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Streszczenie. W artykule dokonano oceny niezawodnosci cztowieka, w ujecin jakosciowym
7 ilosciowym, w aspekcie zapewnienia bexpieczeristwa na przejazdach kolejowo drogowych. Prze-
analizowano znaczenie niezawodnosci czlowieka przy riznym wyposazeniu technicznym przejaz-
diw kolejowo-drogowych. Skupiono sig przede wszystkim na kwestii funkcjonowania przejazdiw
strzezonych z wykorzystaniem nowoczesnych systemow wspomagania pracy drizinika przejazdo-
wego. Zagadnienie zilustrowano oméwieniem dwich zdarzen, do ktdrych doszto na strzezomych
przejazdach kolejowo-drogowych w Polsce. Zaproponowano rozwiqzania, ktire mogq przyczynic

st¢ do zwigkszenia bezpieczenstwa, szczegdlnie mwzgledniajqe wplyw niezawodnosci czlowicka na
powstawanie sytuacji zagrozenia bezpieczerstwa.
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1. Wprowadzenie

Jednym z celéw wyznaczonych systemowi transportu kolejowego w Unii Eu-
ropejskiej jest osiagniecie okreslonego poziomu bezpieczefistwa. Na wynik osia-
gany w tym zakresie zasadniczy wplyw ma liczba wypadkéw kolejowych. Reguly
gromadzenia danych statystycznych, w tym w szczegdlnosci zasady kwalifikowa-
nia zdarzen jako wypadki kolejowe, implikuja szczegdlne zainteresowanie kolei
zmniejszeniem liczby wypadkéw na przejazdach kolejowo-drogowych. Zgodnie
z obowiazujacymi procedurami uznawania zdarzen jako wypadki kolejowe, wszel-
kie zdarzenia, w ktérych uczestniczy pojazd kolejowy w ruchu zaliczane s3g bowiem
do kategorii wypadkéw kolejowych. Nie zalezy to od przyczyn i sprawcy zdarzenia,
stad wypadki na przejazdach kolejowo-drogowych, nawet w pelni zawinione przez
uzytkownikéw drég, obciazaja w statystykach transport kolejowy. Przy tym prze-
cietnie procentowy udzial sprawstwa wypadkdw, niezaleznie od przekroju staty-
stycznego, lezy w ok. 98% przypadkéw po stronie uczestnikéw ruchu drogowego.
Tak przewazajacy udzial procentowy nie jest przy tym spowodowany samym spo-
sobem kwalifikowania wypadkéw, cho¢ méglby by¢ uzasadniony tym, ze przepisy
ruchu drogowego w wiekszosci krajéw, zgodnie z , konwencje wiederiska o ruchu
drogowym” {1} nakladaja na kierowcéw i pieszych obowigzek zachowania szcze-
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gblnej ostroznosci przy przekraczaniu linii kolejowych. Cho¢ byloby wystarczaja-
cym powodem dla traktowania kazdego ewentualnego zdarzenia na przejezdzie
kolejowo-drogowym jako zawinione przez uzytkownika drogi, to jednak w wiek-
szo$ci przypadkdw, szczegélnie przy zdarzeniach o powaznych skutkach, choéby
tylko materialnych, prowadzone sa zwykle dochodzenia zmierzajace do ustalenia
wszelkich okolicznosci wypadku. Dzieje si¢ tak tym bardziej, ze w powaznych zda-
rzeniach na przejazdach kolejowo-drogowych mamy réwniez zwykle do czynienia
z ofiarami w ludziach. W kazdym przypadku istotne jest ustalenie rzeczywistych
przyczyn i okolicznosci zdarzenia, aby mie¢ podstawy do wprowadzania wszelkich
mozliwych metod zapobiegania podobnym wypadkom. Dodatkowym czynnikiem
wplywajacym na aktywne dzialania kolei w kierunku zmniejszenia liczby kolizji
na przejazdach kolejowo-drogowych jest fakt, ze ich ofiarami moga by¢ nie tylko
uczestnicy ruchu drogowego i osoby postronne, ale niejednokrotnie réwniez osoby
znajdujace si¢ na pokladzie pociagu, w tym pasazerowie kolei. Stad niezmiennie
problematyka bezpieczefistwa na jednopoziomowych skrzyzowaniach drég koto-
wych z liniami kolejowymi pozostaje przedmiotem szczegdlnego zainteresowania
ze strony kolei, cho¢ powinna by¢ réwniez doglebnie rozwazana przez podmioty
odpowiedzialne za bezpieczefistwo ruchu drogowego. Wypadki na przejazdach ko-
lejowo-drogowych stanowia niewielki odsetek, zwykle nie wiekszy niz ok. 1,5%,
ogdtu wypadkéw drogowych, stad kwestie te sa czesto traktowane drugorzednie
przez zarzadcow drég kotowych. Moze to wynikad z faktu, ze nawet calkowita
eliminacja wypadkéw na przejazdach nie zmienitaby znaczaco ogélnego wyniku
bezpieczefistwa osiaganego w statystykach przez transport drogowy. Liczba tych
wypadkéw ma natomiast zasadniczy wplyw na ocene bezpieczedstwa transpor-
tu kolejowego, w Unii Europejskiej okreslonego jako jakosciowy i ilosciowy cel
bezpieczenistwa, wyznaczony dla tej galezi transportu. Jest wiec szczegélnie istot-
ne zwrocenie uwagi opinii publicznej i decydentéw réznych szczebli, ze bezpie-
czenistwo na przejazdach kolejowych nie jest jedynie problemem kolei. W tym
celu, od pewnego czasu $rodowiska kolejowe propaguja stosowanie dla przejaz-
déw kolejowych nazwy ,przejazdy kolejowo-drogowe” czy nawet ,,drogowo-ko-
lejowe”. Jednak w miedzynarodowych i krajowych przepisach dotyczacych ruchu
drogowego wprowadzono definicje przejazdu kolejowego, ktéra np. w , konwencji
wiedeniskiej” {1} oznacza ,kazde przeciecie sie, na jednym poziomie, drogi z li-
nia kolejowa lub tramwajowa o odrebnym torowisku”. Z tego powodu, ze niniej-
szy artykul adresowany jest do profesjonalistéw, nie musi dodatkowo nies¢ wyzej
wspomnianego przekazu, podkres§lajacego wspétodpowiedzialnosé innych stron
niz kolej w rozwigzywaniu probleméw bezpieczefistwa na skrzyzowaniach kole-
jowo-drogowych. Dla uproszczenia bedzie wiec tu dalej stosowana krotsza nazwa
»przejazd kolejowy” lub po prostu ,przejazd” wszedzie tam, gdzie nie prowadzi to
do ewentualnej niejednoznacznosci. Niektére opinie i wnioski zawarte w niniej-
szym artykule moga wydawac¢ sie kontrowersyjne, jest to jednak zamierzone przez
autora w celu sprowokowania mozliwie szerokiej dyskusji. Wyrazaja one przy tym
wylacznie osobiste poglady autora i nie reprezentuja stanowiska Instytutu Kolej-
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nictwa, w ktérym autor jest zatrudniony, ani zadnego innego podmiotu, z ktérym
autor wspolpracowal kiedykolwiek lub wspétdziata obecnie.

2. Czynniki wplywajace na stopien bezpieczenistwa poszczegdlnych ro-
dzajéw przejazdéw

Préba analizy wplywu niezawodnosci czlowieka na poziom bezpieczeistwa
ruchu przez przejazdy kolejowe, ktéra stanowi temat niniejszego artykulu, do-
tyczy¢ bedzie przejazdéw strzezonych. Zamiarem autora jest bowiem zwrdcenie
uwagi na réznice w mozliwym do osiagnig¢cia stopniu bezpieczefistwa, zaleznie
od rodzaju wyposazenia shuzacego zapewnieniu bezpieczefistwa na przejazdach.
Przedstawione rozwazania maja na celu poréwnanie stopnia bezpieczeristwa za-
pewnianego wylacznie przez strone kolejowa, przy oddzieleniu wplywu zachowan
uczestnikéw ruchu drogowego na powodowanie zagrozenia bezpieczefistwa. Jest
oczywiste, ze calkowite ryzyko zaistnienia wypadku na przejezdzie kolejowym
zalezy réwnocze$nie od stopnia bezpieczefistwa wyposazenia zabezpieczajacego,
zastosowanego na przejezdzie zwykle przez kolej, jak i od typowych zachowan
uczestnikéw ruchu drogowego, majacych bezposredni wplyw na bezpieczenistwo.
Zachowania te w znaczacym stopniu zaleza od interakcji miedzy uzytkownikami
drogi a dzialaniem okreslonego rodzaju urzadzen zabezpieczajacych, w ktére prze-
jazd jest wyposazony. Kompleksowa analiza bezpieczeistwa, szczegdlnie w aspek-
cie ilosciowym, jest dodatkowo skomplikowana z racji tego, ze dobdr sposobu za-
bezpieczenia przejazdu jest dostosowany do parametréw linii kolejowej (w tym do
liczby toréw, dopuszczalnej maksymalnej predkosci jazdy pociagéw i natezenia ich
ruchu, warunkéw widocznosci itd.) oraz do klasy drogi kotowej i natezenia ruchu
drogowego. Wszystkie te czynniki maja wplyw na wielko$¢ ryzyka zaistnienia wy-
padku na danym przejezdzie kolejowym. W rozwazaniach nalezy takze odréznié
poziom bezpieczenistwa, rozumiany jako prawdopodobiefistwo zaistnienia wypad-
ku, od poziomu bezpieczeistwa, a wlasciwie od poziomu nienaruszalnos$ci bezpie-
czenistwa (od ang. Safety Integrity Level — SIL), stosowanego dla elektronicznych
systeméw sterowania ruchem kolejowym zgodnie z norma PN-EN 50129:2007
[2]. Celem niniejszego artykulu jest poddanie rozwazaniom tylko tych czynnikéw
wplywajacych na stopieni zagrozenia wypadkiem na przejezdzie, ktére bezposred-
nio zaleza od wyposazenia danego przejazdu w urzadzenia zabezpieczajace. Z tego
powodu z analizy wylaczony zostal réwniez wplyw zachowan uzytkownikéw drogi
pod wzgledem stwarzania zagrozeni, pomimo czesciowej zaleznosci tych zachowan
od rodzaju urzadzen zabezpieczajacych. Zgodnie z zamyslem autora, przedstawio-
ne pordéwnanie dotyczy wiec tylko poziomu bezpieczefistwa zapewnianego przez
kolej dzigki zastosowaniu okreslonego sposobu zabezpieczenia przejazdu kolejo-
wego W poréwnaniu tym chodzi przede wszystkim o analogiczne potraktowanie
przejazdéw strzezonych, obstugiwanych przez cztowieka, jak przejazdéw zabezpie-
czonych przy uzyciu samoczynnych, aktywnych urzadzeni ostrzegania (systeméw
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samoczynnych sygnalizacji przejazdowych — ssp, zaréwno wyposazonych jak i nie-
wyposazonych w pélrogatki).

Znaczna cze$¢ przejazdéw kolejowych w Polsce, to przejazdy niestrzezone, na
keérych nie sg zainstalowane zadne aktywne urzadzenia zabezpieczajace. Jedynym
wyposazeniem tych przejazdéw jest odpowiednie oznakowanie pionowe, a gdy to
mozliwe, réwniez oznakowanie poziome, przy uzyciu odpowiednich znakéw dro-
gowych oraz zastosowanie wymaganych urzadzeni bezpieczenstwa ruchu drogowe-
go, jak ogrodzenia, stupki (pachotki) itp. Ustawienie odpowiednich wskaznikéw
dla maszynistow (W-6a lub W-6b), obligujacych ich do uzycia ostrzegawczego
sygnatu dZzwickowego , bacznos$¢”, w sensie poruszanej problematyki nie jest row-
niez traktowane jako $rodek zabezpieczenia przejazdu. Z punktu widzenia roz-
wazafi prowadzonych w niniejszym artykule, z zalozonym uproszczeniem mozna
stwierdzi¢, ze na tych przejazdach strona kolejowa nie zapewnia zadnego poziomu
nienaruszalno$ci bezpieczefistwa. Nie beda one dalej brane pod uwage.

Systemy ssp wykorzystywane sg jako aktywne urzadzenia zabezpieczajace na
tych przejazdach kolejowych, na ktérych z mocy obowiazujacego rozporzadzenia
{31 musza i moga by¢ stosowane. Zgodnie z wymaganiami polskiego zarzadcy
infrastruktury kolejowej, podobnie jak w wigkszosci europejskich zarzadéw kole-
jowych, dla urzadzen ssp wymagany jest poziom bezpieczenistwa SIL-4. Zgodnie
z norma PN-EN 50129:2007 {2}, kt6ra stosuje sie dla elektronicznych systemdéw
sterowania ruchem kolejowym zwiazanych z bezpieczefistwem, oznacza to w po-
dejsciu ilosciowym, ze warto$¢ wspdlczynnika tolerowanego zagrozenia (THR, od
ang. Tolerable Hazard Rate) dla tych urzadzef musi miesci¢ sic w przedziale od
10® > THR> 10? h™'. W uproszczeniu méwiac, chodzi tu o warto$¢ prawdopo-
dobiefistwa zaistnienia takiej usterki urzadzen, ktéra moglaby doprowadzi¢ do
sytuacji niebezpiecznej, a nie zostalaby przez te urzadzenia samoczynnie wykryta.
Nie nalezy myli¢ powyzszego wymagania z czesto spotykanymi opiniami oséb
niezwiazanych profesjonalnie z zagadnieniami bezpieczefistwa w kolejnictwie, do-
tyczacymi zaufania do dziatania urzadzen sygnalizacji przejazdowych. Wynika ono
z utozsamiania w ocenie funkcjonowania tych urzadzen ich niezawodnosci, czyli
czestoSci wystepowania usterek, z ich bezpieczefistwem okres§lonym wymaganiami
poziomu SIL-4 nienaruszalnosci bezpieczefistwa. Wzglednie czesta usterkowos¢
systemow ssp, bedaca najczesciej skutkiem chwilowych bledéw podsystemu detek-
¢ji taboru, sterujacego urzadzeniami sygnalizacji przejazdowych, obniza niestety
zaufanie uzytkownikéw drogi odnosnie pewnosci dzialania tych urzadzeni. Jest to
niewatpliwie niekorzystny efekt wystepujacej przez szereg lat dos¢ stabej jakosci
i znacznej zawodnosci dzialania systeméw ssp. Osoby nie zwiazanie z bezpieczeni-
stwem w kolejnictwie nie odrdézniaja usterki prowadzacej do sytuacji bezpiecznej,
czyli trwania stanu ostrzegania przez urzadzenia pomimo braku nadjezdzajacego
pociagu, od sytuacji niebezpiecznej, czyli braku ostrzegania pomimo nadjezdzaja-
cego pociggu. Cho¢ niezawodnos¢ obecnie eksploatowanych urzadzen ssp jest wie-
lokrotnie lepsza niz dawniej, jednak bardzo trudno jest zmieni¢ wezesniej utrwa-
lone przekonania uzytkownikéw drég odnosnie wiarygodnosci ostrzegania przez
te urzadzenia o zblizaniu sie pociagu do chronionego przejazdu. Prawdopodobnie
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jest to jeden z kilku czynnikéw psychologicznych, ktére prowadza niezdyscyplino-
wanych kierowcow do proby przekraczania przejazdu w trakcie stanu ostrzegania
przez urzadzenia ssp. Skutkuje to niestety niejednokrotnie wypadkiem, a zdecy-
dowanie zbyt czesto prowadzi do powstawania stanu zagrozenia bezpieczefistwa
na przejazdach. Jak jednak zaznaczono wczesniej, wplyw dzialad uzytkownikéw
drég na bezpieczenstwo ruchu na przejazdach kolejowych nie bedzie tu rozwazany.
Przedmiotem niniejszego artykulu jest bowiem stopiefi bezpieczedistwa zapewnia-
ny na poszczeg6lnych rodzajach przejazdéw kolejowych przez zarzadce infrastruk-
tury kolejowej. Dla tego punktu widzenia nalezy przyjaé, ze przejazdy kolejowe
wyposazone w urzadzenia samoczynnych sygnalizacji przejazdowych maja zapew-
nione bezpieczefistwo na poziomie nienaruszalnosci SIL-4.

Podobna analize, jak dla przejazdéw kolejowych wyposazonych w urzadzenia
ssp mozna przeprowadzi¢ dla przejazdéw obstugiwanych przez personel kolejowy.
Dla uproszczenia rozwazan nie beda w tym miejscu brane pod uwage te przejazdy
strzezone przez droznikéw, ktére sa dodatkowo wyposazone w pétsamoczynne lub
samoczynne urzadzenia $wietlnej sygnalizacji przejazdowej ani przejazdy obstugi-
wane z odleglosci lub zdalnie, gdyz odbiega to od problemu, ktérego przedsta-
wienie jest gléwnym celem niniejszego artykulu. Ma on na celu zwrdcenie uwagi
na znaczenie niezawodnosci czlowieka, jako zasadniczego czynnika wplywajacego
na poziom bezpieczefistwa zapewnianego przez kolej na przejazdach strzezonych.
Wszelkie dodatkowe rozwiazania organizacyjne i techniczne, w tym rézne urza-
dzenia wspomagajace wykonywanie czynnosci przez dréznika przejazdowego przy-
czyniaja si¢ do poprawy bezpieczefistwa na tych przejazdach. Przy tym réwnocze-
$nie eksploatowanych jest wiele przejazdéw obstugiwanych przez czlowieka, ktére
nie s3 dodatkowo wyposazone. Mozna zaobserwowaé, ze wyposazenie przejazdow
zalezy w wigkszym stopniu od przebiegu procesu modernizacji poszczegélnych
linii kolejowych i standardéw przyjetych dla nich w tym procesie, niz od istniejace-
go stanu zagrozenia wypadkami, oszacowanego na podstawie indywidualnej oceny
ryzyka, przeprowadzonej dla konkretnego przejazdu. Nie jest to niestety zjawisko
korzystne dla bezpieczefistwa.

Dla zwrécenia uwagi na postawiony tu problem, istotne jest oszacowanie wply-
wu niezawodno$ci cztowieka na bezpieczefistwo na przejezdzie kolejowym w moz-
liwie najgorszym przypadku, a wiec gdy jest on pozbawiony dodatkowego wspo-
magania ulatwiajacego realizacje zadan, a tym samym wplywajacego pozytywnie
na zmniejszenie stopnia zagrozenia wypadkiem z winy obstugi przejazdu.

Zgodnie z zasadami doboru rodzaju urzadzen stuzacych zabezpieczaniu prze-
jazdéw kolejowych, obowiazujacymi w chwili opracowywania niniejszego artyku-
hu, zawartymi w rozporzadzeniu {3}, jezeli w ogéle dopuszczalna jest eksploatacja
jednopoziomowego skrzyzowania drogi kolowej z linia kolejowa w poziomie toru,
czyli istnienie przejazdu kolejowego, to najmniejsze ograniczenia dotyczg przejaz-
déw kolejowych obstugiwanych przez czlowieka. Pelna lista warunkéw decydu-
jacych o doborze sposobu zabezpieczenia przejazdéw nie bedzie tu analizowana,
zwlaszcza ze przedmiotowe rozporzadzenie jest w trakcie procesu nowelizacji. Dla
zobrazowania sytuacji mozna tylko zwréci¢ uwage, ze nie tylko na liniach w sta-
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nie istniejacym, ale réwniez na nowo budowanych i modernizowanych, przejazdy
strzezone przez personel kolejowy moga istnie¢ w szczegdlnosci, gdy maksymalna
dopuszczalna predkos¢ jazdy pociagéw nie przekracza 160 km/h, oczywiscie przy
spetnieniu pozostalych wymaganych warunkéw. Stosowanie kedregokolwiek z po-
zostalych sposob6w zabezpieczenia przejazddw, takich jak wyposazanie ich w urza-
dzenia ssp, wymaga spelnienia odpowiednio ostrzejszych warunkéw. Oznacza to,
ze ustalajac zasady zabezpieczania przejazdéw, przyjeto zalozenie zapewniania naj-
wickszego bezpieczedistwa w przypadku zastosowania przejazdéw bezposrednio
obshugiwanych przez czlowieka. Nie jest celem niniejszego artykulu podwazenie
tej tezy, lecz zwrdcenie uwagi na poziom nienaruszalnosci bezpieczefistwa, osia-
gany przy réznych rodzajach urzadzeni stosowanych do zabezpieczenia przejazdu.
Jak wyjasniono wczesniej, dotyczy to tylko oceny bezpieczefistwa wyposazenia
zapewnianego przez kolej, bez analizowania jego interakcji z zachowaniami uzyt-
kownikéw drogi, co dopiero tacznie decyduje o prawdopodobiefistwie zaistnienia
wypadku. Jednak wydaje sie istotne przeanalizowanie warunkéw wplywajacych na
niezawodno$¢ cztowieka, jako decydujacego ogniwa w tadcuchu elementéw sta-
nowiacych razem zabezpieczanie strzezonego przez niego przejazdu kolejowego.
Ustalenie czynnikéw, ktére oddzialuja na realizacje zadan zwiazanych z bezpie-
czenstwem, wykonywanych przez dréznika przejazdowego, powinno spowodowacé
podjecie dziatan, ktére w koficowym efekcie umozliwilyby zwiekszenie bezpie-
czenistwa na przejazdach tak strzezonych. Funkcjonowanie ztozonego systemu ste-
rowania, w ktérym obok urzadzed technicznych jednym z elementéw uczestni-
czacych w przebiegu procesu realizowanego przez ten system jest czlowiek, jako
jego operator, analizowane bylo na modelu zaproponowanym i przedstawionym
przez autora artykutu {41, {5]. Model ten moze by¢ wykorzystany w jako$ciowej
i ilosciowej ocenie niezawodnosci cztowieka, co poruszono w publikacjach {5 i 6}.
Wyposazenie techniczne, shuzace zabezpieczeniu strzezonego przejazdu kolejowe-
go, w polaczeniu z dréznikiem przejazdowym, jako jego operatorem, moze by¢
traktowane jako taki zlozony system sterowania. Po przeprowadzeniu analizy ja-
kosciowej, ktéra jest przedmiotem niniejszego artykulu, ewentualne dalsze dziata-
nia moga dotyczy¢ okreslenia liczbowego niezawodnosci tego systemu z czlowie-
kiem, jako istotnym ogniwem realizowanego procesu sterowania, ktérym jest za-
bezpieczenie strzezonego przejazdu kolejowego. Opierajac si¢ na wynikach oceny
niezawodnos$ci czlowieka z zastosowaniem réznych metod HRA (od ang. Human
Reliability Assessment) mozna stwierdzié, ze nawet w sprzyjajacych warunkach, war-
to$¢ liczbowa niezawodnosci czlowieka nie jest wicksza niz 10, przy czym czesto
w réoznych analizach, przyjmowana jest ona na gorszym poziomie, nawet rzedu
107. Warto$¢ ta moze by¢ interpretowana jako prawdopodobiefistwo popelnienia
bledu przez czlowieka w realizowanych przez niego zadaniach. W mniej sprzyja-
jacych warunkach zewnetrznych, zwiazanych np. z warunkami wykonywania pra-
cy oraz warunkach wewnetrznych, obejmujacych chwilowe samopoczucie osoby
uczestniczacej w procesie sterowania, niezawodnos¢ czlowieka moze spadac nawet
do poziomu szacowanego na 10°'. Popularnie, caloksztalt czynnikéw oddziatuja-
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cych na czlowieka okreslany jest pojeciem stresu. Najnizszy poziom niezawodnosci
czlowieka jest osiggany w sytuacji, gdy podlega on silnemu stresowi.

Analizujac bezpieczefistwo systemdéw stuzacych zabezpieczeniu przejazdéw ko-
lejowych mamy z jednej strony do czynienia z urzadzeniami samoczynnych sygna-
lizacji przejazdowych, dla ktérych wymagany jest poziom nienaruszalnosci bez-
pieczenstwa SIL-4, jak dla wszystkich urzadzen sterowania ruchem kolejowym,
zwigzanych z jego bezpieczefistwem. Z drugiej strony, w przypadku urzadzefi
stosowanych na przejazdach obstugiwanych, bezpieczedstwo ich dzialania zale-
zy bezposrednio od niezawodnosci czlowieka decydujacego o przebiegu procesu
sterowania. Mozna latwo zauwazy¢, ze ryzyko wystapienia bledu prowadzacego
do sytuacji niebezpiecznej w realizowanym procesie sterowania, ktérego ogniwem
jest czlowiek, jest o kilka rzedéw wielkosci wieksze, niz w przypadku samoczyn-
nych urzadzen sterowania ruchem kolejowym. Wynik ten nie jest zgodny z odczu-
ciem intuicyjnym. Jest to prawdopodobnie spowodowane kilkoma czynnikami.
Przede wszystkim zdarzajace sie wzgledne czesto (zbyt czesto...), w przypadku
urzadzen ssp nieuzasadnione ostrzeganie, ktére z punktu widzenia zasad analizy
ryzyka nie jest sytuacja niebezpieczna, powoduje ograniczone zaufanie odnosnie
dziatania tych urzadzen, co w odbiorze uzytkownikéw drég moze by¢ utozsamiane
z ryzykiem braku ostrzegania przed nadjezdzajacym pociagiem. Ponadto ten brak
zaufania powoduje wzglednie czeste ignorowanie wskazan, prowadzace w efekcie
do duzego zagrozenia wypadkiem, wiec takze i do do$¢ duzej liczby wypadkéw
w stosunku do ilosci tak wyposazonych przejazdéw. Z drugiej strony przejazdy
obshugiwane przez dréznikéw wyposazane sa najczesciej w zapory zamykajace cala
szeroko$¢ drogi. Rzadko dochodzi na nich do przekraczania przejazdu, gdy jest
on zabezpieczony, zapewne dodatkowo ograniczone przez stala obecnos¢ dréznika
przejazdowego, ktérego jednym z zadan jest reagowanie na takie sytuacje. Dozo-
rowanie przejazdu przez czlowieka daje wrazenie lepszego nadzoru, niz realizowa-
nego przez urzadzenia samoczynne. Jak pokazuje analiza iloSciowa rzeczywiste-
go stopnia ryzyka, takie odczucie nie znajduje swego potwierdzenia w liczbach.
Jak podkreslano to juz wczesniej, stwierdzenie o zapewnianiu wickszego poziomu
bezpieczeistwa przez urzadzenia samoczynne niz sterowane przez czlowieka, ma
uzasadnienie tylko w oderwaniu od interakcji miedzy uzytkownikami drogi a da-
nym rodzajem wyposazenia zabezpieczajacego przejazd i rozwazaniu wylacznie po-
ziomu nienaruszalno$ci bezpieczedstwa zapewnianego dla przejazdéw kolejowych
przez ich odpowiednie wyposazenie w systemy zabezpieczajace.

3. Czynniki wplywajace na bezpieczefistwo na przejazdach obslugiwa-
nych przez personel kolejowy

Na poziom bezpieczefistwa zapewniany przez kolej w razie stosowania prze-
jazd6w obstugiwanych przez dr6znikéw, poza sama niezawodnoscia czlowieka,
ktéra stanowi element decydujacy, zasadnicze znaczenie ma szereg dodatko-
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wych czynnikéw zewnetrznych, ktére warto przeanalizowad, gdyz niektére
z nich moga mie¢ wplyw na podniesienie bezpieczenistwa, podczas gdy inne
moga oddzialywad na nie negatywnie. Jednym z kluczowych zagadnien, ktére
ma bezposredni zwiazek z warto$ciami wspélczynnika tolerowanego zagroze-
nia (THR), osiaganego na takich przejazdach, ma ergonomia stanowiska pracy
dréznika. Nalezy pamietal, ze w stosowanym w krajach zachodnich definicyj-
nym ujeciu terminu ,czynnik ludzki”, bywa on utozsamiany wlasnie z ergo-
nomia. Wynika to z faktu, ze okreslona organizacja i wyposazenie stanowiska
pracy ma bezposredni wplyw na wynikowa warto$¢ niezawodnosci czlowieka,
wykonujacego swoje czynnosci na danym stanowisku. Z obserwacji autora wy-
nika, ze nierzadko wyposazenie i jego konfiguracja w straznicy przejazdowej
pozostawia wiele do zyczenia pod katem optymalizacji miejsca pracy dréznika
przejazdowego. Chodzi w tym o takie przygotowanie stanowiska jego pracy,
ktéra zapewnieni mozliwie najwickszy stopief bezpieczefistwa w wypelnianiu
nalozonych na niego obowigzkéw. Bedzie to analizowane dalej. W przypad-
ku podstawowego wyposazenia przejazdu i przy braku urzadzed wspomaga-
jacych, przebieg procesu zabezpieczenia ruchu na przejezdzie w najwickszym
uproszczeniu, tylko z uwzglednieniem czynnosci istotnych z punktu widzenia
prowadzonej tu analizy, przebiega nastepujaco:

- dréznik przejazdowy jest w odpowiedni sposéb wywolywany przez dy-
zurnego ruchu (zwykle okreslona sekwencja r6znej dtugosci sygnatéw
dzwonka),

- dréznik zglasza sie do dyzurnego podajac numer swego posterunku,

- dyzurny ruchu podaje numer pociagu, ktéry bedzie jechal przez prze-
jazd,

- dréznik zapisuje numer pociagu i czas otrzymanego powiadomienia
w ,,Dzienniku pracy dréznika przejazdowego” (druk PKP Polskie Linie
Kolejowe S.A. o symbolu R-49) {71.

Zadaniem dréznika jest nastepnie zapewnienie, aby nie pdézniej niz na 2

minuty przed nadjechaniem pociagu przejazd byl odpowiednio zabezpieczony.

Pomijamy tu takze kwesti¢ obowiazku $ledzenia obowiazujacego rozkla-

du jazdy przez dréznika i oczekiwania pociagdéw zgodnie z tym rozkladem.
Trzeba przy tym zwréci¢ uwage na kilka dodatkowych zagadnien. Po pierw-
sze, jedynie w przypadku przejazdéw znajdujacych sie w obrebie stacji i w jej
bezposredniej bliskosci wymagane jest uzaleznienie mozliwosci wyswietlenia
sygnatéw zezwalajacych na odpowiednich semaforach od stanu zabezpieczenia
przejazdéw znajdujacych sie w drodze przebiegu chronionej przez dany se-
mafor. Po drugie, niejednokrotnie powiadomienie moze nastepowal ze znacz-
nym, kilkuminutowym wyprzedzeniem, co przy wickszym ruchu drogowym
przez przejazd powoduje, ze dréznik opdznia moment zamkniecia przejazdu
do czasu wymaganego przepisami (typowo, do 2 minut przed nadjechaniem
pociagu). Nalezy takze pamictaé, ze dopuszczalna jest lokalizacja przejazdu
na linii wielotorowej, wiec jest mozliwe wczesniejsze powiadomienie dréznika
i konieczno$¢ oczekiwania przez niego na nadjechanie nawet kilku pociggdw.
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Jego zadaniem jest wtedy dopilnowanie, zeby wszystkie zgloszone pociagi
przejechaly przez przejazd, zanim podniesie on zapory. Nie nalezy takze za-
pominaé o obowiazku odpowiedniego przekazywania przez niego informacji
o przejezdzajacych pociagach do okreslonych posterunkéw oraz wykonywania
innych czynnosci dodatkowych, obejmujacych w szczegdlnosci obserwowanie
przejezdzajacych pociagdéw w celu zauwazenia ewentualnych nieprawidlowosci
zwiazanych z pojazdami i przewozonymi ladunkami. Aktualny stan zdrowia,
odpowiedni wypoczynek, sytuacja rodzinna i wiele innych okolicznosci w po-
taczeniu z predyspozycjami osobistymi, takimi jak np. zdolno$¢ koncentra-
¢ji, podzielno$¢ uwagi czy odpornosé na stres, stanowig czynniki wewnetrzne
oddziatlujace na prawidlowe wykonywanie czynnosci przez dréznika, a wiec
w efekcie na poziom zapewnianego bezpieczefistwa na przejezdzie. Nalezy do
tego uwzgledni¢ wszystkie okolicznosci zwiazane z realizowanymi zadaniami,
ktére sktadaja si¢ na czynniki zewnetrzne, wplywajace na jakos¢ realizacji obo-
wigzkéw wykonywanych przez dréznika. Pierwsza grupa czynnikéw, zwigza-
nych z konkretng osobg uczestniczaca w procesie sterowania urzadzeniami na
przejezdzie przez nia strzezonym nie bedzie tu rozpatrywana. Stanowia one
domene psychologii i medycyny pracy. Natomiast organizacja stanowiska pra-
cy, ktéra wprawdzie réwniez oddzialuje na cztowieka, bedzie ponizej analizo-
wana, gdyz mozna przyjaé, ze w znacznym stopniu ma ona podobny wplyw na
wszystkie osoby, ktére realizuja swoje zadania w tak zorganizowanym wspél-
dziataniu z urzadzeniami zabezpieczajacymi przejazd strzezony.

Powyzej scharakteryzowano krétko podstawowy zakres czynnos$ci dréznika
przejazdowego przy braku jego wyposazenia w rézne urzadzenia i systemy
wspomagajace. Jednym z nich jest skomputeryzowany system powiadamiania.
Jego zastosowanie moze zwolni¢ dréznika z obowiazku recznego prowadzenia
w jego ,Dzienniku pracy” zapiséw dotyczacych kazdego pociagu. Jest to za-
stapione potwierdzeniem dokonywanym przez uzycie odpowiedniego urzadze-
nia wskazujacego (zwykle myszy komputerowej) i zaznaczenie odpowiedniego
pola na monitorze ekranowym. Dzialanie systemu powiadamiania jest uzupel-
nione samoczynnym przekazywaniem powiadomien glosowych generowanych
przez ten system. Innym systemem uzupelniajacym, niezaleznym od kompu-
terowego zapowiadania pociagdw, moze by¢ samoczynne powiadamianie dréz-
nika o nadjezdzaniu pociagu, uaktywniane przez ten pociag, gdy przejezdza
on przez punkt oddzialywania, wyposazony w odpowiedni czujnik szynowy.
Brak reakcji dréznika na sygnal generowany przez ten system uruchamia od-
powiednie sygnaly alarmowe, najpierw w straznicy na przejezdzie, a przy dal-
szym braku reakcji, réwniez u wlasciwego dyzurnego ruchu. Na fotografiach
1, 21 3 przedstawiono wspomniane wyzej wyposazenie przykltadowej straznicy
przejazdowej. Pokazuja one wnetrze tej samej straznicy, lecz z nieco innej per-
spektywy, co bylo uwarunkowane miejscem dostepnym na zrobienie zdjecia.
Na rys. 1 ponizej przedstawiono graficznie te same elementy wyposazenia.
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Fot.1 Widok w lewo/|
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Legenda:

1. Manipulator do opuszczania i podnoszenia rogatek.

2. System komputerowego powiadamiania o pociqgach (glosniki na gornej powierzchni).
3. Manipulator systemu samoczynnego powiadamiania o nadjezdzaniu pociggu.

4. Telefon pracujqcy na lqczu straznicowym.

5. Wyciqg z regulaminu obstugi przejazdun.

6. Monitor ekranowy systemu komputerowego powiadamiania o pociggach.

7. Klawiatura systemu z p. 2 7 6.
8. Mysz komputerowa — nrzqdzenie wskazujqce systemu z p. 2 i 6.
Rys. 1. Przyktad rozmieszczenia wyposazenia w straznicy na przejezdzie strzezonym

Przyklad ten zamieszczono w celu zobrazowania, jak nieoptymalnie moze by¢
zorganizowane stanowisko pracy dréznika przejazdowego. Miejsce, w ktérym
musi si¢ on znajdowaé w czasie, kiedy steruje on podnoszeniem zapoér, a przede
wszystkim ich opuszczaniem jest zlokalizowane w narozniku pomieszczenia. Jest
ono odlegle od miejsca ustawienia monitora, klawiatury i myszy komputerowego
systemu powiadamiania o ok. 2 m. Pomiedzy nimi, w poblizu lewego naroznika
biurka polozono manipulator samoczynnego systemu powiadamiania o nadjez-
dzaniu pociggu. Sygnalizuje on o nadjezdzaniu pociagu odpowiednio migajacym
podswietlaniem klawiszy. Jest on niewidoczny dla dréznika w trakcie obstugi ro-
gatek i obecno$ci w miejscu, w ktérym powinien on sie znajdowaé podczas jazdy
pociagdw w celu ich obserwacji. Odleglos¢ do miejsca obstugi komputerowego
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systemu powiadamiania powoduje, ze wszystkie dzialania zwiazane z jego obstuga
dréznik musi wykonywad bedac w znacznej odleglosci od manipulatora do obshugi
rogatek. Opdznia to znacznie w szczeg6lnosci przekazanie przez niego informacji
o0 jezdzie pociggu przez posterunek oraz potwierdzenia powiadomien otrzymywa-
nych w trakcie obstugi rogatek.

Dodatkowym czynnikiem utrudniajacym wykonywanie czynnosci przez dréz-
nika w przypadku pokazanym powyzej, jest zlokalizowanie straznicy bezpo$rednio
przy chodniku, z ktérego korzystaja piesi, w tym w szczeg6lnosci wiekszo$¢ os6b
zamierzajacych skorzystaé z przystanku, ktérego perony przylegaja swoimi czota-
mi do przejazdu (a dokladniej, do przejazdu przylegaja wejscia na perony od strony
ich czolowej strony). Umozliwia to osobom postronnym przeszkadzanie drézniko-
wi w wykonywaniu obowiazkéw, gdyz znajduja sie oni tuz przy oknach straznicy,
czesto usitujac uzyskacé od dréznika informacje dotyczace rozkladu jazdy pociagéw
i aktualnej sytuacji ruchowej.

4. Przyktady zdarzed ilustrujacych wplyw niezawodnosci czlowieka na
bezpieczefistwo na przejazdach strzezonych

Przedstawione ponizej opisy majg na celu zilustrowanie probleméw poruszo-
nych w artykule i nie powinny by¢ traktowane jako odnoszace si¢ do konkretnego
wypadku. Sg wprawdzie oparte na faktach, jednak dla zwrdcenia uwagi na okre-
slone problemy, pewne szczegdly przebiegu zdarzei oraz ich ocena moga odbiegal
od ustaleni oficjalnych. Z tej przyczyny nie podano dokladnego czasu ani miejsca
ich zaistnienia. Pierwszy z opisywanych wypadkéw miat miejsce na poczatku paz-
dziernika 2012 r. W godzinach porannych, w warunkach widocznosci ograniczo-
nej przez mgle, przy bardzo intensywnym ruchu drogowym i do$¢ duzej liczbie
pociagdw, doszto do kolizji miedzy pociagiem pospiesznym, jadacym z predkoscia
ponad 100 km/h a samochodem ciezarowym przewozgcym suchg zaprawe i kra-
wezniki betonowe. W wyniku zdarzenia nastapito calkowite zniszczenie samocho-
du ciezarowego, wickszosci jego tadunku (potamane i rozrzucone krawezniki beto-
nowe przewozone przez ten samochdd) oraz uszkodzenia lokomotywy, prawdopo-
dobnie w stopniu przekraczajacym ekonomiczne uzasadnienie jej naprawy. Skutki
wypadku pokazano na fotografiach 4 — 8. Na szczescie, pomimo znajdowania sie
trzech 0s6b w szoferce ciezarowki i znacznych uszkodzeni czota lokomotywy, wy-
padek nie spowodowal ofiar $miertelnych, ani nawet cigzkich obrazen oséb. Bez-
pieczeistwo na przejezdzie, na ktérym doszlo do wypadku, jest zapewnione w taki
sposéb, ze dréznik przejazdowy powiadamiany jest o nadjezdzajacych pociagach
przez dyzurnego ruchu z nastawni dysponujacej.

Zapisuje on te powiadomienia w swoim ,Dzienniku pracy”, nastepnie jego
zadaniem jest odpowiednie zabezpieczenie przejazdu, czyli zamkniecie zap6r nie
pdzniej niz na dwie minuty przed nadjechaniem pociggu.
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Fot. 5. Widok szoferki ciezardwki
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Fot. 7. Widok czota lokomotywy



126 Olpifiski W,

Fot. 8. Widok wnetrza kabiny maszynisty lokomotywy po wypadku

Dyzurny ruchu odnotowuje dokonanie powiadomienia w ,Dzienniku ruchu
posterunku zapowiadawczego” (druk PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. o symbolu
R-146). Dodatkowym zabezpieczeniem jest wyposazenie dréznika przejazdowego
w wyciag z obowiazujacego rozkladu jazdy pociagéw. Powinien on $ledzi¢ sytuacje
ruchowg i reagowaé komunikujac si¢ z dyzurnym ruchu w celu uzyskania infor-
macji o pociagach, o ktérych nadjezdzaniu nie zostal w pore powiadomiony lub
poinformowany o ich opdznieniu. Wprawdzie podczas prowadzenia postepowania
w celu ustalenia przyczyn wypadku zawsze pozostaje pewna obawa dotyczaca wia-
rygodnosci dokumentacji, zwlaszcza zwiazana z mozliwoscia dokonania w niej wy-
maganych wpiséw juz po zaistnieniu zdarzenia. Ma to szczegélne znaczenie przy
konfrontacji zawartosci dokumentacji prowadzonej na dwéch posterunkach, ktére
rejestrujg przebieg wymiany informacji miedzy nimi. Wazne sa wowczas wyjasnie-
nia skladane przez pracownikéw. W przedmiotowym zdarzeniu, w dokumentacji
dyzurnego ruchu znajdowaly sie wpisy o dokonaniu powiadomienia dréznikéw od-
nos$nie pociagu, ktéry nastepnie uczestniczyt w wypadku na przejezdzie. Brak byto
natomiast odpowiednich zapiséw w dzienniku dréznika przejazdowego, nie tylko
dotyczacych tego pociagu, lecz réwniez pociagu go poprzedzajacego. Cho¢ prze-
jazd powinien by¢ odpowiednio zabezpieczony przed nadjechaniem pociagu, to do
wypadku doszto przy catkowicie podniesionych zaporach. Nie budzito to watpli-
wosci ani na podstawie zachowanych $ladéw, ani zeznani swiadkéw zdarzenia. Na
marginesie, nalezy tu po raz kolejny podkresli¢ znaczenie zachowania szczegdlnej
ostroznosci przez uzytkownikéw drogi — podczas opisywanego zdarzenia, w kie-
runku przeciwnym do ciezaréwki, ktéra ulegla wypadkowi, przez przejazd jechal
samochdd osobowy i juz po przejechaniu przez dwa tory z czterech znajdujacych
sic na przejezdzie, zatrzymal si¢ on przed wjechaniem na tor, na ktérym doszlo do
wypadku, pomimo czes$ciowego przestaniania kierunku zblizania si¢ tego pociagu
przez peron i widoczno$ci ograniczonej dodatkowo przez zamglenie. Uniknat dzie-
ki temu kolizji z pociagiem. Jak si¢ okazalo, przy duzym natezeniu ruchu drogo-
wego i jazda kolejnych pociggdw w krétkich odstepach czasu, dréznik przejazdowy
nie dokonal odpowiednich zapiséw w swoim dzienniku niezwlocznie po odebraniu
powiadomienia, a nastepnie przeoczyl fakt nadjezdzania pociagu i nie zamknat
zap6r. Stworzyl tym samym stan zagrozenia, ktéry zakonczyl sie wypadkiem. Nie-
watpliwie do zaistnienia wypadku przyczynily si¢ okolicznosci zwickszajace ryzyko
bledu czlowieka, w tym zwlaszcza duze natezenie ruchu kolejowego i drogowe-
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go. Szczegblnie w godzinach szczytu wystepuje manifestowana w rézny sposob,
zwiekszona presja kierujacych pojazdami na dréznika przejazdowego, aby otwierat
on przejazd nawet na krétki czas, o ile jest to mozliwe, przy czym utrudniaja
oni mu nastepnie szybkie zamkniecie zapdr przez nieustanne wjezdzanie na prze-
jazd pomimo zalaczonej sygnalizacji ostrzegawczej. Powoduje to stres, ktéry moze
wplywad na obnizenie niezawodnosci czlowieka. Wsréd warunkéw zewnetrznych,
ktére przyczynily sie do bledu dréznika, wystepowalo takze ograniczenie widocz-
nosci przez mgle, uniemozliwiajace praktycznie dréznikowi zauwazenie pociagu
z miejsca wykonywania przez niego czynnosci, gdyz na odcinku bezposrednio po-
przedzajacym przejazd jest on przestaniany przez peron przystanku i obiekty na
nim si¢ znajdujace. Wprawdzie w takich warunkach dréznik powinien zachowac
zwickszona uwage, jednak tworzy to sytuacje stresowa, ktdra moze dodatkowo
wplywad na obnizenie jego stopnia niezawodno$ci. Pomimo faktu, ze przejazd byt
otwarty, czyli ani nie byly opuszczone zapory, ani zalaczone sygnalizatory przejaz-
dowe, to zgodnie z obowiazujacymi przepisami ruchu drogowego do zaistnienia
wypadku przyczynil sie kierowca ciezaréwki, gdyz wbrew Art. 28 ust.1 kodeksu
drogowego przed wjechaniem na tory nie zachowal on szczegdlnej ostroznosci,
wymaganej zwlaszcza w warunkach zmniejszonej przejrzystosci powietrza.

Do drugiego z opisywanych wypadkéw doszto w zupelnie innych okoliczno-
$ciach. Posterunek dréznika przejazdowego wyposazony byl w urzadzenia dodat-
kowe wspomagajace jego prace, takie jak skomputeryzowany system powiadamia-
nia o pociggach. Dla jednego z kierunkéw zblizania dodatkowo uzupelniony przez
system samoczynnego powiadamiania o zblizaniu si¢ pociagu. Nie budzi watpli-
wosci fakt otrzymania przez dréznika powiadomieri o nadjezdzajacych pociagach.
W ciggu ostatnich pieciu minut poprzedzajacych wypadek byt on zaangazowany
w obsluge komputerowego systemu powiadomieny, dotyczaca przejazdu czterech
kolejnych pociagéw. Wyposazenie posterunku w system skomputeryzowany spo-
wodowalo brak obowiazku recznego prowadzenia przez dréznika jego ,Dziennika
pracy”. Przy tym obraz wySwietlany w danym momencie na monitorze ekrano-
wym tego systemu nie musi zawiera¢ pelnego zestawienia aktualnych powiado-
mien, co w pewnym stopniu zapewnia prawidlowo prowadzony ,,Dziennik pracy”.
Do tego dochodzi konfiguracja stanowiska pracy dréznika, w opisywanym zdarze-
niu taka, jak pokazana przykladowo na rys. 1. Uklad tego stanowiska uniemozli-
wia dréznikowi rdwnoczesne sterowanie rogatkami, obserwacje toréw na odcinku
zblizania si¢ pociagéw do przejazdu oraz Sledzenie informacji wyswietlanych na
monitorze. Dzialanie i obstuga samoczynnego systemu powiadamiania o nadjez-
dzaniu pociggédw ma w tym znaczenie drugorzedne. Przede wszystkim nie jest
on w jakimkolwiek stopniu powiazany z pozostalymi urzadzeniami i systemami
na przejezdzie. Dziala on w taki sposéb, ze po uaktywnieniu przez nadjezdzaja-
cy pociag, co w przypadku pociagu najszybszego na tym odcinku nastepuje na
ok. 2,5 minuty przed jego dojazdem do przejazdu, uaktywnia sie sygnal swietl-
ny na manipulatorze. Brak jego obstlugi, czyli nacisniecia przyciskéw, powoduje
uruchomienie sygnalu dzwickowego oraz przestanie komunikatu alarmowego do
dyzurnego ruchu. Uaktywniane sg ponadto sygnaly akustyczne na sygnalizatorach
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przejazdowych, ostrzegajace uzytkownikéw drogi. Sygnaly te oznaczaja normal-
nie rozpoczecie cyklu opuszczania zapér i sa nadawane do chwili ich zamkniecia.
W przypadku braku reakcji przez dréznika na sygnal powiadamiania, sygnaly te
sa natomiast nadawane do czasu obshugi przyciskéw. Nadawanie ostrzegawczego
sygnatu dZzwickowego nie ma wowczas zadnego innego powiazania z dzialaniem
pozostalych urzadzeni i systeméw zabezpieczajacych na przejezdzie, zwlaszcza po-
lozenia zap6r. Mozna zaobserwowad, ze obstuga systemu samoczynnego powiada-
miania jest wykonywana przez dréznikéw machinalnie i zwykle bezposrednio po
niej przystepuje on do zamykania rogatek, chyba, ze sa one juz opuszczone. Jak
wspomniano, organizacja tak wyposazonego stanowiska pracy dréznika nie jest
optymalna pod wzgledem mozliwosci réwnoczesnego wykonywania koniecznych
czynnosci. W szczeg6lnosci obstuga rogatek uniemozliwia korzystanie z kompu-
terowego systemu powiadamiania. Innym elementem, ktéry moze mie¢ wplyw na
wynikowa niezawodno$¢ cztowieka wykonujacego czynnosci dréznika moze mieé
w tym konkretnym wypadku asymetria sposobu powigzania rogatek z ruchem
pociagéw. Dla jednego z kierunkéw jazdy przedmiotowy przejazd jest traktowany
tak, jak znajdujacy sic w obrebie stacji. Oznacza to, ze zabezpieczenie przejazdu
(zamkniecie rogatek) jest warunkiem koniecznym dla wyswietlenia sygnatu ze-
zwalajacego na semaforze wyjazdowym w kierunku tego przejazdu. Rogatki sa
ryglowane, a ich podniesienie przez dréznika nie jest mozliwe przez proste przy-
ci$niecie przycisku otwierania, lecz tylko droga polecenia specjalnego z uzyciem
kluczyka, dostepnego na specjalnej tablicy po zerwaniu plomby. Dla przeciwnego
kierunku zblizania przejazd jest traktowany tak, jak przejazdy na szlaku. Nie ma
przy tym duzego znaczenia dla opisywanego zdarzenia, ze dla tego kierunku jazdy
pociagdw zastosowano tarcze ostrzegawcze przejazdowe. Natomiast niezaleznie
od odleglosci pociagu zblizajacego si¢ z tego kierunku do przejazdu, w kazdym
momencie mozliwe jest podniesienie zapdr przez dréznika, ktdre jest uruchamiane
przez proste naci$niecie przycisku otwierania. Zajscie wypadku stalo sie mozli-
we wlasnie w wyniku prostego bledu dréznika, ktéry obstuzyl ten przycisk po
przejechaniu pociggu w jednym kierunku, zapominajac o nadjezdzaniu pociagu
z kierunku przeciwnego. Prawdopodobiefistwo niebezpiecznego w skutkach bledu
dréznika bylo dodatkowo zwiekszone przez wyjatkowo zlg widocznos¢ toru na
odcinku zblizania si¢ pociagu z tej strony oraz rozproszenie uwagi spowodowane
przez osobe postronna, usitujaca uzyskaé informacje odnosnie rozkladu jazdy po-
ciag6éw. Nie zapewniono odpowiedniej ochrony przed taka mozliwoscia, stanowiaca
negatywny czynnik wplywajacy na niezawodnos¢ dzialania dréznika, gdyz strazni-
ca nie zostala ogrodzona w spos6b uniemozliwiajacy lub cho¢by utrudniajacy do-
step os6b postronnych. Nalezy przy tym zwréci¢ uwage, ze tak jak w poprzednim
przykladzie, do zaistnienia wypadku znaczaco przyczynili sie uzytkownicy drogi.
Czas, ktéry uplywa od uruchomienia procesu otwierania przejazdu, do chwili przy-
jecia polozenia pionowego przez zapory i wylaczenia sygnaléw ostrzegawczych na
sygnalizatorach przejazdowych wynosi ok. 9 sekund. Podniesienie rogatek stalo
sie mozliwe z chwila zwolnienia uzaleznienia przez pociag, ktéry przejechal przez
przejazd w jedna strone i odblokowania funkcji przycisku otwierania przejazdu.
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Od tego momentu do chwili zderzenia na przejezdzie uplynelo tylko ok. 7 sekund.
W tym czasie pojazdy oczekujace na otwarcie przejazdu musialy ruszy¢ i pokonaé
odcinki drogi od miejsca zatrzymania do toru, na ktérym doszlo do zderzenia.
Niewatpliwie wiec pojazdy uczestniczace w wypadku wiechaly zaraz po rozpocze-
ciu podnoszenia si¢ zapdr, znacznie przed chwila osiagniecia przez nie polozenia
pionowego lub prawie pionowego i w trakcie nadawania sygnalu zabraniajacego
wjazd, nadawanego przez sygnalizatory przejazdowe. Nie zachowali wiec oni nie
tylko szczegdlnej ostroznosci, jak w wypadku poprzednim, ale ponadto naruszyli
przepis Art. 28 ust.3 pkt 1 kodeksu drogowego, przyczyniajac sic do powstania
wypadku, niestety w przypadku dwéch os6b zakonczonego ich $miercia.

5. Podsumowanie

Zagadnienia bezpieczefistwa na przejazdach kolejowych, szczegélnie w odnie-
sieniu do przejazdéw strzezonych przez personel kolejowy i wplywu niezawod-
nosci osob stanowiacych ich obstuge na prawdopodobiefistwo zaistnienia wypad-
ku poruszone w niniejszym artykule oraz przedstawione powyzej opisy zdarzefi
prowadza do kilku wnioskéw. Pierwszym z nich jest fake, ze rozpatrujac poziom
nienaruszalnosci bezpieczefistwa, jaki zapewnia kolej przez odpowiednie wypo-
sazenie zabezpieczajace poszczegllne rodzaje przejazdéw kolejowo-drogowych,
najgorszy poziom bezpieczefistwa maja przejazdy strzezone, obslugiwane przez
czlowieka. Oczywiscie taka ocena poziomu bezpieczenstwa dotyczy tylko przejaz-
déw wyposazonych w aktywne urzadzenia zabezpieczajace, pomijajac przejazdy
niestrzezone, gdzie calkowita odpowiedzialnos¢ za bezpieczefistwo lezy po stronie
uczestnikéw ruchu drogowego. Mozliwie szerokie u§wiadomienie takiego stanu
rzeczy wérdd pieszych i kierujacych pojazdami kolowymi powinno sta¢ si¢ jednym
z celow prowadzonych kampanii informacyjnych, dotyczacych bezpieczefistwa na
przejazdach kolejowych. Jest to tym bardziej istotne, ze zgodnie z obowigzujgcymi
przepisami, przejazdy strzezone przez dréznikéw przejazdowych moga by¢ stoso-
wane przy relatywnie najmniejszych ograniczeniach, dotyczacych w szczegélnosci
klas drég, dopuszczalnych predkosci jazdy pociggdw, czy natezenia ruchu kolejo-
wego i drogowego. Moze to takze stanowic przyczynek wplywajacy na lepsze uza-
sadnienie i tym samym oczekiwanie spoleczne wobec kompleksowego rozwiazania
problemu bezpieczefistwa na przejazdach kolejowo-drogowych, w tym stworzenia
narodowego programu poprawy tego bezpieczefistwa i kierowania odpowiednich
$rodkéw na ten cel.

Drugi wniosek dotyczy potrzeby zwrdcenia szczegélnej uwagi na wszystkie
czynniki, wewnetrzne i zewnetrzne, wplywajace na chwilowa warto$¢ prawdopo-
dobiefstwa popelnienia bledu przez czlowieka wypelniajacego funkcje dréznika
przejazdowego. Dotyczy to wielu aspektéw tego zagadnienia, poczawszy od wy-
posazenia i organizacji stanowiska pracy czy procedur dzialania, ale takze indywi-
dualnych predyspozycji oraz biezacego stanu psychofizycznego cztowieka posta-
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wionego na funkcji dréznika przejazdowego. Wigkszos¢ z probleméw powinna
by¢ przewidziana i odpowiednio ujeta w obowigzujacym systemie zarzadzania
bezpieczedistwem zarzadcy infrastrukeury kolejowej. Nalezaloby ponadto dokonad
szczegblowego przegladu wymagan dotyczacych systeméw wspomagania pracy
dréznika przejazdowego i opracowal standardy obejmujace ich wspéldziatanie,
zwlaszcza pod katem minimalizacji negatywnego oddzialywania na niezawodno$¢
obshugujacego je czlowieka. Wprawdzie poziom nienaruszalno$ci bezpieczefistwa
okreslany jest dla systeméw i urzadzed technicznych, jednak przenoszac odpo-
wiednio metody jego wyznaczania na systemy, ktérych ogniwem w realizowanym
procesie sterowania jest czlowiek, nalezaloby doprowadzi¢ do zapewniania przez
kolej mozliwie najwiekszego poziomu tego bezpieczenistwa dla przejazdéw obstu-
giwanych przez personel kolejowy.

Wsréd wnioskow szczegdtowych mozna wymienié kwestie unikania asyme-
trii w sposobach zabezpieczenia przejazdu dla réznych kierunkéw zblizania sie
pociggdw. Nalezy takze przeanalizowal wymagania dotyczgce stosowania tarcz
ostrzegawczych przejazdowych w powiazaniu z przejazdami strzezonymi przez
dréznikéw. W procesie modernizacji linii kolejowych, jesli pozostaja na niej tak
strzezone przejazdy kolejowe, szczegdlna uwaga powinna by¢ zwrécona na lo-
kalizacje straznic przejazdowych, zwlaszcza pod katem zapewnienia dréznikowi
mozliwie najlepszej widocznosci toréw na odcinkach zblizania sie pociagdéw do
przejazdu. Ponadto, zgodnie z wymaganiami okreslonymi w §46 obowiazujg-
cego rozporzadzenia {31, straznice przejazdowe powinny by¢ tak usytuowane,
aby w jak najmniejszym stopniu ograniczaly widoczno$é pojazdéw szynowych
i przejazdu z drogi publicznej. Niestety przepis ten bardzo czesto nie jest obecnie
przestrzegany przez projektantéw, zapewne za przyzwoleniem zarzadcy infra-
struktury. Niejednokrotnie réwniez umieszczanie ekranéw akustycznych przy
torach kolejowych w poblizu przejazdéw nadmiernie ogranicza widocznos¢. Ko-
nieczne jest wiec pilne wyeliminowanie sprzecznosci pomiedzy wymaganiami
przepiséw dotyczacych ochrony Srodowiska w zakresie ograniczania hatasu ko-
lejowego i przepiséw dotyczacych zapewnienia nalezytej widoczno$ci w rejonie
przejazdéw kolejowo-drogowych.

Po raz kolejny przedstawione powyzej rozwazania dotyczgce bezpieczefistwa
dziatania urzadzen i systeméw technicznych w zestawieniu z wykonywaniem
przez czlowieka czynnosci zwiazanych z zapewnieniem bezpieczefistwa, prowa-
dza do rzadko zauwazanej konkluzji. Otéz w wielu przypadkach mozna stwier-
dzi¢, ze doszliSmy juz do takiego stopnia rozwoju urzadzen sterowania, iz nie ma
uzasadnienia stosowanie dotychczasowych zasad zakladajgcych wickszy poziom
bezpieczenstwa decyzji podejmowanych przez czlowieka, niz poziom osiggany
przy uzyciu urzadzef zwiazanych z zapewnieniem bezpieczefistwa ruchu kolejo-
wego. Systemy stosowane do zabezpieczania przejazdéw kolejowych naleza do
takich urzadzen.
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