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ZAGROZENIE POZAROWE LASU OD TRANSPORTU
KOLEJOWEGO I OCENA EFEKTYWNOSCI PASOW
PRZECIWPOZAROWYCH?

Forest Fire Risk Related to the Railway Traffic and the Evaluation
of Fire Breaks’ Efficiency

prOSa BO3HUKHOBCHHUS JIECHOI'O IMMOoKapa OT KEJIEC3HOAOPOKHOI0 TPaHCIIOpTa
H OIICHKA 3(1)(l)eKTI/IBHOCTI/I MPOTUBOIOKAPHBIX ITOJI0C

Abstrakt

Cel: Celem publikacji jest ocena zagrozenia pozarowego obszaréw lesnych od transportu kolejowego oraz efektywnosci pasow
przeciwpozarowych, wykonywanych zgodnie z aktualnymi przepisami prawnymi, stuzacych do zatrzymania lub ograniczenia
rozprzestrzeniania si¢ ognia. Artykul powstal na podstawie pracy badawczej BLP-352 ,,Analiza zagrozenia pozarowego lasu od
transportu kolejowego, efektywnos$¢ stosowania pasow przeciwpozarowych oraz propozycja modyfikacji istniejacych pasow
przeciwpozarowych przy liniach kolejowych” [1], finansowanej przez Dyrekcjg Generalna Laséw Panstwowych.

Wprowadzenie: Transport kolejowy stanowi istotne zagrozenie dla laséw potozonych przy szlakach kolejowych. Urzadzane pasy
przeciwpozarowe, majace zabezpieczy¢ las przed rozprzestrzenianiem si¢ ognia od linii kolejowej, nie stanowia skutecznej bariery
zaporowej, gdyz najwigksze pozary lasu (Nadlesnictwo: Potrzebowice, Kuznia Raciborska i inne) spowodowane byty przez kole;.
Metodologia: Badania oparto na analizach danych, dotyczacych wystgpowania pozarow lasu przy liniach kolejowych oraz urzadzania
i utrzymywania pasow przeciwpozarowych zebranych z Lasow Panstwowych, Panstwowej Strazy Pozarnej, Polskich Kolei
Panstwowych i Instytutu Badawczego Lesnictwa.

Whioski: Badania wykazaly, ze blisko 65% pasow zlokalizowanych jest na siedliskach borowych, najbardziej podatnych na pozary,
90% paséw wykonywanych jest w drzewostanach sosnowych, gtéwnie w wieku powyzej 30 lat (81,8%). Najwigcej pozaréw lasu
powstato na siedliskach borowych (58,3%). Ponad 60% wszystkich pozaréw powstawalo w drzewostanach sosnowych. Najczgsciej
pality si¢ drzewostany w wieku od 30 do 60 lat (28%). Prowadzenie akcji gasniczej w wypadku pozarow lasu przy liniach kolejowych
jest znacznie utrudnione przede wszystkim ze wzgledu na pdzne wykrycie ognia, utrudniony dojazd oraz inicjacj¢ spalania na znacznej
dlugosci. Zagrozenie pozarowe lasow potozonych w sasiedztwie linii kolejowych jest znacznie wigksze niz na pozostatych obszarach
lesnych. Wizje terenowe jako$ci utrzymania paséw wykazuja, ze pasy nie zawsze sa wykonywane, a szczegolnie utrzymywane, zgodnie
z obowiazujacymi przepisami. Ponad 27% powstajacych pozaréw przekroczylo pierwsza bruzdg pasa przeciwpozarowego, co oznacza,
Ze obecny sposob jego wykonania nie zapewnia odpowiedniego zabezpieczenia dla przylegtych terendow lesnych. Wynikiem pracy jest
projekt modernizacji pasa przeciwpozarowego przy liniach kolejowych, ktorego rozwiazanie zostato uwglednione w znowelizowanym
rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury i Rozwoju.

Stowa kluczowe: transport kolejowy, zagrozenie pozarowe lasu, pas przeciwpozarowy, kategoria zagrozenia pozarowego lasu
Typ artykuhu: oryginalny artykut naukowy
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05-090 Raszyn / Forest Research Institute, Poland

2 b.kolakowski@ibles.waw.pl

3 Procentowy wktad w powstanie artykutu / Percentage contribution to the article: R. Szczygiet — 35%, M. Kwiatkowski 35%, B. Ko-
takowski 20%, J. Piwnicki — 10%

65



BADANIA I ROZWOJ BiTP Vol. 34 Issue 2, 2014, pp. 65-77
DOI:10.12845/bitp.34.2.2014.6

Abstract

Aim: The aim of this paper is to evaluate the forest fire risk related to the railway transport and the effectiveness of fire breaks along
the railway, made in accordance with the current legislation and designed to stop or limit the fire propagation. This article is based
on the research BLP-352 “The analysis of the forest fire risk related to the railway traffic, the fire breaks’ efficiency along the railway
and the proposed modification of existing fire breaks’ structure along the railway” [1], financed by the Directorate-General of the State
Forests National Forest Holding.

Introduction: The railway transport causes a significant risk to the forest area along the railway. The current structure of fire breaks,
aimed to protect the forest against the fire propagation does not constitute a sufficient barrier, because the largest forest fires (Forest
District Potrzebowice, Kuznia Raciborska and other) were caused by the railway.

Methodology: The study was based on the data analysis regarding the occurrence of forest fires along the railway, their arranging and
maintaining. The data were collected from State Forests, State Fire Service, Polish State Railways and Forest Research Institute.
Results: The studies have shown that nearly 65% of the fire breaks are located in the coniferous stands, which are the most susceptible
to the fires; 90% of the fire breaks are made in the pine stands, mostly over the age of 30 years (81.8%). The highest number of forest
fires occurred in the coniferous stands (58.3%). Over 60% of all forest fires arose in the pine stands. Mostly, the forest fires occurred in
the stands between 30 and 60 years of age (28%). The rescue actions during the forest fires are much more difficult along the railway
due to the late detection of the fire, the initiation of the combustion process at the considerable distance and a difficult access to the
fire. The forest fire risk along the railway is much higher comparing to the other forest area. According to the field studies regarding
the quality of fire breaks, they are not always prepared and in particularly maintained in accordance with the existing legislation. More
than 27% of the occurred forest fires have passed the first fire break, what means that the existing realization system does not provide
the sufficient level of security to the adjacent forest areas.

Keywords: railway traffic, forest fire risk, fire break, forest fire risk category
Type of article: original scientific article

AHHOTANMA

Heanb: Ilenpio myOnaMKanuy SBISETCS OIEHKA IIOKAPHOW OMACHOCTH JIECHBIX YYAaCTKOB OT JKEIE3HOIOPOXKHOTO TPAaHCIOpTa
1 3Q(EKTHBHOCTH MPOTHUBOIOKAPHBIX II0JIOC, IOATOTOBIEHHBIX COINIACHO JEHWCTBYIOIIMM IIPABOBBIM aKTaM, IpeJHa3HaYeHHBIM
JUISL 3aI€PKKH WM OTpaHUYEHHs pactpocTpaHeHus orHs. Crarest ObUta pa3paboTaHa Ha OCHOBE HCCIENOBATENbCKONH paboTel BLP-
352 ,,AHanu3 yrpo3bl BOZHHKHOBEHHS JIECHBIX MOXKapOB OT JKEIE3HOAOPOXKHOTO TPAHCIOPTa, 3PPEKTUBHOCTh HCIOIB30BAHUSL
MIPOTHBOIMOXAPHBIX MOJIOC U MPEAIOKEHHE MOAHU(DUKALIMK CYIECTBYIOLIMX IPOTHBOMOKAPHBIX MOJIOC BOMU3H *Kene3HbIx gopor” [1],
¢uHaHcupoBaHHOH ['enepanbHoit [upekiueii TocynapcrseHnsix Jlecos.

Benenne: JKene3HONMOPOXKHBIH TPAHCIIOPT SIBISIETCS CEPHbE3HOM yrpo30i Ul JIECOB, PACIIOIOKEHHBIX BOJM3M JKEIE3HBIX JOPOT.
[IpuroToBieHHbIE TPOTUBOIIOXKAPHBIE MOJIOCHI, KOTOPBIE JOJDKHBI 3AIMINATh JIEC OT PACIPOCTPAHEHUS OTHS OT JKEJIE3HOIOPOKHOM
JMHUH, HE SBISAIOTCS A()(EKTUBHBIM MPEMATCTBYIONMM OapbepoM, IOATOMY caMble OOJNBIIHE ITOXKaphl JIECOB (JIECOBOJCTBO:
[orme6oBuue, Ky3usa-Pauudopcka u np.) ObUIH BEI3BaHBI HMEHHO KEJIE3HOIOPOKHBIM TPAHCIIOPTOM.

Metonoaorus: VMccnenoanus ObUTH OCHOBAaHBI HA aHANN3€ JAHHBIX, KACAIOIIMXCS BOSHUKHOBEHHSI MOXKApOB Jieca BOIH3H JKENE3HBIX
JIOPOT, a TAKKe IIPUTOTOBIICHHUS U COZIEPIKaHMUsI IIPOTHBONIOKAPHBIX HOJI0C, coOpaHHBIX 13 [ocynapcrBeHHbIX Jlecos, [ocynapcTBeHHOI
Ioxapnoit Ciryx651, [Tonmscknx [ocynapereennsix XKenesnsix Jlopor n Mccnenosatensckoro VucturyTa JlecoBoncTaa.

BriBoabl: ccnenoBanus mokasanmy, 4To modtd 65% MONOC, PacIoiOKEHHBIX B JIECHOH polle ecTh Hanbojee BOCHPHUHMYHBEI
K noxkapaMm, 90% Ios0c MPUTOTOBIEHHBIX B COCHOBOM JIECOHACAXIEHHUH, Kak mpaBwuiio ecTh crapme 30 met (81,8%). Hanbonbmee
KOJIMYECTBO JIECHBIX MOKapOB BO3HUKIIO B JIECHBIX pomax (58,3%). Cbime 60% Bcex MoXkapoB BO3HUKIIO B COCHOBOM JIECOHACAXKICHHN.
Yarie Bcero ropeitu iecoHacakAeHus, B Bozpacte oT 30 10 60 1et (28%). IIpoBeneHne TylieHus noxapa, B CIyuae BOTOpaHHs 1eca MpU
JKEJIe3HOH Jopore ecTh TeM 0ojiee TPYIHBIM, IPEXK/Ie BCETO B CBSI3H C TIO3IHUM OOHapy)KEHHEM I0XKapa, IPoOIeMaTHIeCKUM JI0€3/I0M,
a TaKKe BO3TOpaHHEM Jieca Ha OONBIION NMPOTHKEHHOCTH (BIOJIB JKETIEe3HBIX MyTel). OmacHOCTh BO3TOpPaHUsS JECOB, PACIONOKEHHBIX
BOJM3U OT JKEJIC3HOJOPOXKHBIX JINHUHM Ha MHOTO OOJbIIe, YeM Ha OCTaJbHBIX JICCHBIX y4acTKaX. TeppHUTOpHaIbHbIC UCCIIEIOBaHUS
KadecTBa COAEPXKAHMS MOJIOC YKA3hIBAIOT Ha TO, YTO IOJIOCHI HE BCET[a NPHUTOTOBISIIOTCS, M OCOOGHHO HE BCETAA COMEPIKATCs
B COOTBETCTBHUH C JEHCTBYIOIIIM 3aKOHOM. CBbIme 27% BO3HMKAIOMINX OXKAPOB MEPEIIArHyNI0 NEPBYI0 OOPO3Y MPOTHBOMIOKAPHOI
MONOCHL. DTO 3HAUUT, YTO CYLIECTBYIOLIMI METOJ U3TOTOBJIEHHUS MOJIOC HE 00ECTIEYUT COOTBETCTBYIOLIEH 3alUTHl COCEHUX JIECHBIX
Tepputopuil. Pe3ynsratoM paboThl CTan MPOEKT MOJEPHHU3ALMH MPOTHBOIOKAPHBIX ITOJIOC BO3JIE JKENE3HBIX JIOPOT, pean3arus
KOTOpOTo OblIa y4TeHa B HOBOM pacrnopsbkeHnd Munuctpa Madpactpykrypsl n Pazsurust.

KitoueBble cJ10Ba: jKeIE3HOIOPOKHBII TPAHCIIOPT, YIrpo3a BOSHUKHOBEHHMS JIECHOTO T10Kapa, IPOTHBOIIOXKAPHAS 10J0Ca, KATeropHs
yrpo3bl BOSHUKHOBEHHMS JIECHOTO TT0XkKapa
Buja craTeu: opurnHanbHas HaydHas pabota

1. Wstep 2000 — 2,1%, a w latach 2001-2010 — 0,81% wszystkich

notowanych pozaréw), to najwigksze katastrofalne poza-
ry lasu powstaty przy liniach kolejowych (Nadlesnictwa:
Rudy Raciborskie — 9060 ha i Potrzebowice — 5130 ha).
Wisrdd ustalonych przyczyn pozaréow te, ktore powstaly
od transportu kolejowego, plasuja si¢ na siddmym miej-
scu na dziewig¢ ujgtych w statystycznej klasyfikacji. Czg-
sto pordbwnywana przyczyna — transport drogowy — sta-
+ Dane statystyczne Instytutu Badawczego Lesnictwa. nowita w latach 2001-2010 powod 0,34% pozardéw lasu,
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Transport kolejowy, mimo postgpu technicznego,
wciaz stwarza istotne zagrozenie pozarowe dla obszarow
le$nych. Co prawda w okresie ostatniego trzydziestolecia*
obserwowany jest trend zmniejszania si¢ liczby pozarow
przy liniach kolejowych (w latach 1981-1990 transport
kolejowy byt przyczyna 5,92% pozaréw, w latach 1991-
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czyli ponad dwukrotnie mniej niz pozarow powstatych od
transportu kolejowego.

Wedlug badan Centrum Naukowo-Technicznego Ko-
lejnictwa [2] ponad 90% pozaréw lasu wynikato z iskrze-
nia klockéw hamulcowych podczas hamowania, badz
wskutek ich zatarcia. W takiej sytuacji, gdy dochodzi do
powstania zarzewia pozaru, rolg pasywnego zabezpiec-
czenia przeciwpozarowego pelni pas przeciwpozarowy,
wykonany wzdhiz linii kolejowej, ktorego zadaniem jest
uniemozliwienie badZ ograniczenie mozliwo$ci przenie-
sienia si¢ ognia na przylegty obszar lasu. Ten sposob za-
bezpieczenia przeciwpozarowego laséw od transportu ko-
lejowego znany jest od potowy XIX wieku i z pewnymi
modyfikacjami stosowany jest obecnie i nie tylko w Pol-
sce. Odpowiednio urzadzony i utrzymany pas przeciwpo-
zarowy jest w stanie zapobiec rozprzestrzenianiu si¢ po-
zaru oraz ograniczy¢ jego predkos¢ i powierzchnig.

W trakcie prac nad nowelizacja rozporzadzenia Mini-
stra Spraw Wewngtrznych i Administracji z dnia 21 kwiet-
nia 2006 r. w sprawie ochrony przeciwpozarowej budyn-
kow, innych obiektéw budowlanych i terenow (Dz.U.
2010 nr 109, poz. 719) [3] ministerstwo infrastruktury
zglosito odstapienie od wykonywania pasow przeciwpo-
zarowych wzdtuz linii kolejowych. To migdzy innymi sta-
lo si¢ przestanka podjgcia badan, ktore zmierzaty do oce-
ny zagrozenia pozarowego lasu od transportu kolejowe-
go 1 skutecznos$ci zabezpieczenia przeciwpozarowego
w postaci pasow wykonywanych przy liniach kolejowych.
Badania podyktowane byly takze brakiem pelnego roze-
znania, co do wystgpowania pozaréw lasu zwiazanych
z transportem kolejowym, dotyczacego nie tylko liczby
powstatych pozaréw i ich powierzchni, ale takze tenden-
cji ksztaltowania si¢ zagrozenia pozarowego, przestrzen-
nego wystgpowania pozaréw w stosunku do pasow prze-
ciwpozarowych, oceny ich skutecznosci w wypadku po-
wstania pozaru, kosztéw wykonania i utrzymania pasow.
Dokonano takze analizy wyst¢gpowania pozarow w zalez-
nosci od czynnikéw siedliskowo-drzewostanowych.

Uzyskanie wiarygodnych i kompletnych danych mia-
o da¢ podstawy do oceny dziatan, dotyczacych zabezpie-
czenia lasu przed pozarami i jego adekwatno$ci do istnie-
jacego zagrozenia ze strony transportu kolejowego oraz
ewentualnych propozycji zmian.

2. Materialy i metody
W badaniach wykorzystano informacje dotyczace wy-
stgpowania pozaréw przy liniach kolejowych oraz urza-
dzania 1 utrzymania pasow z Lasow Panstwowych, Pan-
stwowej Strazy Pozarnej, Polskich Kolei Panstwowych
i Instytutu Badawczego Le$nictwa.
Zrodta tych informacji to:
¢ informacje z ankiet o obowiazujacych zasadach za-
bezpieczenia przeciwpozarowego przy liniach kolejo-
wych w Europie i analiza stanu prawnego w Polsce,
dane ankietowe z 314 nadle$nictw z lat 2000-2010,
dane z systemu ewidencji zdarzen Panstwowej Strazy
Pozarnej (EWID), z lat 2006-2010,
® dane z Polskich Kolei Panstwowych Polskie Linie
Kolejowe (PKP PLK) z lat 2002-2011,
® dane z wizji terenowych przeprowadzonych w wybra-
nych nadles$nictwach.

DOI:10.12845/bitp.34.2.2014.6

Analiza zagrozenia pozarowego od transportu kolejo-
wego oraz efektywnoS$ci pasow przeciwpozarowych obej-
mowata nastgpujace etapy.

Pierwszym etapem analizy byta ocena warunkow wy-
konywania paséw. Sktadala si¢ ona z analizy wynikow
ankiet i oceny wykonywania paséw w terenie. Podstawa
oceny lokalizacji pas6w przeciwpozarowych utrzymywa-
nych przy liniach kolejowych byty dane pozyskane w ba-
daniach ankietowych z nadle$nictw w roku 2010, zawie-
rajace informacje o wszystkich pasach przeciwpozaro-
wych utrzymywanych przy liniach kolejowych na tere-
nie kraju.W etapie tym dokonano takze przegladu istnie-
jacych sposoboéw urzadzania pasow przeciwpozarowych
w panstwach europejskich i Polsce.

W drugim etapie zweryfikowano hipoteze, ze lasy
potozone przy liniach kolejowych sa w wigkszym stop-
niu zagrozone przez pozary, w poréwnaniu do pozosta-
tych lasow. Weryfikacjg oparto na analizie ggstosci wy-
stgpowania pozaréw oraz $redniej wielkosci jednego po-
zaru. W tym celu wyliczono ggstos¢ wystgpowania poza-
réw oraz $rednig powierzchnig przypadajaca na pojedyn-
czy pozar przy liniach kolejowych w latach 2000-2009,
na podstawie danych uzyskanych z badan ankietowych.
Poréwnano je z danymi dotyczacymi pozostatych laséw,
z tego samego okresu

Trzecim etapem byta szczegotowa analiza wystgpo-
wania pozardéw przy liniach kolejowych przeprowadzo-
na wedhug liczby pozaréw, powierzchni spalonej, przy-
czyn, miejsc powstawania i rodzaju pozaru. Poniewaz
z systemu informatycznego Panstwowej Strazy Pozarnej
(EWID) pozyskano wylacznie dane dla pozaré6w powsta-
tych wskutek dwoch przyczyn (wady srodkéw transpor-
tu — kod 26, nieprawidtowa eksploatacja srodkow trans-
portu — kod 27), analizg¢ dotyczaca przyczyn powstawa-
nia pozarow wykonano na postawie danych z Laséw Pan-
stwowych z lat 2007-2010, ktére dostgpne sa w Krajo-
wym Systemie Informacji o Pozarach Lasu.

Czwartym etapem analizy byta ocena skutecznosci pa-
sOw przeciwpozarowych w ograniczeniu rozprzestrzenia-
nia si¢ pozarow lasu. Uwzgledniata ona liczbg pozarow
powstatych przed pierwsza bruzda, ktore t¢ bruzdeg prze-
kroczyty, liczbg pozaréw powstatych pomigdzy bruzda-
mi, ktére przekroczyly druga bruzde oraz liczbg pozardw,
ktore przekroczyly obie bruzdy. Analizy te zostaty prze-
prowadzone przy uwzglednieniu siedliskowych typow
lasu, wieku drzewostanow i gatunkoéw panujacych.

3. Wyniki

3.1. Stan prawny przeciwpozarowego
zabezpieczenia lasow wzdluz linii
kolejowych w Polsce

3.1.1. Stan obecny w Polsce

Zgodnie z obowiazujacymi w Polsce aktami praw-
nymi zarzadcy i przewoznicy kolejowi oraz uzytkowni-
cy bocznic kolejowych sa zobowiazani spetnia¢ warun-
ki techniczne i organizacyjne zapewniajace ochrong prze-
ciwpozarows i ochrong §rodowiska (art.17. pkt 1.3 usta-
wy z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym —
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Dz. U. 2003 nr 86 poz. 789). Zasady wykonywania paséw
przy liniach kolejowych reguluje rozporzadzenie Ministra
Spraw Wewngtrznych i Administracji z dnia 7 czerwca
2010 roku w sprawie ochrony przeciwpozarowe] budyn-
kéw, innych obiektéw budowlanych i terenéw (Dz. U. nr
109, poz. 719) oraz rozporzadzenie Ministra Infrastruktu-
ry z dnia 7 sierpnia 2008 r. w sprawie wymagan w zakre-
sie odleglosci 1 warunkéw dopuszczajacych usytuowanie
drzew i krzewow, elementéw ochrony akustycznej i wy-
konywania robot ziemnych w sasiedztwie linii kolejowej,
a takze sposobu urzadzania i utrzymywania zaston od-
$nieznych oraz paséw przeciwpozarowych (Dz. U. 2008
nr 153 poz. 955). Zgodnie z tymi przepisami, przy liniach
kolejowych, na ktorych prowadzony jest ruch, wykony-
wany jest pas przeciwpozarowy w formie dwoch pasow
gruntu o szeroko$ci co najmniej 2 m, odlegtych od siebie
od 10 do 15 m i potaczonych ze soba co 25 do 50 m tej sa-
mej szeroko$ci pasami poprzecznymi.

3.1.2. Zabezpieczenie lasow w Europie

Analizg dotyczaca wykonywania pasow przeciwpoza-
rowych przy liniach kolejowych w poszczeg6élnych kra-
jach europejskich przeprowadzono na podstawie ankiet,
ktore zostaty rozestane do wybranych shuzb i instytucji
zajmujacych si¢ ochrona przeciwpozarowa w Europie.
W tabeli 1 przedstawiono skrotowo odpowiedzi na an-
kiety, ktore uzyskano od 22 przedstawicieli zarowno za-
rzadoéw lasow, zarzaddéw kolejowych, jak i od instytucji
naukowych. Kraje/regiony, ktére nie deklarowaty wyko-
nywania pasOw przeciwpozarowych wzdtuz linii kolejo-
wych biegnacych przez obszary lesne, to: Austria, Bulga-
ria, Czechy, Niemcy (Landy: Badenia-Wirtembergia, Ba-
waria, Hesja, Nadrenia-Westfalia), Norwegia, Wielka Bry-
tania oraz Szwecja. Respondenci uzasadniali to brakiem
lub znikomym zagrozeniem pozarowym na tych terenach.

Z ankiet jednoznacznie wynika, ze w zdecydowanej
wigkszo$ci panstw odpowiedzialno$¢ za zabezpieczanie
terenow lesnych przed zagrozeniem pozarowym ze strony
ruchu kolejowego spoczywa po stronie zarzaddéw linii ko-
lejowych. Odpowiedzialnos¢ ta jest uregulowana praw-
nie lub stanowi rodzaj umowy migdzy zarzadem linii ko-
lejowych a zarzadca terendw lesnych (np. Turcja). Kosz-
ty tych zabiegéw ponoszone sa przez zarzad linii kole-
jowych lub sa dzielone migdzy zarzad kolei oraz zarzad
lasow (Stowacja). Wigkszo$¢ odpowiedzi uzyskanych
od przedstawicieli landow niemieckich wskazywata na
Deutsche Bahn Ag.DB, jako na przedmiot odpowiedzial-
ny za zabezpieczenie przeciwpozarowe. W jednym tylko
przypadku (Macklenburg-Vorpommern) catkowite koszty
zabezpieczenia przeciwpozarowego laséw leza tylko po
stronie prywatnych wiascicieli lub zarzadcow lasow.

Czynnikiem determinujacym lokalizacje pasow jest
glownie nasilenie ruchu kolejowego oraz podatnos¢ te-
renow lesnych na rozprzestrzenianie si¢ ognia. W przy-
padku Szwajcarii i Francji podkreslona zostata lokalizacja
tzw. zapor iskrowych w miejscach, w ktorych czesto do-
chodzi do hamowania pociagdéw (zjazdy ze wzniesien te-
renu, zakrety), co oczywiscie pociaga za soba zwigkszone
ryzyko iskrzenia z klockow hamulcowych. W Grecji, Ru-
munii, Portugalii oraz na Litwie pasy przeciwpozarowe
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wykonuje si¢ na calej dlugosci szlakow kolejowych bie-
gnacych przez tereny lesne.

Jak wynika z informacji przedstawionych w ru-
bryce dotyczacej metod i czgstosci odnawiania pasow,
w wigkszo$ci odnawiane sa one co najmniej raz w roku
przed rozpoczgciem sezonu pozarowego (kwiecien-wrze-
sien). Niektorzy ankietowani deklarowali rowniez powta-
rzanie tej czynnosci jesienig. Do glownych metod odna-
wiania paséw nalezy uprzatnigcie roslinnosci z okreslo-
nego obszaru, liczac od zewngtrznej krawedzi toréw po-
przez wykaszanie lub stosowanie §rodkow chemicznych
(herbicydéw). Uzycie srodkéw chemicznych w celu przy-
gotowania paséw zostalo podkreslone w informacjach
uzyskanych z Grecji oraz Hiszpanii. W ankietowanych
krajach ocena skuteczno$ci paséw przeciwpozarowych
zostata okreslona w wigkszos$ci jako dobra i bardzo dobra.

3.2. Ocena wykonywania paséw
przeciwpozarowych przy liniach kolejowych

Oceng urzadzenia i utrzymania paséw oparto na da-
nych z 1879 ankiet otrzymanych z nadle$nictw. Wynika-
o z nich, Ze taczna dtugos$¢ pasow przeciwpozarowych
w Polsce w 2010 roku wynosita 5926,6 km, a zdecydowa-
na ich wigkszos¢ (90,4%) byta utrzymywana przez PKP
PLK. Lasy Panstwowe utrzymywaty 248,1 km pasow,
a inne podmioty 322,3 km. Wigkszo$¢ gruntow (66%), na
ktérych byt usytuowany pas przeciwpozarowy, byta w za-
rzadzie Lasow Panstwowych, 29% stanowito wlasnos¢
PKP, a pozostate (5%) bylo w zarzadzie innych podmio-
tow. Koszt roczny utrzymania pasow w Lasach Panstwo-
wych wynidst okoto 60 tysigcy zlotych. Natomiast Spot-
ka PKP Polskie Linie Kolejowe wydawata $rednio rocz-
nie okoto 2 mln ztotych, z wylaczeniem roku 2011, kiedy
ograniczono wykonywanie i odnawianie pasow. Wyniki
analizy zakladania paséw przeciwpozarowych wzdtuz li-
nii kolejowych w zaleznos$ci od siedliskowego typu lasu,
wieku 1 gatunku drzew, zaprezentowano w tabelach 2—4.
Blisko 65% pasow zlokalizowanych jest na siedliskach
borowych, najbardziej podatnych na pozary, 90% paséw
wykonywanych jest w drzewostanach sosnowych, w wie-
ku powyzej 30 lat (81,8%). Wizje terenowe, ktorych ce-
lem byla ocena sposobu i zgodnosci z przepisami urza-
dzenia i utrzymania paséw przeciwpozarowych przy li-
niach kolejowych, przeprowadzono w 67 wytypowanych
lokalizacjach. Sposrdd nich 46 to miejsca, gdzie powstaly
pozary w obrebie linii kolejowej w 2010 roku. Pozostate
21 wizji dokonano w miejscach przecigtnych dla calego
odcinka pasa w nadle$nictwach, w ktorych wystepowa-
fa znaczna liczba pozardéw przy liniach kolejowych. Oce-
niajac odleglo$¢ pierwszej bruzdy od nasypu kolejowe-
go, stwierdzono, ze tylko w 48% przypadkow byta zgod-
na z przepisami. W 19% przypadkéw odleglos¢ ta byta
mniejsza, a w 33% wigksza. Zgodnos$¢ odlegtosci mig-
dzy bruzdami stwierdzono w 44% przypadkow, w 14%
odleglo$¢ byla mniejsza, w 42% wigksza. Szerokos¢
bruzd byta zapewniona w przypadku pierwszej w 84%,
a w przypadku drugiej w 93%. W 7 miejscach wizji tere-
nowych stwierdzono, ze pasy nie byly odnawiane w cia-
gu roku badz dwoch lat.
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Tabela 2. Tabela 4.
Dhugo$¢ paséw przeciwpozarowych Dhugos¢ paséw przeciwpozarowych wedtug
wedhug siedliskowych typow lasu wieku drzewostanu gtéwnego
Table 2. Table 4.
Fire breaks length according to the forest habitat types Fire breaks length according to the age of main species
§¢ i . Dhugosé/Lengh ial/Sh
Siedliskowy typ lasu / Diugosé/ Udzial/ Wiek/Age ugosc/Lenght Uleaa/S are
. Lenght Share [km] [%o]
Forest habitat type N
[km] (o] <30 lat / years 1072,8 18,2
BMsw 2093,4 35,6 30 — 60 lat / years 2300,1 39,1
Bs 20,3 0,3 >60 lat / years 2508,2 42,7
Bs$w 1509,3 25,6
Bw, BMw, Bb, BMb 2973 5,0 3.3. WyStQpOWﬂnie poiar()w lasu Przy liniach
kolejowych
L1, Ol, O, Lw 88,9 1,5 , .

- W latach 2000-2009 na pasie gruntu szerokosci 50 m
LMsw 1146,3 19,4 przy liniach kolejowych powstato 599 pozardw o tacznej po-
LMw, LMb 202,8 3,4 wierzchni 350,9 ha. W systemie ewidencji zdarzen (EWID)

) Panstwowej Strazy Pozarnej zarejestrowano 757 pozarow,
Ls$w 267,4 4,5 , . . . .

ktore wystapity przy liniach kolejowych w latach 2006—
pozostale / other 2289 3,9 2010. Natomiast wedlug danych PKP Polskie Linie Kole-
siedliska gorskie / mountain 2.7 0,0 jowe S.A. w latach 20022011 odnotowano 28 pozaréw na
i - ond powierzchni 84,19 ha. Uzyskane dane od PKP PLK pozosta-
siedliska wyZynne / uplan 478 0.8 ja w razacej dysproporcji do danych Lasow Panstwowych
Tabela 3 i Panstwowej Strazy Pozarnej. Prawdopodobnie wynikato to
., , ) ) abe ’a : z instrukcji wewngtrznej PKP, ze rejestrowano tylko te przy-

Dlugos¢ pasow przeciwpozarowych wedlug gatunkow . , . o D
) n padki, w ktorych pozar stanowit istotne zagrozenie i jego za-

panujacyc istnienie obciazato Zaktady Linii Kolejowych.
Table 3. . :
Fire breaks leneth di n ) . Ze wzgledu na kompletno$é danych dalsze analizy
re breaks length according to the main species prowadzono na podstawie informacji uzyskanych z La-
Gatunek panujacy | Dlugosé/Lenght | Udzial/Share sow Panstwowych. Aby zweryfikowac hipotezg twierdza-
/ Main species [km] [%o] ca, ze lasy potozone przy liniach kolejowych sa w wigk-
sosna / pine 5340,9 90,2 szym stopniu zagrozone przez pozary niz pozostale obsza-
buk / beech 36.0 06 ry lesne, opligzor}o dla} nich gqstoéé 'Wystqpowania. nga—
roéw, a takze ich §rednia powierzchni¢ z uwzglednieniem
brzoza / birch 152,0 2,6 kategorii zagrozenia pozarowego lasu (kzpl). Wyniki
dab / oak 189.9 32 przedstawione w tabeli 5 pokazuja, ze ggstos¢ wystgpo-
: wania pozarow przy liniach kolejowych (2,0 szt/1000 ha)
jodta /fir 3,6 0,1 byla blisko trzykrotnie wieksza w poréwnaniu do lasow
modrzew / larch 1,0 0,0 Ii1II kzp (0,7 szt/1000 ha).
olsza / alder 312 0.5 PrZ}f poréwnaniu o.sobno' gestosci w poszgzeg(.)lny(?h
kategoriach zagrozenia pozarowego okazuje sig, ze
swierk / spruce 42,7 0,7 na obszarach lesnych I kzpl jest ona ponad dwukrotnie
pozostate / other 1273 2,1 wigksza przy liniach kolejowych w pordéwnaniu do
Tabela S.
Ggstos¢ wystgpowania pozarow i Srednia powierzchnia pozaru wedlug miejsca wystgpowania pozaru lasu
Table 5.
Density of forest fires occurrence and average burnt area in the relation to localization of the forest fire
- . oo Kategoria zagrozenia Sre(.ima roczna gestosC wystepo- Srednia powierzchnia poza-
Miejsce wystepowania pozarow / . wania pozaréw / Average annual
pozarowego lasu / b ru / Average burnt area
Place of the fire occurrence Forest fire risk categor density of the fire occurrence [ha
gory [szt/1000 ha]
Obszary lesne zaliczane do 11 11 1 1,1 0,28
KZPL /1 and II forest fire risk I 03 032
category
Iill 0,7 0,31
Obszary lesne przy liniach kole- I 2,5 0,65
joyvych / Forests area along the I 13 0,41
railway
[ill 2,0 0,59
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pozostatych obszarow zaliczonych do tej kategorii.
Natomiast na obszarach II kzpl réznica ta jest ponad
czterokrotna. Gesto§¢ wystegpowania pozardw przy liniach
kolejowych na obszarach zaliczonych do I kzpl byta
prawie dwukrotnie wyzsza niz na obszarach zaliczonych
do II kzpl. Przy ocenie $redniej powierzchni jednego
pozaru dla laséw potozonych przy liniach kolejowych
w porownaniu do pozostatych laséw zaliczonych do
I i 1I kzpl widaé, ze przy liniach kolejowych jest ona
blisko dwukrotnie wicksza.

3.4. Wystepowanie pozarow lasu przy liniach
kolejowych w zaleznos$ci od warunkow
drzewostanowych i wielkosci powierzchni
spalonej

Analize wystgpowania pozaréw przy liniach kolejo-
wych przeprowadzono w zaleznosci od typu siedliskowe-
go lasu (tabela 6), wieku drzewostanu (tabela 7) i gatun-
ku panujacego (tabela 8). W przypadku szeéciu pozaréw
brak byto pelnych danych, dlatego pozary te pominigto
w analizie.

Najwigcej pozaréw lasu powstato na siedliskach bo-
rowych (58,3%), w tym na borze mieszanym §wiezym
(BMs$w) 29,5% 1 borze $wiezym (B$w) 22,6%. Na
siedliskach lasowych wystapito 21,4% pozardéw, w tym
na siedlisku lasu mieszanego swiezego (LMsw) 14,5%.
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Brak jest wyraznego zr6znicowania facznej liczby po-
zardéw lasu pomigdzy wyrdznionymi przedziatami wieko-
wymi drzewostanu. Najwigcej pozarow (28%) powstato
w drzewostanach w wieku od 30 do 60 Iat.

Ponad 60% wszystkich pozaréw powstawalo w drze-
wostanach sosnowych, a nastgpnie (na zblizonym pozio-
mie) w drzewostanach, w ktorych gtéwnym gatunkiem
panujacym byty brzoza i dab.

Przedstawione w powyzszych tabelach dane pozwa-
laja na stwierdzenie, ze podatno$¢ lasow przy liniach ko-
lejowych na wystgpowanie pozaréw charakteryzuje si¢
pewna odmiennoscia w poréwnaniu do pozostalych la-
sow. Poza siedliskami ,,szczegodlnie palnymi” (Bs, Bsw,
BMs$w) uwage zwraca znaczna podatnos¢ drzewostanow
rosnacych na siedliskach wilgotnych i bagiennych (Bw,
BMw, Bb, BMb, Lt, Ol, OlJ, Lw), co moze wynika¢ z wy-
stgpowania na poboczach torowisk silnie rozwinigtej po-
krywy trawiastej, ktora w czasie suszy czy okresow wio-
senno-jesiennych stwarza duze zagrozenie pozarowe.

Wielko$¢ powierzchni spalonej

Analizg przeprowadzono na podstawie danych uzy-
skanych z Laséw Panswowych dla 553 pozarow, gdyz po-
zostate 46 pozarow nie rozprzestrzenito si¢ na las, obej-
mujac swoim zasiggiem wylacznie torowisko i dlatego je
pominigto. Wyniki analizy zestawiono w tabeli 9.

Tabela 6.
Liczba pozardéw lasu przy liniach kolejowych wedtug siedliskowego typu lasu
Table 6.
Number of forest fires along the railway in the relation to the forest habitat type

Siedliskony typ lasu/ | wostamu / Total forestfre | Ground eover forss fre | LAc7mie/ Together

Forest habitat type liczba/ |udzial/share| liczba/ |udzial/share| liczba/ |udzial/share
number [%] number [%] number [%]
BMsw 38 50,0 139 26,9 177 29,8
Bs 3 0,6 3 0,5
Bsw 12 15,8 122 23,6 134 22,6
Bw,BMw,Bb,BMb 6 7,9 26 5,0 32 5,4
Lt, Ol, OlJ, Lw 2 2,6 10 2,0 12 2,0
LMsw 10 13,1 76 14,7 86 14,5
LMw, LMb 4 5,3 8 1,5 12 2,0
Lsw 3 4,0 14 2,7 17 2,9
nieokres§lony / undefined 116 22,7 116 19,6
wyzynny / upland 1 1,3 3 0,6 4 0,7

Tabela 7.

Liczba pozardéw lasu przy liniach kolejowych wedlug wieku drzewostanu gtéwnego
Table 7.
Number of forest fires along the railway in the relation to main species age
Wik rsewosans | 4 Sl dreyosans [ buian ket | v ogetver
gléwnego /
Main species age liczba udzial / share liczba udzial / share liczba udzial / share

/ number [%o] / number [ %] / number [ %]
<30 lat / years 52 68,4 102 19,7 154 26,0
30 — 60 lat / years 13 17,1 153 29,7 166 28,0
<60 lat / years 6 7,9 131 253 137 23,1
rézne / mixed 5 6,6 131 253 136 22,9
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Tabela 8.
Liczba pozaréw lasu przy liniach kolejowych wedtug gatunku panujacego
Table 8.
Number of forest fires along the railway in the relation to the main species
Pozary calkowite drzewostanu Pozary pokrywygleby / .
Gatunek panujacy / y/ Total forest fire Grounfl Eovez foyrgest gre Lacznie / Together
Main species liczba udzial / share liczba udzial / share liczba udzial / share
/ number [%] / number [%] / number [%]
sosna / pine 54 71,1 305 59,0 359 60,5
buk / beech 1 1,3 3 0,6 4 0,7
brzoza / birch 5 6,6 35 6,8 40 6,7
dab / oak 6 7,9 30 5.8 36 6,1
jodta, modrzew /fir, larch 1 1,3 0,8 5 0,8
olsza / alder 2 2,6 1,7 11 1,9
swierk / spruce 2 2,6 1,0 7 1,2
pozostate / other 5 6,6 126 243 131 22,1
Tabela 9. 3.5. Ocena skutecznosci pasow

Wystepowanie pozaréw lasu przy liniach kolejowych
wedhug wielkosci
Table 9.
Forest fire occurrence along the railway according to the
size of the fire

Wielko$¢ pozaru | Liczba pozaréw / | Udzial / Share
/ Size Number of fires [%]
zarodkowy / initial 299 54,1
matly / small 209 37,8
Sredni / medium 36 6,5
duzy / large 9 1,6

Najwigcej zanotowano pozaréw zarodkowych, kto-
rych jednostkowa powierzchnia nie przekraczata 0,05 ha,
a nastgpnie matych (od 0,06 do 1 ha). Podobny byt pro-
cent wystgpowania pozaréw zarodkowych i matych na
pozostatych obszarach lesnych. Nie dotyczy to jednak
pozaréow duzych (od 10,1 do 100 ha), ktorych przy li-
niach kolejowych powstato 1,6%, a w pozostatych lasach
tylko 0,1%. Swiadczy to o tym, ze prawdopodobienstwo
powstania duzego pozaru przy szlaku kolejowym jest
znacznie wigksze.

Najczgstsza rozpoznang przyczyna pozardw lasu przy
liniach kolejowych wedtlug danych z Krajowego Syste-
mu Informacji o Pozarach Lasu byl transport kolejowy,
ktory spowodowat 39,9% wszystkich pozarow. W nastep-
nej kolejnosci byly to: podpalenia (7,3%), nieostroznos¢
dorostych (5,2%), przerzuty z gruntéw nielesnych (1,6%)
oraz awarie linii energetycznych i nieostrozno$¢ nielet-
nich po 0,5%. Nie udato sig ustali¢ przyczyny w przypad-
ku 44,6% ogohu pozarow. Zgolta odmienne dane podaja
PKP PLK, wedtug ktoérych dominuja podpalenia (39,3%),
a kolejnymi sa: zablokowane klocki hamulcowe (21,4%),
iskry z komina lokomotywy, wady urzadzen elektrycz-
nych i zapr