kolejowa. Pokazuje liczbe powaznych wypadkow
z piecioma lub wiecej ofiarami $miertelnymi. Liczba takich wy-
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Rys. 2. Smiertelne kolizje i wykolejenia pociagéw na milion pociagokilometréw w UE-
27, Szwajcarii i Norwegii w latach 1990-2012 [3]
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Rys. 3. Wypadki kolejowe z piecioma lub wiecej ofiarami Smiertelnymi w latach
19802012 [3]
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padkow na milion pociggokilometrow w latach 1990-2012 wy-
raznie sie zmniejsza. Z rysunku 3 wynika, ze byto osiem powaz-
nych awarii kolejowych w 1990 r., liczba ta zmniejszyta sig do
pieciu wypadkow rocznie w 2000 r.

Z podsumowania dostepnych danych historycznych na temat
Smiertelnych wypadkow kolejowych wynika stopniowa poprawa
w zakresie bezpieczenstwa w transporcie kolejowym w ostatnich
trzech dekadach.

Ryzyko $miertelno$ci

Poziom wyrazony jako stosunek liczby zaistniatych wypadkow do
liczby pociagokilometrow czy tez liczby pasazerokilometrow jest
prawdopodobnie najlepszg miarg bezpieczenstwa. Biorgc pod
uwage wszystkie ofiary Smiertelne (z wytaczeniem samobojstw),
ryzyko $miertelnosci w odniesieniu do pociggokilometrow w la-
tach 2009—2011 wyniosto $rednio 0,31 dla catej Unii Europej-
skiej (rys. 4).

Innym spojrzeniem na poziom ryzyka krajowych systemow
kolejowych jest ryzyko $miertelnosci wyrazone w ofiarach Smier-
telnych na milion pasazerokilometow (rys. 5). Patrzac w ten spo-
sOb na ryzyko Smiertelnosci, w latach 2009—-2011 wyniosto ono
Srednio 0,16 dla catej UE.

Wybrane statystyki opisowe mogg by¢ wykorzystane do po-
rownania poziomu ryzyka $miertelno$ci w krajach UE w czasie.
Ryzyko $miertelnosci na milion pociagokilometrow stosuje sie
dla trzech grup osob: pasazerow i pracownikow, wszystkich ofiar,
z wyjatkiem 0s6b trzecich (samobojstwo i ofiary na przejazdach)
oraz wszystkich ofiar, z wyjatkiem samobojstw. Ryzyko Smiertel-
no$ci dzielone jest na dwa okresy: 2006—2008 i 2009—2011. Dla
wszystkich trzech kategorii ryzyko S$miertelno$ci znacznie sie
zmniejszyto miedzy tymi dwoma okresami.

Wspélne cele bezpieczenstwa
Wspolne cele bezpieczenstwa (CST) to iloSciowe narzedzia prze-
znaczone do monitorowania, czy obecny poziom bezpieczenstwa
na kolejach w panstwach cztonkowskich jest co najmniej utrzy-
mywany. Transport kolejowy jest jedyng gatezig transportu, dla
ktorej cele zostaty okreslone w prawodawstwie europejskim.
Pierwszy pakiet wspolnych wymagan bezpieczenstwa, przyje-
ty decyzja 2010/409/UE, miat na celu zapewnienie utrzymania
lub zwiekszenia poziomu bezpieczenstwa. Drugi pakiet CST i NVR
(NVR — Krajowa warto$c¢ referencyjna) Komisja Europejska przy-
jeta w 2012 r. decyzjg 2012/226/UE. CST
i NVR z drugiego zestawu to dane prze-
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szym pakietem CST i NRV, jedyng roznica
jest przedtuzenie okresu, z ktorego dane
zostaty wykorzystane do obliczen. Metoda
obliczen, zrodta danych oraz kategorii ryzy-
ka sg takie same, jak w pierwszym pakie-
cie. Wartosci drugiego pakietu CST wraz
z wartosciami pierwszego pakietu przed-
stawiono w tabeli 2.

Na rysunku 6 przedstawiono wartosci
w drugim zestawie NRV dla pasazerow po-
ciggow w odniesieniu do wszystkich krajow

Rys. 4. Ryzyko smiertelnosci w UE — liczba ofiar Smiertelnych na min poc.km [3]
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ze istniejg duze rdznice w zakresie wartosci
ryzyka miedzy krajami Unii Europejskie;.

Ocena drugiego pakietu CST

Ocena drugiego pakietu CST zostata przepro-
wadzona przez Agencje na poczatku 2013 r.
i dostarczona do Komisji pod koniec marca.
Oceny dokonano na podstawie danych doty-
czacych wypadkow kolejowych z pigciolet-
niego okresu (2007—2011), ktdre zostaty do-
starczone do Eurostatu przez panstwa
cztonkowskie zgodnie z zatgcznikiem H do
rozporzadzenia (WE) nr 2003/91 w sprawie
statystyki transportu kolejowego. Oceny do-
konano w szeSciu kategoriach ryzyka CST
i NVR za pomocg metody okreslonej w decy-
zji Komisji 2009/460/WE.

Wyniki rocznej oceny osiggnie¢ CST/
/NRV wykazaty, ze bezpieczenstwo na kolei
pozostaje na dopuszczalnym poziomie.

Na rysunku 7 przedstawiono wyniki oce-
ny drugiego pakietu CST/NRV w kategorii ca-
tego spofeczenstwa. Wartosci drugiego pa-
kietu s3 pokazane razem z wartoSciami
obserwowanego poziomu bezpieczenstwa
(OSP) w 2011 r. oraz ruchomej wazonej war-
tosci $redniej (MWA) w latach 2007—-2011.

Z analizy tego rysunku wynika, ze naj-
wieksze wartosci zarowno NRV, OSP, jak
i MWA charakteryzuja kraje Europy Srodko-
wej i Wschodniej (Litwa, Estonia, totwa, Pol-
ska, Rumunia, Butgaria, Stowacja) oraz Por-
tugalie, wynika z niego réwniez, ze najwieksza
warto$¢ obserwowanego poziomu bezpie-
czenstwa wystepuje w Butgarii.

I cksploatacjalli

14

1.2

0.8

0.6

0.4

0.2 EU:0.16

0 — T T —T -

CFE I IFNF PP FlIRIL o

FOL & QL

Rys. 5. Ryzyko smiertelnosci w UE — liczba ofiar smiertelnych na min pas.km (2009-2011) [3]
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Tabela 2
Wartosci drugiego pakietu CST dla réznych kategorii ryzyka [3]

Kategoria ryzyka
Wyniki analizy zdarzen
Kazdego roku na kolejach Unii Europejskigj
dochodzi niemal do 2400 wypadkow (rys. 8).

CST 1 pakietu CTS 2 pakietu

(2004-2007)

(2004-2009)

Ponad 75% przypada na wypadki spowodo-

wane przez poruszajgcy sie tabor kolejowy

oraz na wypadki na przejazdach kolejowych,

z wyfgczeniem samobdjstw. Liczbe powaz-
nych wypadkéw, z podziatem na ich rodzaj,

w latach 2010-2011 przedstawiono na ry-

Ryzyko wobec pasazera CST 1.1 [poc.km] 0,25 0,00201
CST 1.2 [pas.km] 0,17 0,00165

Ryzyko wobec pracownika CST2 0,0779 0,0779

Ryzyka wobec uzytkowania przejazdu CST 3.1 0,743 0,710
CST 3.2 brak danych

Ryzyko wobec innych os6b CST 4 0,0185 brak danych

Ryzyko wobec o0séb nieupowaznionych do przebywania CST5 2,03 2,05

na terenie kolejowym

Ryzyko wobec ogoétu spoteczenistwa CST6 2,51 2,59

sunku 8. W przypadku zdarzen na przejaz-
dach, zderzen pociggow oraz innych zdarzen
losowych ich liczba w 2011 r. byta mniejsza niz w roku poprzed-
nim. Wykolejen, pozaréw oraz zdarzen z udziatem 0sob potrgco-
nych przez poruszajgcy sie tabor w 2011 r. byto wiecej w porow-
naniu z 2010 .

Srednio co drugi dzien w UE zgfaszane sg wykolejenia lub
kolizje, ktore powodujg znaczne utrudniania w ruchu kolejowym.
Panstwa cztonkowskie w 2011 r. poinformowaty o 1480 wypad-
kach z udziatem 0s6b potrgconych przez poruszajacy sie tabor.
Ryzyko tego typu zdarzen jest duze w krajach Europy Srodkowej
i Wschodniej (Czechy, Stowacja, Polska, Rumunia). Wsrod 129
zgtoszonych innych zdarzen losowych w 2011 r. znalazty sie mie-
dzy innymi kolizje i wykolejenia przy pracach manewrowych oraz

przypadki wycieku tadunkéw niebezpiecznych podczas tran-
sportu.

Wsrod 83 zdarzen kolejowych zgtoszonych w 2011 r., tylko
11 to kolizje pociggdw, w pozostatych 72 zdarzeniach pociag
zderzat sie z przeszkoda. W zderzeniach pociggéw 1 osoba po-
niosta $mier¢ na miejscu, a 6 0s6b zostato powaznie rannych,
natomiast podczas kolizji z przeszkodami w skrajni Smier¢ ponio-
sto 50 os6b (tab. 3).

W ciggu ostatnich pigciu lat liczba powaznych wypadkow
zmniejszyta sie 0 38%. Liczba znaczacych wypadkow zmniejszyta
sie niemal we wszystkich kategoriach, redukcje mozna zauwazy¢
wsrod kolizji, wykolejen i pozarow (rys. 9). Udziat kolizji i wyko-
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lejen zmniejszyt sie z 16% w 2007 r. do 8%
w 2011 r., podczas gdy liczba wypadkow
Z udziatem stron trzecich (wypadki na prze-
jazdach kolejowych i wypadki z udziatem
0S0b) zwigkszyta sie z 75% do 86%.

Zdarzenia z udziatem tadunkéw
niebezpiecznych

Wypadki z udziatem fadunkow niebezpiecz-
nych musza by¢ oddzielnie klasyfikowane.
W 2011 r. panstwa cztonkowskie zgtosity
tacznie 28 wypadkow z udziatem pocig-
gow przewozacych tadunki niebezpieczne
(tab. 4), w dziewieciu z nich transportowane

Q’\ \\,q\.

Rys. 7. Poziomy NRV, OSP i MWA w kategorii catego spofeczeristwa [3]
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tadunki niebezpieczne wyciekly w czasie
zdarzenia.

Ofiary $miertelne

Rownolegle do zmniejszenia liczby wypad-
kow kolejowych w ostatnich latach, catkowi-
ta liczba ofiar, z wyjatkiem samobojstw,
rowniez sie zmniejszyta (rys. 10). W 2011 r.
odnotowano 1183 ofiar Smiertelnych, co da-
to szeScioprocentowy spadek w stosunku do
roku poprzedniego (1256 w 2010 r.).

Na rysunku 10 przedstawiono liczbe
ofiar $miertelnych z podziatem na rodzaj
zdarzenia kolejowego w latach 2010-2011.
Liczba zgonéw 0s6b nieupowaznionych do
przebywania na terenie kolejowym w 2011 r.
stanowita niemal 67% wszystkich ofiar
Smiertelnych na kolejach. Na kolejach UE
zanotowano najnizsza w historii liczbe ofiar

129

Rys. 8. Liczba zgtaszanych wypadkdw znaczacych z podziatem na kategorie zdarzen (2010-2011) [3]

Tabela 3
Liczba wypadkéw kolejowych
z podziatem na typ zdarzenia i poniesione straty [3]

Typ zdarzenia i jego wyniki Ogdlnie w UE Udziat [%]
Kolizje pociagow 11 13
Zderzenia z przeszkoda 72 87
Liczba ofiar $miertelnych i powaznie rannych 7 19
w zderzeniach pociggow
Liczba ofiar $miertelnych i powaznie rannych

. . 50 88
w kolizjach z przeszkodami

2007 r. 2011 r.

3% % 7% 8% 1% 6% 4% 4%

23%

31%

62%

@ Kolizje pociagow B Wykolejenie pociagu
B Wypadki na przejazdach @ Wypadki z udziatem o0s6b trzecich
W Pozary O Inne

Rys. 9. Liczba zgtaszanych wypadkow znaczgcych z podziatem na kategorie (2007
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i2011) [3]
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Smiertelnych w wypadkach na przejazdach
kolejowych.

Wsrod wypadkow Smiertelnych, samobdjstwa sg wykazywane
oddzielnie. Stanowig one 69% wszystkich ofiar Smiertelnych na
kolei, a wraz z liczbg ofiar 0s6b nieupowaznionych do przebywa-
nia na terenie kolejowym stanowig 88% (rys. 9). W 2011 r. od-
notowano codziennie $rednio 8 samobodjstw na kolejach UE,
w sumie 2868, co daje rekordowg liczbe od 2006 r. Na rysun-
ku 11 pokazano, ze je$li poming¢ $mierci samobdjcze, wigkszo$¢
ofiar $miertelnych to osoby nieupowaznione do przebywania na
torach. 25% 0s6b rocznie ginie na przejazdach kolejowych, nato-
miast pasazerowie i pracownicy stanowig 6% tgcznej liczby ofiar
Smiertelnych na kolei.

Z rysunku 12 wynika, ze chociaz catkowita liczba ofiar Smier-
telnych na kolejach UE waha sie od 2007 r. w okolicach 4000,
nastgpito zwiekszenie liczby samobojcow. Oni i ofiary Smiertelne
wsrod 0sob nieuprawnionych do przebywania na terenie ko-
lejowym stanowili 84% wszystkich wypadkow $miertelnych
w 2007 r., a ich udziat w 2011 r. zwigkszyt sie do 90%. W ciggu
ostatnich pieciu lat na kazde 10 oséb zabitych panstwa czton-
kowskie zgtosity okoto dziewieciu powaznie rannych. W 2011 r.
1032 osoby zostaty powaznie ranne, co 0znacza zmniejszenie
0 204 w stosunku do 2010 r., kiedy zgtoszono 1236 0sob powaz-
ne rannych (rys. 13).

Zmniejszenie liczby poszkodowanych (ofiary Smiertelne i po-
wazne obrazenia) w ostatnich latach jest obiecujace, zwlaszcza
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w kategorii pasazeréw oraz pracownikow. Tabela 4
W tym samym czasie liczba poszkodowa- Liczba wypadkéw kolejowych

nych 0séb nieupowaznionych do przebywa-  z udziatem tadunkéw niebezpiecznych [3]

nia na terenie kolejowym powinna by¢ po- 2010 2011
W.Od(.am do nlepokol_u. W .CIElgU ostatnich Liczba wypadkéw z udziatem co najmniej jednego pojazdu przewozacego tadunki niebezpieczne,

pigciu lat byto 11 ofiar Smiertelnych na 10 w ktérym nie zostaty one uwolnione 17 19

powaznie rannych osob. W$rod wszystkich  Liczba wypadkéw z udziatem co najmniej jednego pojazdu przewozacego fadunki niebezpieczne,

uzytkownikow kolejowych, pasazerowie majg W ktorym zostaly one uwolnione 3 9

najwigksze szanse na przezycie w powaz- Catkowita liczba wypadkéw z udziatem co najmniej jednego pojazdu przewozgcego tadunki niebezpieczne 54 28

nych wypadkach. Ofiary Smiertelne stanowig
tylko jedng piatg wszystkich wypadkow kole- ~ *4®
jowych (rys. 14).

Zdarzenia poprzedzajace wypadki
Monitorowanie mniej powaznych zdarzen
wystepujacych na kolejach jest niezbednym
narzedziem proaktywnego Systemu Zarzg-
dzania Bezpieczenstwem (SMS). Szczegolng 00
grupg zagrozen sg zdarzenia, ktore przyczy-

niajg sie do wypadkow. Na rysunku 15
przedstawiono zgtaszane do agencji zdarze-

nia, ktére mogty doprowadzi¢ do wypadkdw.

SPAD (Signals Passed At Danger — Sygnaty 00
informujgce o niebezpieczenstwie) byt naj-
czestszym rodzajem zgtaszanych zdarzen

= 2010

m2011

200
w 2011 r.
Minigcie sygnafu informujacego o nie- -
bezpieczenstwie (SPAD) oznacza, ze pociag ¢ T A S S — : . —
‘. . P _ 1 nne 0so em ar
lub czgsc pociggu konltynuu1e jazde bez zg it eu ione e’y
zwolenia, przy czym jazda bez zezwolenia kolejowych do przebywania
oznacza miniecie [2]: naterenie
m sygnatu ,St6j” na sygnalizatorze, jezeli kolejovsym

nie funkcjonujg systemy bezpiecznej
kontroli jazdy pociggu (BKJP) klasy ATC
lub ATP;

3% 3% 39, 1% 1% 9%

28 19%
63%

W Pasazerowie B Pracownicy
B Uzytkownicy przejazdow kolejowych @ 0soby niupowaznione
W nne osoby O  Samobojstwa

Rys. 11. Rzeczywisty uaziat ofiar Smiertelnych z podziafem na kategorie
(2009-2011) [3]

m miejsca na szlaku, wskazanego kilometrazem w rozkazie
pisemnym lub przekazanego ustnie podczas manewréw na
stacji;

m sygnatu ,St6j” na wskaznikach, oprocz koztow oporowych lub
sygnatow przekazywanych manualnie (recznie, akustycznie),
z wytgczeniem przypadkow, gdy pocigg lub skfad pociggu bez
nadzoru przejechat sygnat ,St6j” oraz przypadkow, gdy z do-
wolnej przyczyny sygnat , Stdj” nie pojawit sie na sygnalizato-
rze wystarczajgco wczesnie, aby maszynista mogt zatrzymac
pociag.

Najwazniejsze jest jednak zmniejszenie osiggniete w kategorii

peknietych kot i ztamanych osi (rys. 15).

Rys. 10. Liczba ofiar smiertelnych z podziatem na kategorie (2010-2011) [3]

4500

4000 -

3500

3000 1 » Samobdstwa
Inne osoby
o

2500 1 Osoby
* nieupowaznione

2000 1 " Uzytkownicy LC
= Pracownicy

1500 + u Pasazerowie

1000 -

500 +

° +
2006 2007 2008 2009 2010 2011

Rys. 12. Liczba ofiar smiertelnych na kolejach UE z poaziatem na lata i ka-
tegorie ofiar (2006-2011) [3]

Sygnaty informujgce o niebezpieczenstwie sg najczesciej ba-
danymi przez krajowe organa dochodzeniowe rodzajami zdarzen
(tab. 5). Ich liczba w ostatnich 4 latach waha sig okoto 15 omi-
nie¢ sygnatu informujgcego o niebezpieczenstwie.
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1400 Przejazdy kolejowe

Przejazdy kolejowe stanowig znaczace za-
grozenie dla bezpieczenstwa. W ostatnich
latach w wypadkach na przejazdach kolejo-
wych w Europie $rednio, kazdego dnia, jed-
na osoba zostata zabita, a prawie jedna po-
waznie ranna (rys. 16). Jednak od 2007 .
mozna zauwazy¢ stopniowe zmniejszenie
liczby ofiar Smiertelnych i powaznie ran-
nych w wypadkach na przejazdach kolejo-
wych, w 2007 r. ich liczba wynosita odpo-
wiednio 545 i 550, a w 2001 r. — 300 oraz
304, tj. zmniejszenie w poréwnywanym
okresie 45% zarowno wsrod ofiar Smiertel-
nych, jak i wsrdd powaznie rannych.

2010

=2011 1236

1032

400

354
bivs
200
9 7
. .

Pasazerowie Pracownicy

o 433
27
273
3 35

Uzytkownicy Osoby Inne osoby
przejazdow  nieupowaznione
kolejowych do przebywnia na

terenie kolejowym

tacznie powaznie

rannych

Ofiary $miertelne na przejazdach kole-
jowych stanowig ponad jedng czwartg
wszystkich  wypadkoéw na kolejach UE

(rys. 17). Jednak ich liczba stanowi tylko
1% ws$rdd ofiar  wypadkow drogowych.
Chociaz poziom bezpieczenstwa na przejazdach kolejowych postrzega-
ny jest przez zarzadcow infrastruktury jako problem drogowy, wtadze

Rys. 13. Liczba powaznie rannych z podziatem na kategorie (2010-2011) [3]

18 +
- drogowe czesto pomijajg go, zwtaszcza w konfrontacji z innymi proble-
il mami bezpieczenstwa ruchu drogowego, ktdrym muszg zaradzi¢. Kon-
12 4
Tabela 5
1+ - - .
Liczba wypadkéw badanych przez krajowe organa
o8 1 ds. badania przyczyn wypadkéw (2006-2012) [3]
06 +
Wypadki 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
04 +
o . SPAD 4 3 6 16 13 14 15
) Inne 2 0 4 7 4 8 9
Pasazerowie Pracownicy Inne osoby Uzytkownicy Osoby tacznie
przejazdow  pieupowaznione 600 - %%
kolejowych  do przebywnaia 545 G o
na terenie — W Ofiery mierteine
kolejowym 500 246 ¥ Poweinie ranni
Rys. 14. Znaczenie urazow w znaczacych wypadkach: Smiertelnos¢ wsrod I | 410
powaznie rannych (2007-2011) [3] 400 1 . 372359
- r 300 304
6000 3‘!) +
563
= 2010
=201
5000 200 +
L4856
oo 100 +
0 - J— pu—— — —
o 75 330 2007 2008 2009 2010 2011

213

' I R %
o

SPAD  Zlamanie Odkszta!ceme Awaria  Ppeknigte kota Peknigte osie
toréw sygnalizacji

Rys. 16. Liczba ofiar Smiertelnych i powaznie rannych w wypadkach na przejazdach
kolejowych (EU-27) [4]

Wypadki $miertelne na kolei (2009-2011) Wypadki $miertelne na drogach (2009-211)

Pasaierowie Uzytkownicy przejazdow
kolejowych

1%

Uzytkownicy
przejazdéw
3% kolejowych

Inn| Pracownicy

15. Liczba zgfaszanych wypadkow z podziatem na przyczyny w la-
tach 2007-2011 (EU-27 oraz Norwegia) [3]

Rys.

‘.

Rys. 17. Udziat wypadkdw na przejazdach kolejowych w ogdle wypadkow kolejowych
oraz udziat w wypadkach drogowych (2009-2011) [4]
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cepcja wspolnego zarzadzania i podziat odpowiedzialnosci czesto
nie dostarcza odpowiednich wynikow i moze wymagac¢ zmiany
zarowno na szczeblu unijnym, jak i krajowym.

W okresie ostatnich lat nastapito zmniejszenie liczby $mier-
telnych wypadkéw. Z analizy tabeli 6 wynika, ze liczba ofiar
Smiertelnych na przejazdach kolejowych zmniejszyta sie Srednio
rocznie 0 5,7%. Jednak zmniejszenia liczby zgonow we wszyst-
kich innych rodzajach wypadkow kolejowych i drogowych byty
jeszcze bardziej znaczgce, wyniosty odpowiednio 6,3 i 8,0%.

Ryzyko Smiertelnosci na przejazdach kolejowych w krajach
UE oszacowane na lata 2009—2011 i uszeregowane wedtug kra-
jow przedstawiono na rysunku 18. Rdznica ryzyka miedzy krajem
z najmniejszym ryzykiem Smiertelnosci (Wielka Brytania 19 zgo-
now na min poc.km) i krajem o0 najwyzszym
poziomie ryzyka (Grecja 537 zgonéw na min 06
poc.km) jest ogromna i jest ona az 28-krotna.

Tabela 6
Ofiary Smiertelnych w wypadkach na przejazdach kolejowych
w poréwnaniu z innymi ofiarami $miertelnymi w wypadkach
kolejowych oraz ofiarami Smiertelnymi w wypadkach drogowych
(EU-27) [3]

Typ 2006 2007 2008 2009 2010 2011 Srednia
zmiana
roczna

Ofiary na przejazdach 366 504 380 405 359 294 57%

kolejowych

Inne ofiary Smiertelne 1105 1013 1099 980 897 897 6,3%

w wypadkach kolejowych

Inne ofiary $miertelne 42700 42000 38550 34400 30500 30200 8,0%

w wypadkach drogowych

Z oceny tendencji wypadkow w krajach UE 05
wynika, ze podczas, gdy liczba powaznych wy-
padkow na przejazdach kolejowych od 2006 r. 04
zmniejszata sie w statym tempie (o 15% S$red-
nio w roku), to liczba poszkodowanych (ofiary 03
Smiertelne i powaznie ranni) byta prawie stata.

W tym samym czasie straty na kolei zmniej- 0.2
szyly sie o okoto 4% rocznie.
0.1

Samobdjstwa

Samobojstwa na kolei to ofiary zapisane i kla- 5, (m_ M (HE NN l I l
RLEFSFOF @

syfikowane jako samobojcy przez wtasciwe or- &

L

ROEPIFEELAIXEFLCL

gana krajowe. Liczba ofiar samobojstw w cate;
UE nadal sie zwigksza. Kazdego roku jest po-
nad 2500 zgonéw samobojczych oraz dodat-
kowe 800 ofiar Smiertelnych w$rod osob nieupowaznionych do
przebywania na torach (rys. 19).

Samobojstwa na kolei, a bardziej og6lnie, wszystkie samo-
bojstwa sg stosunkowo dobrze powigzane ze stopg bezrobocia.
To moze czeSciowo ttumaczy¢ zwiekszenie liczby samobojstw
kolejowych w latach 2007 i 2009 ze wzgledu na kryzys gospo-
darczy, widoczny na poziomie UE. Samobojstwa kolejowe s3 sto-
sunkowo powszechne na kolejach UE. Z analizy rysunku 20 wyni-
ka, ze liczba samobojstw na kolejach jest najwyzsza w Holandii,
Portugalii, na Wegrzech i w Czechach.

Koszty czasow opdznien z powodu samobdjstw stanowig
znaczng czesS¢ catkowitych kosztow czasoéw opdznien dla przed-
sighiorstw kolejowych. Zazwyczaj jest to okoto 2 godz. do otwar-
cia linii kolejowej. Jest to znacznie wigcej czasu w poréwnaniu
do opoznien spowodowanych przez niektore awarie techniczne.

Koszty wypadkow

Dane dotyczace kosztow wypadkow wykazujg duze zroznicowanie
w czasie i miedzy krajami. Jest rowniez oczywiste, ze panstwa
cztonkowskie nadal majg problemy z ustaleniem systemow ra-
portowania dla tego zestawu CSI. Ekonomiczne skutki powaznych
wypadkow w 2011 r. przedstawiono na rysunku 21. Koszty spo-
teczne wypadkow (ekonomiczne skutki urazow i wypadkow smier-
telnych) stanowig wiekszo$¢ kosztow powaznych wypadkow.

Bezpieczenstwo infrastruktury
Wspolne wskazniki bezpieczenstwa, dotyczace infrastruktury ko-
lejowej, to diugos¢ toréw z systemami automatycznej kontroli

Rys. 18. Ryzyko smiertelnosci na przejazdach kolejowych: liczba ofiar smiertelnych na przejazdach na min
poc.km ((2009-2011) [3]

4000
3500
797
852
750
855
3000 928
2500
940
2000
1500 -+
1000
S00
0 $
2006 2007 2008 2009 2010 2011
W ISamobédstwa

Ooby nieupowaznione do przebywania na terenie kolejowym

Rys. 19. Samobdjsiwa i ofiary smiertelne nieupowaznionych do przebywa-
nia na terenie kolejowym 0séb [3]

pojazdow ATP (rys. 22), liczba przejazdow kolejowych (rys. 23)
oraz informacje dotyczgce rodzaju ochrony na przejazdach kole-
jowych (rys. 24). ATP jest systemem powszechnie uwazanym za
najbardziej skuteczny srodek bezpieczenstwa infrastruktury kole-
jowej, ktory menedzerowie mogg wdrozy¢, aby zmniejszy¢ ryzyko
kolizji na gtownych liniach kolejowych. Stosunkowo duza gesto$¢
kontroli pociggu jest typowa w krajach o duzym natezeniu ruchu,
takich, jak: Holandia, Wtochy oraz Niemcy. Od 2010 r. do 2011 r.
wyraznie zwigkszyt sig odsetek tordw wyposazonych w system
ATP — 0 2% (rys. 22). Jednak dane wydajg sie by¢ zgtaszane
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0.6 -

04 -
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w Sposob niespojny w catej UE, zmniejszajgc ich poréwnywal-
nosc.

W 2011 r. w krajach UE byto 114 615 przejazdow kolejo-
wych. Srednio jest pie¢ przejazdéw na 10 km linii w krajach
panstw cztonkowskich, tylko 24% z nich to aktywne przejazdy ko-
lejowe z zabezpieczeniem uzytkownika przez mozliwoscig wjazdu
na torowisko. Szwecja, Austria, Czechy, Holandia i Norwegia ma-

ja najwieksza gestosc przejazdoéw na 100 km linii. Sposrod nich
Holandia ma najwyzszy stosunek aktywnych przejazdow do
wszystkich przejazdow. Niski wskaznik aktywnych przejazdow do
wszystkich przejazdow jest typowy dla krajow o matym zaludnie-
niu (rys. 23).

Z analizy rysunku 24 wynika, ze przejazd z automatycznym
systemem zabezpieczen i ostrzegania (sygnalizacja $Swietlna) jest
najczestszym typem stosowanych aktyw-

nych przejazdow. Pasywne (bez ochrony)

przejazdy kolejowe stanowig 53% wszyst-
kich przejazdow kolejowych w Unii Euro-

pejskiej.

Wskazniki odnoszace sig
do dziatalnosci podstawowej

transportu kolejowego

T T T T T T T T

N R R

I|||III|

o*'<"/\‘\°Q>‘Q\’C\

Na rysunku 25 pokazano zmiang w dtugosci
linii kolejowych w UE dla 2011 r. w porow-
naniu z 2007 r. Najwigkszy przyrost dtugo-
Sci linii kolejowych zanotowano w Holandii,
aw 13 krajach zanotowano ich zwigkszenie.

Na poziomie Unii ruch pasazerski sta-

Rys. 20. Stopa samobdjstw. liczba ofiar smiertelnych wsrod samobdjcow na min poc.km (EU-27 2009—

2011) [3]

nowit 80% wszystkich pociggokilometrow
w 2011 r. Udziat ruchu pasazerskiego prze-

" kroczyt 90% w Irlandii, Danii, Grecji, Wiel-
. Wty mpiibel z powelismwenyeyempmiiin kiej Brytanii i Holandii (rys. 26).
600 = Koszty srodowiskowe (znaczace wypadki) . L L .
= Koszty materiatow (znaczace wypadki) Cztery kraje o najwiekszej liczbie pasa-
500 '9‘°"°"'imes$:"':i"m"”", . _— zerow (Niemcy, Francja, Wtochy i Wielka
= Ek iczne skutki w dk iert . . . . .
—_ S— Brytania) tgcznie stanowig dwie trzecie
400 . . . . .
wszystkich pasazerokilometrow. W dwoch
300 z nich — Niemcy i Wielka Brytania — ruch
pasazerski odnotowuje state zwiekszenie
e (rys. 27)
100
l " I " » Niezalezne badania wypadkéw
°\ cog:::%:,*ez\'«o*\;\fo&;;‘ Kazdego roku okoto 40 wypadkéw i incy-
< & & ¥ ¢ S L .
" M R N T dentow jest badanych przez krajowe organa
Rys. 21. Wplyw gospodarczy znaczacych wypadkow w 2011 r. (w min euro) [3] dochodzeniowe (rys. 28). Ich liczba nie-
100
90
80
70
60
50
40
30 - i - —
20
10
0 m
AT | BE | BG|CT CZ |DE | DK | EE | EL | ES | Fl | FR HU | IE | IT | LT | W [ LV |NL | NO PL|PT RO | SE | SI | SK |UK
2009 67.9'11.0 110 100..17.0 90.0 .22.8 0.0 87.4/830 47.2 5.0 924|349/ 100. 46.4|99.0 740 0.0 |513 483 /64.0/67.0 185| 4.2
’l 2010 72.6.11.0'11.0 100.. 0.0 |93.2 53.0 236| 0.0 88.4|82.0 523 5.0 100.37.9/100. 47.7 /98.0 70.0 0.0 |52.6 97.8/65.5/67.0 21.0| 4.2
=2011(82.0 11.0|11.0 100. 94.3/53.0(23.7| 0.0 86.0/82.0 523 54.0| 5.0 |100.|37.3|100. 66.0/96.0 74.0 0.0 |58.6 97.5|81.2/67.0 21.0| 4.2

Rys. 22. Odsetek toréw wyposazonych w automatyczng kontrole pociagow (2009-2011) [3]
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Rys. 23. Liczba aktywnych i pasywnych przejazdow kolejowych na 100 km linii w 2011 r. [3]

znacznie zwiekszyta sie w ostatnich latach, gdyz coraz czesciej
krajowe organa decyduja sie na prowadzenie dochodzen w in-
nych sprawach, niz tylko powazne wypadki.

Szczegobtowe spojrzenie na rodzaje powaznych wypadkow ba-
danych przez krajowe organa dochodzeniowe pokazuje, ze wy-
padki na przejazdach kolejowych sg najczesciej badanymi rodza-
jami powaznych wypadkow, nastepne sg wykolejenia pociggow
i ich kolizje (rys. 29).

Na rysunku 30 przedstawiono podziat
dochodzen, prowadzonych przez krajowe or-  1.20

1%

53% 23%

oraz zabezpieczeniem ze strony torowiska

Oom

Przejazdy pasywne (bez zabezpieczen)

4
8% K

Z automatycznym systemem ostrzegania uzytkownika

Z automatycznym systemem zabezpieczen uzytkownika
Z automatycznym systemem zabezpieczen i ostrzegania
Z automatycznym systemem zabezpieczen i ostrzegania

Z recznym systemem ostrzegania i/lub zabezpieczen

Rys. 24. Awarie przejazdow kolejowych w odniesieniu do poziomu zabezpieczen

w2011 1. (EU) [3]

gana dochodzeniowe, na rodzaj znaczacego

wypadku. Z analizy tego rysunku wynika, ze  1.00
najczesciej badanym wypadkiem wsrod wy-
padkdw znaczacych jest wykolejenie pocig-
gu. Tylko 8% wypadkow znaczacych ma
miejsce na przejazdach kolejowych podlega
niezaleznemu badaniu.

Srednia liczba dni miedzy wystapieniem
zdarzenia a powiadomieniem Europejskiej
Agencji Kolejowej 0 rozpoczeciu dochodze-
nia z roku na rok sig zmniejsza. Srednia licz-
ba dni od wystgpienia zdarzenia do zakon-
czenia postepowania takze w ostatnich

0.80 -

0.60 -

0.40

0.20

0.00

latach sie zmniejsza (tab. 7).

Podsumowanie i wnioski

Ustawodawstwo europejskie nie naktada na panstwa cztonkow-
skie obowigzku zbierania informacji na temat wszystkich wypad-
kow na kolejach. Raportowanie to najczesciej ogranicza sie tylko
i wytgcznie do powaznych i znaczacych wypadkow. Ponadto in-
formacje o mniej powaznych wypadkach i incydentach nie sg
systematycznie gromadzone na poziomie UE, niektore kraje UE
nie majg nawet takich baz danych. Moze to stanowic przeszkode
dla efektywnego uczenia sie i odpowiednio wczesnej identyfikaciji

Rys. 25. Wzgledna zmiana dfugosci linii kolejowych w latach 2007 i 2011 [3]

powtarzajgcych sie problemow zwigzanych z bezpieczenstwem
systemu kolejowego. W $wietle prawa polskiego i europejskiego
zdarzenia kolejowe dzielimy na powazny wypadek, wypadek i in-
cydent. Krajowe organa dochodzeniowe muszg badac wszystkie
powazne wypadki, powiadamiac¢ o tym Agencje, a po zakonczeniu
dochodzenia wystac raport (w polskich realiach — protokdt usta-
len koncowych). W odréznieniu od tego podziatu Urzad Transpor-
tu Kolejowego (Polski NSA) musi zgtasza¢ wszystkie znaczgce
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wypadki do Europejskiej Agencji Kolejowe;.
Termin znaczgcy wypadek obejmuje szerszy
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zakres zdarzen, niz powazny wypadek. Usta-
wa 0 transporcie kolejowym (zgodnie z Dy-
rektywg Bezpieczenstwa z 2004 r.) definiuje
powazny wypadek nastepujgco.

Powazny wypadek — kategoria A (1-40)
wypadek spowodowany kolizjg, wykoleje-
niem pociggu lub innym podobnym zdarze-
niem z przynajmniej 1 ofiarg $Smiertelng lub
przynajmniej 5 ciezko rannymi (ciezko ranny
— 0soba przebywajgca w szpitalu w wyniku
wypadku dtuzej niz 24 godz.) lub powodujg-
Cy znaczne zniszczenie pojazdu kolejowego,

T T T

N R

Rys. 26. Udziat ruchu pasazerskiego w stosunku do poc.km w 2011 r. [3]

90000

=

infrastruktury kolejowej lub $rodowiska, ktd-
re mogq zosta¢ oszacowane przez komisje
na co najmniej 2 min euro [1].

Natomiast definicja znaczacego wy-

padku zostata wprowadzona do polskiego
prawa rozporzadzeniem ministra transportu
z 2010 r. (zgodnie z dyrektywg Komisji nr
149 z 2009 r.) brzmi nastepujaco [2].
Znaczacy wypadek — wypadek z udzia-
tem, co najmniej jednego pojazdu kolejo-
wego bedacego w ruchu:
a) z przynajmniej jedng ofiarg Smiertelng
lub cigzko ranng
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lub

b) powodujgcy znaczne szkody w taborze,
torach kolejowych, instalacjach lub $ro-
dowisku, tj. szkode o wartosci, co naj-
mniej 150 tysiecy euro,

lub

Rys. 27. Liczba pasazerow na milion kilometréw (2009-2011) [3]
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Rys. 28. Liczba powaznych wypadkow badanych przez krajowe organa dochodzenio-
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we [3]

Tabela 7
Sredni okres miedzy wystapieniem a zgtoszeniem
oraz miedzy wystapieniem a ztozeniem
ostatecznego raportu z dochodzenie do ERA [3]
2008 2009 2010 2011 2012

91 60 49 50 357
460 402 377 313 -

Srednia liczba dni od wystapienia zdarzenia do:

zgtoszenia decyzji o0 rozpoczeciu postepowania

zakonczenia postgpowania
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c) znaczne zaktocenie ruchu, tj. wstrzyma-

nie ruchu kolejowego na gtownej linii
kolejowej, przez co najmniej 6 godz., nie nalezy uwzglednia¢
wypadkow w warsztatach, w magazynach i miejscach do po-
stoju pojazdow kolejowych.

Whioski na podstawie CSI z krajow cztonkowskich

Najnowsze dostepne dane potwierdzajg, ze koleje pozostajg jed-
nym z najbezpieczniejszych Srodkow transportu w Unii Europej-
skiej i na $wiecie. W dalszym ciggu wiekszo$¢ zdarzen ma swoje
przyczyny poza systemem kolejowym — zdarzenia na przejazdach
oraz potrgcenia 0s6b nieuprawnionych do przebywania na terenie
kolejowym. Sektor kolejowy walczy, aby zmniejszy¢ liczbe ofiar
wsrdd osob trzecich, ktore stanowig 90% wszystkich ofiar wypad-
kow na kolejach, nie liczagc samobdjstw. Ciggte otwarcie rynku
kolejowego nie wydaje sie by¢ zagrozeniem dla poziomu bezpie-
czenstwa: kraje z zaawansowang liberalizacjg rynku majg lepsze
wyniki w zakresie poziomu bezpieczenstwa niz w innych krajach.
Liczba samobojstw i ofiar $miertelnych wsrod osob nieupowaz-
nionych do przebywania na terenie kolejowym w ostatnim czasie
pozostaje na staty poziomie. Samobojcy i ofiary wsrod osob nie-
upowaznionych do przebywania na terenie kolejowym stanowili
84% wszystkich ofiar Smiertelnych w 2007 r., a ich udziaf
w 2011 r. zwigkszyt sie do 90%. Sposrod 2342 znaczacych wy-
padkow, ktore miaty miejsce w 2011 r., krajowe organa docho-



dzeniowe zakwalifikowaty 44 jako powazne wypadki i jako takie
byty niezaleznie badane.

Whnioski na podstawie CSI z Polski

Nalezy przede wszystkim zwroci¢ uwage, ze Polska ma jeden
z najwyzszych wspolnych celow bezpieczenstwa (CST) w odnie-
sieniu do pasazerow zaréwno w odniesieniu do pociggokilome-
trow, jak i pasazerokilometrow. Najwyzsze wskazniki charaktery-
2uja kraje Europy Srodkowej i Wschodniej.

Drugim znaczacym elementem raportu wzgledem informacji
dla Polski jest ryzyko $miertelnosci. W odniesieniu do pociggo-
kilometrow Polska plasuje sie na niechlubnym 2 miejscu wsrod
krajow z najwyzszym ryzykiem Smiertelnosci, wynoszagcym 1,5
ofiary $miertelnej na milion pociagokilometrow. Srednia europej-
ska wynosi 0,31 ofiar Smiertelnych na milion pociggokilometrow.
Nie lepiej jest w odniesieniu do pasazerokilometrow, tutaj Polska
plasuje sie na 8 miejscu wsrod krajow z najwiekszym wskazni-
kiem $miertelnosci — 0,5 ofiar $miertelnych na milion pociggoki-
lometréow w Polsce w stosunku do 0,16 ofiar Smiertelnych na
milion pociggokilometrow $rednio w Europie. Podobnie jest z ry-
zykiem Smiertelnosci podczas wypadkdw na przejazdach kolejo-
wych. Polska ze wskaznikiem wynoszacym okoto 0,25 ofiar
Smiertelnych na milion pociggokilometrow zajmuje 9 miejsce od
konca (dla poréwnania Wielka Brytania, ktora znajduje sie na
szczycie najbezpieczniejszych krajow szacuje ryzyko Smiertelnos-
ci na przejazdach kolejowych na mniej niz 0,03 ofiary na milion
pociggokilometrow).

Odrebnym elementem raportu sg dane dotyczace samo-
bojstw. Polska, z wynikiem mniejszym niz 0,2 ofiary Smiertelne
na min poc.km, plasuje sie na pierwszym, najlepszym miejscu
(z wyjatkiem Cypru i Malty). Moze to by¢ spowodowane proble-
mami z identyfikacjag samobojstw oraz dtugim okresem badania
wypadku przez prokurature. Informacje o zmianie kategorii zda-
rzenia ze $mierci 0soby nieupowaznionej do przebywania na tere-
nie kolejowym na samobojstwo dokonuje organ dochodzeniowy
na wniosek prokuratury.

Oddzielnym problemem Polski jest zafatszowanie statystyki
zdarzen kolejowych w raportach do ERA od 2011 r., w ktorych —
niezgodnie z prawem unijnym i polskim — PKP PLK S.A. wprowa-
dza tzw. trudnosci eksploatacyjne jako dodatkowq kategorie, nie-
stosowang w Unii Europejskiej (UE — powazny wypadek, wypadek,
incydent) — stanowig one okoto 60—-70% wszystkich zdarzen ko-
lejowych w Polsce. Takie dziatania, jak rowniez brak reakcji ze
strony instytucji odpowiedzialnych za bezpieczenstwo kolejowe
w Polsce zdecydowanie zmniejsza poziom bezpieczenstwa
(w oficjalnych statystykach dla Ministerstwa i UE zwigksza), ma
rowniez negatywny wptyw na kulture bezpieczenstwa w Polsce.

Kolejnym problemem majgcym wptyw na poziom bezpie-
czenstwa w Polsce jest mata $wiadomos$¢ odpowiedzialno$ci
przedsiebiorstw kolejowych za bezpieczenstwo. Wiekszos¢ przed-
sigbiorstw kolejowych (przewoznicy, zarzadcy infrastruktury), jak
rowniez decydenci uwazajg, ze za bezpieczenstwo kolejowe od-
powiada Urzad Transportu Kolejowego (UTK), a nie ,,oni”, jednak
zgodnie z wymaganiami (przepisami) europejskimi i polskimi
UTK ma tylko nadzorowac bezpieczenstwo.
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Rys. 29. Liczba powaznych wypadkow badanych przez krajowe organa dochoazenio-
we z podziatem na typ wypadku (EU-27 2006-2012) [3]
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Rys. 30. Podziat prowadzonych dochodzen na rodzaj znaczacego wypadku
(2009-2011) [3]
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