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Streszczenie. W artykule przedstawiona zostata rola i znaczenie czynnika ludzkiego
w analizie zdarzert kolejowych w oparcin o wymagania dyrektywy w sprawie bezpieczenstwa ko-
lei. Przedstawione zostaly zasady analizy przyczyn zdarzeit kolejowych wraz z przykladowymi
blgdami popelnianymi w trakcie ich ustalania. Opisano zasady formutowania wnioskéw zapobie-
gawczych wraz z praykladami popetnionych przez komisje kolejowe bledow. Wskazano kompetencie
Jakie powinny posiadac osoby odpowiedzialne za opracowywanie dokumentacyi dochodzeniowej,
w tym okreslajqce przyczyny zdarzen oraz wnioski zapobiegawcze na poziomie krajowym oraz
na poziomie zarzqdcdw infrastruktury i przedsighiorstw kolejowych. W podsumowanin wskazano
wnioski dotyczqce kwalifikacyi 0séb badajacych zdarzenia kolejowe oraz postulaty stuzqce poprawie
procesu analizy zdarzert kolejowych.

Stowa kluczowe: bezpieczeristwo, wypadki i wydarzenia, transport kolejowy, zapobieganie
wypadkom, podnoszenie (doskonalenie) bezpieczertstwa, kwalifikacje oséb badajqcych zdarzenia
kolejowe

1. Wprowadzenie

Obowiazujaca w systemie kolejowym krajéw Unii Europejskiej Dyrektywe
w sprawie bezpieczefistwa kolei {2} opublikowano ,w celu przetamania barier tech-
nicznych i stworzeniu podstaw dla migdzynarodowej dziatalnosci transportowej” . Zgodnie
z jej zapisami ,,wszyscy operatorzy systemow kolejowych, zarzqdcy infrastruktury i prze-
woznicy kolejowi powinni ponosic pelng odpowiedzialnosé za bezpieczenstwo systemu, kaz-
dy w swoim zakresie”* oraz wdrozy¢ system zarzadzania bezpieczeistwem spelnia-
jacy europejskie wymagania prawne i zawierajacy wspélne elementy zgodnie ze
wspolnymi metodami oceny bezpieczefistwa. Jednym z tych elementéw zawartym
w kryterium Q Zalacznika nr 1 {6,7} jest wymodg opracowania procedur zapew-
niajacych, aby wypadki, incydenty, zdarzenia potencjalnie wypadkowe oraz inne
niebezpieczne zdarzenia byly zglaszane, badane i analizowane oraz aby podejmo-
wano niezbedne $rodki zapobiegawcze.

W ramach realizacji powyzszego wymogu, opracowane i wdrozone przez prze-
woznikéw kolejowych oraz zarzadcédw infrastruktury systemy zarzadzania bezpie-
czefistwem zapewniaja, ze:

' Preambuta ust. 1 [2]
2 Preambuta ust 5 [2]
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1) ,stosuje si¢ procedury zapewniajace, aby wypadki, incydenty, zdarzenia po-
tencjalnie wypadkowe oraz inne niebezpieczne zdarzenia byly:

a) zglaszane, rejestrowane, badane i analizowane,

b) zglaszane, zgodnie z wlasciwymi przepisami, organom krajowym,;

2) stosuje si¢ procedury zapewniajace, aby:

a) zalecenia krajowego organu bezpieczefistwa, krajowego organu dochodze-
niowego, branzowe/wynikajace z dochodzen wewnetrznych, byly oceniane
i w stosownych przypadkach wdrazane lub aby zlecano ich wdrozenie,

b) odnosne sprawozdania/informacje innych przedsi¢biorstw kolejowych, za-
rzadcow infrastruktury, podmiotéw odpowiedzialnych za utrzymanie i po-
siadaczy byly analizowane i uwzgledniane;

3) stosuje sie procedury wykorzystania odpowiednich informacji odnoszacych
siec do dochodzen oraz przyczyn wypadkdw, incydentéw, zdarzefi potencjal-
nie wypadkowych i innych niebezpiecznych zdarzen do wyciagania wnioskéw
i w stosownych przypadkach przyjmowania $rodkéw zapobiegawczych.”

W artykule przedstawiono role czynnika ludzkiego w analizie zdarzed kolejo-
wych w oparciu o przepisy ustawy o transporcie kolejowym, rozporzadzenia komisji
europejskiej, decyzje komisji unii europejskiej, rozporzadzenia ministra wlasciwego
ds. transportu, przepisy wewnetrzne narodowego zarzadcy infrastruktury i wybra-
nych przewoznikéw kolejowych oraz schemat analizy zdarzeni kolejowych zamiesz-
czony na rys. 1.
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Legenda:

CSM RA — wspilne metody oceny bezpieczernistwa w zakresie wyceny i oceny ryzyka
UTK — Urzqd Transportu Kolejowego CST — wspolne metody bezpieczenstwa
ERA -Agencja Kolejowa Unii Europejskiej CSI — wspilne wskazniki bezpieczeristwa

Rys. 1. Schemat analizy zdarzen kolejowych
Zrédlo: opracowanie wlasne

> wyciag z kryterium Q Zalacznika nr 1 [6] oraz [7]
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2. Definicja powaznego wypadku, wypadku i incydentu (zdarzefi kole-
jowych)

Wraz z implementacja Dyrektywy w sprawie bezpieczedstwa kolei {21, do sys-
temu kolejowego wprowadzono nowa definicje wypadku wraz z pojeciami z nig
zwigzanymi. W § 2 pkt. 6 Rozporzadzenia {9} zdefiniowano pojecie zdarzenia jako
powazny wypadek, wypadek lub incydent.

Zgodnie z Art. 4 ustawy o transporcie kolejowym {12} pojecia te oznaczaja:

1. Powazny wypadek — ,kazdy wypadek spowodowany kolizja, wykolejeniem
lub innym zdarzeniem majacym oczywisty wplyw na regulacje bezpieczefi-
stwa kolei lub na zarzadzanie bezpieczefistwem:

a) z przynajmniej jedna ofiara $miertelna lub przynajmniej 5 cigzko ranny-
mi osobami, lub

b) powodujacy znaczne zniszczenie pojazdu kolejowego, infrastruktury
kolejowej lub srodowiska, ktére moga zosta¢ natychmiast oszacowane
przez komisje badajaca wypadek na co najmniej 2 miliony euro.

2. Wypadek — ,niezamierzone zdarzenie lub ciag takich zdarzefi, z udzialem
pojazdu kolejowego, powodujace negatywne konsekwencje dla zdrowia
ludzkiego, mienia lub $rodowiska”, do wypadkéw zalicza sig*:

1) ,kolizja jest to zdarzenie obejmujace:

a) zderzenie — dynamiczne zetkniecie sie pojazdéw kolejowych jadacych
po tym samym torze z przeciwnych kierunkéw,
b) najechanie — niezamierzone, dynamiczne:
— zetkniecie sie pojazdéw kolejowych jadacych po tym samym torze
w tym samym kierunku,
— zetkniecie si¢ pojazdu kolejowego bedacego w ruchu ze stojacym
na tym samym torze pojazdem kolejowym,
— najechanie na przeszkode znajdujaca si¢ na torze lub w skrajni
pojazdu kolejowego;
¢) starcie — zetkniecie si¢ pojazdéw kolejowych w miejscu polaczenia
lub przeciecia si¢ toréw;

2) wykolejenie — utrata kontaktu powierzchni tocznej kota pojazdu kolejo-
wego z powierzchnig toczng gltéwki szyny;

3) zdarzenie na przejezdzie’ — zdarzenie na przejezdzie kolejowo-drogowym
lub przejsciu z udzialem co najmniej jednego pojazdu kolejowego i co
najmniej jednego pojazdu drogowego, innego uzytkownika przejazdu
takiego jak pieszy lub rowerzysta, lub innego obiektu znajdujacego si¢
na torach lub w ich poblizu;

4) zdarzenia z udzialem o0séb spowodowane przez tabor kolejowy bedacy
w_ruchu — zdarzenia, w ktérych w co najmniej jedng osobe uderzyt po-
jazd kolejowy lub element jego wyposazenia, ktéry oderwat si¢ od pojaz-

4 definicje pojg¢ powtorzono za [3]
S §1pkt12[9]



66 Karasiewicz I.

du; obejmuje osoby, ktére wskakiwaly, wyskakiwaly lub wypadly z po-
jazdu kolejowego oraz osoby, ktére upadly lub w ktére w czasie podrézy
w pociagu uderzyt jakis$ przedmiot;

5) pozar pojazdu kolejowego — oznacza pozar lub wybuch w pojezdzie ko-
lejowym (wlacznie z przewozonym ladunkiem) podczas przejazdu lub
postoju miedzy stacja poczatkowa a koicowa (lub na jednej z tych stacji)
albo podczas rozrzadzania wagonéw.”

3. Incydent — ,kazde zdarzenie, inne niz wypadek lub powazny wypadek,

zwiazane z ruchem pociagdw i majace wplyw na jego bezpieczefistwo”.

Dodatkowo wraz z przyjeciem wsp6lnej metody oceny bezpieczeistwa w za-
kresie wyceny i oceny ryzyka {10} wprowadzono nastepujace pojecia zwigzane ze
zdarzeniami kolejowymi:

® zagrozenie — ,stan, ktéry moze prowadzi¢ do wypadku”;

* ryzyko — ,czestotliwo$é wypadkow i incydentéw prowadzacych do szkody

(spowodowanej zagrozeniem) oraz stopiefi powagi tej szkody”;

* bezpieczefistwo — ,brak niedopuszczalnego ryzyka szkody”.

W celu ujednolicenia systemu analizy zdarzefi na poziomie Pafstw Czlon-
kowskich Unii Europejskiej za pomoca wspélnych wskaznikéw bezpieczenistwa
(CSI), wprowadzono definicje znaczgcego wypadku, ktéry oznacza ,,wypadek
z udzialem co najmniej jednego pojazdu kolejowego bedacego w ruchu:

a) z przynajmniej jedng ofiara Smiertelna lub ciezko ranna, lub

b) powodujacy znaczne szkody w taborze, torach kolejowych, instalacjach lub

srodowisku, tj. szkode o wartosci co najmniej 150 tysiecy euro, lub

¢) znaczne zaklécenie ruchu, tj. wstrzymanie ruchu kolejowego na gléwnej li-

nii kolejowej przez co najmniej 6 godzin, nie nalezy uwzgledniaé wypadkéw

w warsztatach, w magazynach i miejscach do postoju pojazdéw kolejowy-

ch”®.

Na podstawie CSI wyznaczane sa wsp6lne cele bezpieczefistwa (CST), pozwala-
jace odnie$¢ poziom bezpieczefistwa w poszczeg6lnych panstwach czlonkowskich
do zalozonych dla nich wartosci i poréwnad statystyki poszczegdlnych krajéw mie-
dzy soba.

W celu przedstawienia zdarzed kolejowych jako waznego elementu funkcjo-
nowania systemu kolejowego na rys. 2 przedstawiono skale zdarzed kolejowych,
jakie mialy miejsce na polskiej sieci kolejowej w latach 2007-2018.

6 Objasnienia do czesci 11 [8]
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Rys. 2. Zdarzenia kolejowe w latach 2007-2018’

Zridio: Opracowanie wiasne na podstawie {5}

Do konsekwencji zaistnialych zdarzeni kolejowych mozemy zaliczy¢ straty w in-
frastrukturze oraz taborze, opéznienia pociagdw oraz ofiary i osoby ciezko ranne
— dane te zostaly zaprezentowane na rys. 3.
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Rys. 3. Ofiary zdarzei kolejowych w latach 2008-2018

Zridto: Opracowanie whasne na podstawie {5}

7 0Od 1 marca 2016 r. do statystyki zdarzen kolejowych zaliczane sa rOwniez zdarzenia na bocznicach kolejo-
wych.
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3. Przyczyny zdarzen kolejowych

Zgodnie z § 24 ust. 1 Rozporzadzenia {91, po zakoficzeniu postepowania dowodo-

wego komisja kolejowa ustala:

1) ,przyczyny wypadku lub incydentu,

2) koncowg kwalifikacje przyczyny bezposredniej wypadku lub incydentu i jej ka-
tegoric,

3) wanioski zapobiegawcze.”

Okreslajac jednoczesnie:

1) ,przyczyne pierwotna — stanowiaca poczatek ciagu nieprawidlowosci, ktére do-
prowadzily do powstania wypadku lub incydentu,

2) przyczyny bezposrednie — stwarzajace stan bezposredniego zagrozenia bezpie-
czefistwa ruchu kolejowego i stanowigce warunek konieczny powstania wypad-
ku lub incydentu,

3) przyczyny posrednie — pozostajace w zwigzku przyczynowym z wypadkiem lub
incydentem i majace wplyw na wielko$¢ szkdd i strat powstalych w jego wyniku,

4) przyczyny systemowe — zwigzane ze stosowaniem uregulowari prawnych, syste-
mu zarzadzania bezpieczefistwem, systeméw zarzadzania utrzymaniem lub prze-
piséw wewnetrznych podmiotéw uczestniczacych w wypadku lub incydencie.”

Zgodnie z zapisami § 22 {31, podczas ustalania w/w przyczyn zdarzenia, nalezy

uwzgledni¢ w szczegdlnosci:

1) ,zapisy w instrukcjach i regulaminach,

2) niewlasciwe metody pracy,

3) nieprawidlowosci organizacyjne, niedostateczny nadzor,

4) nienalezyte utrzymanie infrastruktury,

5) nienalezyte utrzymanie pojazdéw kolejowych,

6) usterki konstrukcyjne lub montazowe, wady materialowe,

7) niedostateczne kwalifikacje lub bledy pracownikéw (nie przestrzeganie obo-
wiazujacych przepiséw, instrukeji, regulaminéw — wskutek ich nieznajomosci,
niedbalstwa, omylki, lekkomyslnosci, spozycia alkoholu, przemeczenia itp.),

8) nieodpowiednie dla danego stanowiska cechy osobowe pracownika (stan inte-
lektualny, cechy charakteru, niewydolno$¢ fizyczna lub psychiczna itp.);

9) nieprzestrzeganie obowiazujacych przepiséw przez podréznych (np. wskaki-
wanie do jadacego pociggu i wyskakiwanie z niego),

10) nieprzestrzeganie obowiazujacych przepiséw przez osoby nieuprawnione,
uzytkownikéw przejazdéw kolejowo-drogowych i inne osoby, przebywanie
lub chodzenie w miejscach niedozwolonych, brak nalezytej uwagi podczas
zblizania sie do przejazdu lub przejscia itp.,

11) uchybienia w zakresie nieprawidlowego zaladunku, niewlasciwego opakowa-
nia lub umocowania fadunku,

12) nieprzestrzeganie obowiazujacych przepisow ochrony przeciwpozarowej
i ochrony srodowiska,

13) zla wola (zamachy, napady, zlosliwe wystepki, zabdjstwa oraz samobdjstwa),

14) niekorzystne warunki atmosferyczne (nadmierne opady, silne wiatry itp.),
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15) nagly zgon.”

Na rysunku 4 przedstawiono przykladowe nieprawidlowosci w ustalaniu przyczyn
zdarzen kolejowych przez komisje kolejowe, zidentyfikowane przez Prezesa Urzedu
Transportu Kolejowego. Poza nieprawidlowosciami w ustalaniu przyczyn, zdarzaja si¢
réwniez przypadki sprzecznych interpretacji dot. zakwalifikowania wypadku do dane;j
kategorii. Rysunek 5 przedstawia zapis dotyczacy uzasadnienia zakwalifikowania zda-
rzenia do kat. B35, zamiast B34.

Nieprawidtowosci PUK - skutki, a faktyczne przyczyny zdarzenia

3.3. Przyczyny wypadky / incydentu™:
a) bezposrednia: grzanie czopa osi.
b) pierwotna: poluzowany pierscien zabezpieczajacy fozysko
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Rys. 4. Przykladowe nieprawidtowosci w okreslaniu przyczyn zdarzei
Zrido: (4} 5. 10

KATEGORIA ZDARZENIA B34/B35

zeocigau, Eo'azdu kote'oweao silnx doiazd lub wwaltowne hamowanie Eiazdu

kolejowego)’. Za logiczne uznatem faki, ze osoba lezy na torze, a nie przechodzi
przez tor. W trakcie postepowania nie ustalono w jaki sposdb osoba znalazia sie
na torze. Ponadto czytajgc zapisy Rozporzadzenia nie odnalaztem w nich stwierdzenia,
ze dana kategoria liczbowa zdarzenia uzalezniona jest od typdw osob poszkodowanych
wwyniku zaistnienia zdarzenia kolejowego. Nadmienig, ze poszkodowany uczestniczacy
w zdarzeniu zostat zakwalifikowany jako ,0soba nieuprawniona”.

" d Warszawa
LA ey & utkgovpl ¥ @UTKgovpl e e

Rys. 5. Przykiad problemu interpretacyjnego dot. zakwalifikowania zdarzenia do odpowiedniej kategorii
Zridlo: (4} 5. 14
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Aktualnie zaden akt prawny nie naklada na komisje kolejowe obowiazku ana-
lizowania przyczyn wypadkéw w powigzaniu z rejestrami zagrozen, funkcjonu-
jacymi u zarzadcéw infrastruktury i przewoznikéw kolejowych w ramach wdro-
zonych systeméw zarzadzania bezpieczedstwa. Wobec tego od czlonkéw komisji
kolejowych nie jest wymagana udokumentowana znajomos¢ rejestru zagrozen.
Zdaniem autora, wprowadzenie takiego obowiazku przyczyniloby si¢ do mniejszej
ilosci przypadkéw wskazanych na rys. 4, w kt6rych komisja kolejowa nie wskazuje
przyczyn pierwotnych, posrednich i systemowych zdarzen kolejowych.

Obowiazkiem Pafstwowej Komisji Badania Wypadkéw Kolejowych, komisji
przewoznikéw kolejowych oraz zarzadcow infrastruktury jest wyciaganie wnio-
skow z zaistnialych zdarzen kolejowych na przysztosé i podejmowanie dziata, kt6-
re maja zapobiec powstawaniu nowych zdarzeq.

Tabela 1. Procentowa realizacia CST dla poszczegilnych kategorii ryzyka osiqgni¢ta przez Polske w
latach 2013-2017

Wspolne cele
bezpieczenstwa 2013 2014 2015 2016 2017 2018

(CST)

CST 1.1 42,5% 16,7% 21,3% 8,3% 15,9% 14,6%

CST 1.2 48,1% 19,2% 25,9% 9,3% 17,4% 15,7%
CST 2 64,3% 38,1% 87,9% 29,2% 31,2% 97,1%

CST 3.1 92,2% 68,3% 91,31% 80,9% 66,3% 70,8%
CST 4 79,4% 96,9% 80,5% 0,00% 7,1% 3,3%
CST5 64,9% 65,3% 62,6% 42,9% 44,6% 45,1%
CST 6 68,7% 63,5% 66,1% 47,3% 46,6% 48,4%

Zrédbo: (11} 5. 110

4. Wnioski zapobiegawcze

Po ustaleniu przyczyny zdarzenia kolejowego, komisja badajgca dane zdarzenie
wypracowuje wnioski zapobiegawcze shuzace wyeliminowaniu lub ograniczeniu
w przyszlo$ci mozliwosci powstawania przyczyn, ktére doprowadzily do danego
zdarzenia.

W g przepiséw wewnetrznych narodowego zarzadcy infrastruktury wnioski za-
pobiegawcze wypracowuje sie przy uwzglednieniu stosowanych systeméw zarza-
dzania bezpieczefistwem, systemdéw zarzadzania utrzymaniem lub przepiséw we-
wnetrznych. W zaleznosci od ustalert komisji kolejowej co do przyczyn zdarzenia,
whnioski zapobiegawcze formulowane sa m.in. w zakresie:

1) ,propozycji zmian w obowiazujacych regulacjach prawnych lub przepi-
sach wewnetrznych,
2) zmian w systemie organizacji pracy, technologii utrzymania itp.,
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3) zmian w systemie nadzoru lub intensyfikacji nadzoru,

4) zmian w systemie szkolefi,

5) sprawdzenia stanu zdrowia i kwalifikacji pracownikéw zwiazanych ze zda-
rzeniem,

6) przekazania pracownikom informacji o przyczynach i okolicznosciach
zdarzenia,

7) dziatai na rzecz rozwoju kultury bezpieczefistwa i swiadomosci zagrozen
wsréd pracownikéw,

8) usuniecia stwierdzonych nieprawidlowo$ci w regulaminach i instrukcjach,

9) usuniecia stwierdzonych nieprawidlowo$ci w infrastrukturze kolejowej,

10) usuniecia stwierdzonych nieprawidlowosci w pojazdach kolejowych,

11) zalecen dotyczacych zmian konstrukcyjnych lub materialowych,

12) propozycji niezbednych napraw lub inwestycji.”

Podstawe prawidlowo opracowanych wnioskéw zapobiegawczych stanowia
prawidlowo opisane przyczyny zdarzeni. Przypadkiem przedstawiajacym niewla-
$ciwie opracowane wnioski zapobiegawcze bylo wykolejenie pociagu pospiesznego
»Chopin” na linii Warszawa-Katowice. Komisja kolejowa uznala, ze wykolejenie
spowodowane zostalo wyboczeniem toru, a dopiero badajacy sprawe biegly sado-
wy stwierdzil, ze przyczyng wykolejenia bylo najechanie na korbowy podnosnik
pozostawiony w podnoszonym torze.® Opracowane wnioski zapobiegawcze nie od-
nosily si¢ do rzeczywistej przyczyny zdarzenia.

Jakos¢ opracowanych i wdrozonych srodkéw zapobiegawczych decyduje o po-
prawie stanu bezpieczefistwa na sieci kolejowej. Na rys. 6 przedstawiono przyktad
nieprawidlowo sformulowanych wnioskéw zapobiegawczych przez komisje kole-
jowa.

DOSWIADCZENIA Z NADZORU - érodki zaradcze

vil. SRODKI ZARADCZE (zmierzajgce do zapobiezenia powstawaniu zdarzen w przyszicsci lub
ograniczenia ich skutkow)

Komisja nie widzi potrzeby wprowadzania jakichkolwiek $rodkéw zaradczych ze wzgledu na

fakt, iz pracownicy majgcy zwiazek ze zdarzeniem zg je z ob qzufgcymi
instrukcjami i przepi i. Wagon _zoslaf naprawiony przez serwis w stacji
Opole Gloéwne Towarowe.

1 Maszynista po zaistnialym wypadku zostal odsunigty od peinienia CZynnosci na stanowisku maszynisty pojaz-
déw kolejowych. Przywréci¢ maszyniste do pracy po uzyskaniu pozytywnego orzeczenia stanu zdrowia w bada-
niach kontrolnych oraz zdaniu egzaminu weryfikacyjnego.

Warszawa

— A
L/A YORERERD & utk.govpl ¥ @UTKgovpl 20180614 U248

Rys. 6. Przyktad nieprawidtowo opisanych Srodkéw zaradczych
Zridho: (4) 5. 24

S [1]s,207
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5. Podmioty badajace wypadki

Z uwagi na skale zdarzen kolejowych majacych miejsce na polskiej sieci ko-
lejowej nalezy zwréci¢ szczegblng uwage na podmioty majace w swoich kom-
petencjach prawo do badania zdarzen kolejowych.

Aktualnie zdarzenia kolejowe moga by¢ badane na dwéch poziomach kom-
petencyjnych przez:

1) Panistwowg Komisje Badania Wypadkéw Kolejowych (PKBWK),

2) komisje kolejows.

Pafistwowa Komisja Badania Wypadkéw Kolejowych (PKBWK) — Krajowy
Organ Dochodzeniowy — jest obslugiwana administracyjnie przez Ministerstwo
Spraw Wewnetrznych i Administracji. Powolana zostala jako podmiot badajacy
zdarzenia kolejowe niezaleznie od podmiotéw branzy kolejowej w ramach reali-
zacji Art. 1 ust. 1 pkt. d {2} zgodnie z zapisami art. 28a {12}. PKBWK prowadzi
postepowanie po kazdym powaznym wypadku, a ponadto ma prawo przejaé pro-
wadzenie dochodzenia powypadkowego od komisji kolejowej dzialajacej w ramach
przedsiebiorstwa kolejowego.

Ustalenia PKWBK odnotowywane sa w Raportach z postepowania w sprawie
wypadku lub incydentu kolejowego sporzadzanych, w okresie do 12 miesiecy od
momenty zaistnienia zdarzenia.

Komisja kolejowa — ,,0soba lub zesp6t 0s6b prowadzacych postepowanie w spra-
wie wypadku lub incydentu, zlozony w szczegdlnosci z przedstawicieli zarzadcy
infrastruktury, przewoznika kolejowego lub uzytkownika bocznicy kolejowej, ktd-
rych pracownicy lub pojazdy kolejowe uczestniczyli w wypadku lub incydencie,
badz ktérych infrastruktura ma z nimi zwigzek™, powolywana przez zarzadce in-
frastruktury, w sklad ktérej wchodzg przedstawiciele podmiotéw branzy kolejowej
wyznaczani decyzjami kierownikéw jednostek organizacyjnych.

Czlonkowie komisji kolejowej podlegaja nadzorowi:

— Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego, sprawujgcego nadzér nad pracami

komisji kolejowe;j;

— Panistwowej Komisji Badania Wypadkoéw, ktéra ma prawo przejaé pro-

wadzenie postgpowania od komisji Kolejowej na mocy art. 28e Ustawy
o transporcie kolejowym. Decyzja Przewodniczagcego PKBWK wyznaczeni
cztonkowie komisji kolejowej na mocy w/w art. 28h, ust. 2, pkt 5 zostaja
zobowiazani do wspélpracy z Zespolem Badawczym PKBWK;

— organizacyjnie: pracodawcom w zakresie czasu pracy.

Ustalenia komisji kolejowej odnotowywane sa w ,Protokole ustalen kofico-
wych”, sporzadzanym w terminie do 30 dni kalendarzowych od momentu zda-
rzenia.

W latach 2007-2018 Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw wydata 23'°
Raporty, pozostale zdarzenia kolejowe zostaly przebadane przez komisje kolejowe.

9§12 pkt3[9]
10 [13]
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6. Kwalifikacje pracownikéw badajacych zdarzenia kolejowe

Sposéb badania zdarzefi kolejowych i ich przyczyn, opis dynamiki zdarzenia,
a takze opracowanie wnioskow zapobiegawczych zalezy od wiedzy i doswiadczenia
0s6b bioracych udzial w postepowaniu powypadkowym.

Badania zdarzet kolejowych prowadzone sa przez komisje kolejowe powoly-
wane przez zarzadce infrastruktury, przewoznika lub zarzadce bocznicy oraz Pani-
stwowa Komisje Badania Wypadkéw Kolejowych (PKBWK) bedaca Krajowym
Organem Dochodzeniowym.

Osoby badajace zdarzenia kolejowe musza wykazac sie posiadaniem wymaga-
nych kwalifikacji. Nie sa one jednak jednakowe dla kazdej z tych oséb.

Czlonkiem PKBWK moze zostaé osoba, ktéra:

a) jest obywatelem polskim i korzysta z pelni praw publicznych,

b) posiada pelna zdolno$é¢ do czynno$ci prawnych,

¢) nie byla karana za przestepstwo popelnione umyslnie,

d) spelnia wymagania w zakresie wyksztalcenia.

Zgodnie z zapisami Art. 28 a ustawy o transporcie kolejowym [12} w sklad
Padstwowej Komisji Badania Wypadkéw Kolejowych mogg wchodzi¢ specjalisci
z zakresu:

a) ,prowadzenia ruchu kolejowego,

b) projektowania, budowy i utrzymania linii kolejowych, wezléw i stacji kole-

jowych,

¢) urzadzen zabezpieczenia i sterowania ruchem kolejowym i tacznosci,

d) pojazdéw kolejowych,

e) elektroenergetyki kolejowej,

f) przewozu koleja towardéw niebezpiecznych.”

Za specjalistow z danego zakresu uwaza sie osoby posiadajace wyksztalcenie
wyzsze, odpowiednie uprawnienia oraz co najmniej piecioletnia praktyke w danej
dziedzinie.

Czlonkostwo w PKBWK wygasa z chwilg $mierci, niespelniania wymaga,
o ktérych mowa powyzej, rezygnacji zlozonej Przewodniczacemu PKBWK.

Inaczej sytuacja przedstawia si¢ w stosunku do 0s6b bedacych czlonkami komi-
sji kolejowych powolywanych przez poszczegélnych pracodawcéw. Przepisy kra-
jowe ani przepisy narodowego zarzadcy infrastruktury nie precyzujg doktadnych
wymagan jakie powinny zostaé spelnione przez te osoby. Wg § 10 instrukeji Ir-8
{31 do udzialu w pracach komisji kolejowej nalezy wyznaczaé pracownikéw o wy-
sokich kwalifikacjach i doswiadczeniu zawodowym. Wymagania kwalifikacyjne
oraz sposéb ich uzyskania moze zosta¢ okreslony przez kazdego kierownika
jednostki organizacyjnej.

Biorac pod uwage niejednorodno$é wymagan kwalifikacyjnych warto przyj-
rzeé sie systemowi szkole tych oséb. Zadne przepisy krajowe ani wewnetrzne
przepisy narodowego zarzadcy infrastruktury nie wskazuja zakresu szkolenia
jakie powinni przechodzi¢ czlonkowie komisji kolejowych, jak réwniez nie
okre§laja warunkoéw jakie musi spetnia¢ osoba prowadzaca szkolenie. Naro-
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dowy zarzadca infrastruktury wskazal natomiast, ze szkolenie takie powinno
odbywac sie raz w roku i jest organizowane przez pracodawce.

7. Postulaty w zakresie poprawy analizy zdarzefi kolejowych

1) Opracowanie jednolitych wymagan kwalifikacyjnych dla czlonkéw komi-
sji kolejowych dzialajacych u przewoznikéw kolejowych, zarzadcéw infra-
struktury oraz zarzadcéw bocznic kolejowych.

2) Opracowanie programu i zakresu obowiazkowych szkoleni dla cztonkéw ko-
misji kolejowych.

3) Opracowanie wymagan kwalifikacyjnych dla os6b prowadzacych szkolenia
podnoszace kwalifikacje oséb pracujacych w komisjach kolejowych.

8. Podsumowanie

Doglebna analiza zdarzeni kolejowych nabiera znaczenia przy wzroscie ilosci
przewozonych pasazeréw oraz towaréw. Jako$¢ prowadzonej analizy zdarzen ko-
lejowych zalezy od kwalifikacji czlonkéw komisji kolejowych oraz Czlonkéw Pani-
stwowej Komisji Badania Wypadkéw Kolejowych. Od prawidlowo przeprowa-
dzonej analizy zdarzen zalezy skuteczno$¢ dziatan podejmowanych przez zarzad-
cow infrastruktury i podmioty rynku kolejowego, Panstwowa Komisje Badania
Wypadkéw Kolejowych, Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego. Im wyzsza sku-
teczno$¢ podejmowanych dziataii tym poziom bezpieczefistwa na sieci kolejowe;j
bedzie sie zwiekszal.
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