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STRESZCZENIE

Niniejsza rozprawa przedstawia autorskg metode doboru pracownikow do petnienia
stuzby na stanowisku dyzurnego ruchu z uwzglednieniem czynnikéw wplywajacych na
wystepowanie bledoéw ludzkich oraz czynnikow wplywajacych na konsekwencje takich
btedow. Proponowana metoda ekspercka opracowana zostata z wykorzystaniem informacji
zebranych i uporzadkowanych w wyniku szeregu analiz, w tym analizy publikacji z zakresu
czynnika ludzkiego w réznych obszarach systemu transportu kolejowego, analizy standardow
oraz aktow prawnych z zakresu zarzadzania ryzykiem, analizy systemu edukacji na poziomie
szkolnym oraz w trakcie pracy zawodowej, a takze analizy dokumentéw powypadkowych
stuzacych poprawie stanu bezpieczenstwa transportu kolejowego. Wykorzystane zostaty takze
pewne koncepcje stosowane w transporcie lotniczym.

Na podstawie zgromadzonej wiedzy opracowano koncepcje metody wielokryterialnej
oceny ryzyka zagrozen wywotywanych czynnikiem ludzkim w systemie transportu kolejowego
dedykowang dla stanowisk bezposrednio zwigzanych z bezpieczenstwem ruchu kolejowego.
Zaproponowana metoda zostala nastepnie szczegdélowo zdefiniowana dla stanowiska
dyzurnego ruchu, ktore uznane zostato za reprezentatywne takze dla pozostalych stanowisk
zwigzanych z bezpieczenstwem ruchu kolejowego. Opracowana metoda pozwala miedzy
innymi na dobor pracownikéw do petnienia stuzby na posterunku ruchu, wzglednie grupie
posterunkow ruchu, przy uwzglednieniu warunkoéw pracy oraz kompetencji poszczegolnych
pracownikow. Pozwala wyeliminowa¢ subiektywne, wzglednie niepoparte odpowiednig
analiza, decyzje o0s0b odpowiedzialnych za zarzadzanie pracownikami wykonujacymi
obowigzki dyzurnego ruchu. Wdrozenie takiego systemu mogloby w istotny sposob wplynaé
na bezpieczenstwo, jako ze kazda indywidualna decyzja w tym obszarze podejmowana
w oparciu 0 subiektywna opini¢ decydenta moze prowadzi¢ do zwigkszenia ryzyka
I pogorszenia poziomu bezpieczenstwa ruchu kolejowego.

W podsumowaniu rozprawy wskazano dalsze kierunki rozbudowy metody oraz stanowiska
pracy w zakresie bezpieczenstwa ruchu kolejowego dla ktoérych opracowana metoda moze

zosta¢ dostosowana.

Stowa kluczowe: czynnik ludzki, wielokryterialna metoda hierarchicznej analizy AHP,

dyzurny ruchu, posterunek ruchu, ryzyko, HuFRAS



ABSTRACT

Dissertation presents an original method defined by author for supporting selecting
employees to work as traffic controllers, taking into account both factors affecting the
occurrence of human errors and factors affecting consequences of such errors. The proposed
expert method was developed using information collected and organized as a result of numerous
analyses, including the analysis of publications in the field of human factors in different areas
of the railroad transport, the analysis of standards and legal acts in the field of risk management,
the analysis of the education system at school and after school during professional life, as well
as the analysis of documents presenting post-accident assessments used to improve railroad
transport safety. Some concepts used in air transport were also utilized.

The concept of the multi-criteria method was defined on the basis of accumulated
knowledge. Concept of the method for assessing risks caused by human factor in the railroad
transport system. Concept dedicated for assessing positions directly related to the railroad
traffic safety. The proposed method was then defined in details, on the basis of concept, for
traffic controllers, as such position is considered to be representative also for other positions
influencing railroad traffic safety. The developed method allows, among others, to select
employees to perform duties at a traffic post or a group of traffic posts, taking into account
working conditions and competences of particular employees. It enables elimination of
subjective decisions and decisions not well supported by proper analysis, being taken by
persons responsible for managing employees working as traffic controllers. Implementation of
such system could have a significant impact on safety, as each individual decision in this area
made on the basis of subjective decision-maker’s opinion could lead to increased risk and
worsen the level of railroad traffic safety.

Dissertation’s conclusions include suggestions regarding possible further development of the
method itself as well as suggestions regarding types of work activities associated with railroad

traffic safety, which could be covered.

Key words: human factor, Analytic Hierarchy Process AHP, traffic controller, traffic post,
risk, HUFRAS
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1 Wprowadzenie

1.1 Podstawowe pojecia stosowane w pracy

Zaproponowanie wielokryterialnej metody pozwalajacej na zarzadzanie ryzykiem
zwigzanym z czynnikiem ludzkim w transporcie kolejowym wymaga zdefiniowania
podstawowych poje¢, wskazania uwarunkowan formalnych oraz uporzadkowania wiedzy
0 Stanie bezpieczenstwa w transporcie kolejowym. Wprowadzenie przedstawia wiec sposob
opisywania i cechy charakterystyczne transportu kolejowego wykorzystane dla potrzeb
rozwazan przedstawionych w rozprawie, w tym w szczeg6lnosci dla potrzeb zaproponowania
modelu wielokryterialnego pozwalajacego na zarzadzanie wplywem czynnika ludzkiego na
bezpieczenstwo.

Dla zachowania przejrzystosci tekstu w ramach wprowadzenia wydzielono trzy
podrozdziaty przedstawiajace kolejno: podstawowe pojecia, uwarunkowania formalne i stan
bezpieczenstwa.

Literatura naukowa nie podaje jednoznacznej definicji pojecia transport. Zgodnie
z encyklopedia PWN [348] transport okresla si¢ jako ,zespot czynnosci zwigzanych
Z przemieszczaniem osob 1 dobr materialnych za pomocg odpowiednich $rodkéw; obejmuje
zarOWNo samo przemieszczanie z miejsca na miejsce, jak 1 wszelkie czynnosci konieczne do
osiggnigcia tego celu, tj. czynno$ci tadunkowe (zaladunek, wytadunek, przetadunek) oraz
czynno$ci manipulacyjne (np. optaty); takze dzial gospodarki §wiadczacy ustugi polegajace na
przemieszczaniu osob i tadunkoéw”. Autor pracy [295] definiuje proces transportowy jako
czynnosci ze sobg powigzane wystepujace w okreslonej kolejnosci czasowej 1 stuzace do
przemieszczania osob lub tadunkéw odpowiednio z miejsc poczatkowych do koncowych oraz
z miejsc produkeji do miejsc konsumpcji. Wedtug pracy [258] do funkcji jakie spetnia transport
zaliczy¢ mozemy funkcje: konsumpcyjne, produkcyjne i integracyjne. Ponadto transport
warunkuje sprawne funkcjonowanie innych dzialéw gospodarki. Podzial transportu
przedstawiono na rysunku 1.

W skiad systemu transportowego wchodzi wiele czynnoSci zwigzanych
Z przemieszczaniem, zaréwno o0sob, jak i1 tadunkow [123]. Wedlug pracy [88] system
transportowy ma ,,charakter strukturalno-funkcjonalny umozliwiajacy dzieki wewnetrznej
koordynacji poczynan oraz korelacji sktadnikow systemu optymalne wykorzystanie

potencjalnych zdolnosci transportowych w zaspakajaniu potrzeb transportowych otoczenia”
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(rysunek 2). Autor powyzszej definicji wskazuje, ze system transportowy sktada si¢ trzech
podsystemow: technicznego, organizacyjnego i ekonomiczno-prawnego, a takze ich elementow

sktadowych pozostajacych ze sobg we wzajemnym zwigzku funkcjonalnym [130].

kolejowy

ladowy

drogowy

rzeczny
(srodladowy)

wodny P ——

morski
TRANSPORT

powietrzny lotniczny

D —————

rurociggowy

specjalny

(przesylowy) tasmociggowy

D —————

trakcyjny

Rysunek 1 Rodzaje transportu
Zrédlo: opracowanie wiasne na podstawie [351]

W pracy [123] zdefiniowano system transportowy ,,jako uktad srodkow technicznych,
organizacyjnych i ludzkich powigzanych ze sobg w taki sposob, aby sprawnie realizowaé
przemieszczanie osob i (lub) tadunkéw w czasie i przestrzeni” (rysunek 3).

Podobnie jak w przypadku pojgcia transport pojecie systemu nie zostato w literaturze
przedmiotu zdefiniowane w sposob jednoznaczny. Zgodnie z pracg [124] system w ujgciu
kompleksowym definiowany jest jako funkcjonalna cato$¢ sktadajaca si¢ z powigzanych Scisle
ze sobg elementow. Ilos¢ relacji pomiedzy poszczegdlnymi elementami systemu warunkuje
pelnione przez system funkcje. W pracy [79] system roéwniez zostat zdefiniowany jako
kompleks wspotdzialajacych ze sobg elementéw. Jednak autor zwrécit dodatkowo uwage na
otoczenie w jaki dziala system tzn. §rodowisko pracy, etap produkcji, proces technologiczny

lub proces transportowy.
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Rysunek 2 Schemat strukturalno-organizacyjny systemu transportowego.

Zrédo: [88] s. 294



Zgodnie w dyrektywa w sprawie interoperacyjnosci kolei [316] system kolei Unii Europejskiej
mozna podzieli¢ na podsystemy.:
a) strukturalne:

e infrastruktura,

e  energia,

e sterowanie — urzadzenia przytorowe,

e sterowanie — urzadzenia poktadowe,

e tabor,

b) eksploatacyjne:

e ruch kolejowy,

e utrzymanie,

e aplikacje telematyczne dla przewozow pasazerskich i dla przewozow

towarowych.

W pracy [185] wskazano, ze posterunki ruchu sg ,,to punkty eksploatacyjne, ktore
stuzg do bezpiecznego, regularnego 1isprawnego prowadzenia ruchu kolejowego”.
Zaproponowany W niej podziat posterunkdéw ruchu przedstawiono na rysunku 4.

W instrukcji o prowadzeniu ruchu pociaggow (Ir-1) [103] narodowego zarzadcy
infrastruktury znalez¢ mozna podziat posterunkéw technicznych (rysunek 5) definiowanych
jako ,,posterunkéw przeznaczonych do wykonywania, organizowania i nadzorowania
czynnosci zwigzanych z ruchem kolejowym”.

Waznym pojeciem z punktu widzenia prowadzonych badan jest termin — ryzyk.
W podejsciu do tego terminu mozemy znalez¢ analogiczng sytuacj¢ jaka dotyczyla pojec
transportu oraz systemu znalez¢ mozemy rowniez w podej$ciu do pojecia ryzyka. Od poczatku
prowadzonej dziatalno$ci przez czlowieka zarzadzal on ryzykiem z nig zwigzanym robigc to
W sposob intuicyjny. ,,Termin ryzyko wywodzi si¢ z tacinskiego stowa — riscare thumaczonego
jako odwazy¢ si¢” [137]. W jezyku angielskim risk oznacza niebezpieczenstwo lub mozliwos¢,
ze zdarzy si¢ co$ ztego. W jezyku angielskim funkcjonuje synonim ryzyka, niebezpieczenstwa
lub potencjalnego Zrodta niebezpieczenstwa jakim definicja stowa hazard [133].

Samo pojecie ryzyko w wielu krajach nie zostato zdefiniowane jednoznacznie np.
w stowniku PWN [353] ryzyko zostato zdefiniowane jako:

a) ,,mozliwo$¢, ze co$ si¢ nie uda; tez: przedsigwzigcie, ktorego wynik jest niepewny,

b) odwazenie si¢ na takie niebezpieczenstwo,

12



ZNP, (zapotrzebowanie na
przewoz),

Naklady na utrzymanie,
rozbudowe, itp.

Zasilanie (energia, finansowanie.
inne srodki do produkcji. ushugi).

SYSTEM TRANSPORTOWY

Infrastruktura (obiekty stale):

N

—
e punktowa (stacje. bazy. dworce, parking itd.)
e liniowa (linie kolejowe. drogi. szlaki wodne itd.)
- N
Suprastruktura:
R
e Srodki transportu
, >,
& ] ™
Zasoby ludzkie:
# - g . - .
e wykwalifikowana kadra operacyjna i zarzadzajaca
. =

Vv v |

Wartosci wskaznikow oceny
jakosci realizacji
zapotrzebowania na przewoz

¥ e

Systemy (organizacja):

zarzadzania

sterowania przeplywem materialow i informacji
bezpieczenstwa

zasady ruchu (przepisy)

itp.

\

Rysunek 3 Elementy systemu transportowego biorqce udzial w realizacji zadan.

Zrédlo: [123] s. 26




Posterunki techniczne

Posterunki nastawcze

Posterunki droznikéw
przejazdowych
(straznice)

N\

Posterunki
stwierdzania korica
pociagu (PSKP)

Posterunki dyzurnych
ruchu peronowych

7

\.

Posterunki dyzurnych
ruchu manewrowych

N\

Nastawnie

Dysponujace

Posterunki
zwrotniczowskie
(zwrotniczych)

Wykonawcze

Rysunek 4 Podzial posterunkow technicznych

Zrédlo: [103] s. 11

c) prawdopodobienstwo powstania szkody obcigzajace osobe poszkodowang niezaleznie

od jej winy, jesli umowa lub przepis prawny nie zobowigzaty innej osoby do

wyroéwnania szkody”.

Ryzyko w ujeciu neutralnym jako mozliwos¢ uzyskania efektu roznigcego sie od
oczekiwanego postrzegajac ryzyko zardwno jako zagrozenie 1 jako szanse¢ zostalo
przedstawione w pracy [125]. W transporcie kolejowym ryzyko zdefiniowane zostato

w Rozporzadzeniu CSM RA [338] jako ,,czgstotliwos¢ wypadkow i incydentow prowadzacych

do szkody (spowodowanej zagrozeniem) oraz stopien powagi tej szkody™.
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PUNKT EKSPLOTACYINY

|

| POSTERUNEK RUCHU l | POSTERUNEK EKSPLOATACYINY |
| 1 [ 1
| POSTERUNEK NASTEPCZY | | POSTERUNEK POMOCNICZY | | POSTERUNEK OSLONNY I | POSTERUNEK OSOBOWY | | POSTERUNEK tADOWNIA | | BOCZNICA
[
POSTERUNEK
l SRR e I | POSTERUNEK BOCZNICOWY | | POSTERUNEK ODSTEPOWY ]
) POSTERUNEK
I STACIA I | POSTERUNEK ODGALEZNY | SE a AR ] | POSTERUNEK SAMOCZYNNY l
| POSTERUNEK BLOKOWY ] | POSTERUNEK TELEFONICZNY I
PODZIAL WED£UG RODZAIOW PRZEWOZOW
. \ STACIA o's!osowo
STACJA OSOBOWA STACJATOWAROWA oA
PODZIAL WEDLUG RODZAIU PRACY
STACJA ROZRZADOWA | I STACJA tADUNKOWA | | STACJA POSTOJOWA | | STACJA PORTOWA STACJA PRZELADUNKOWA
PODZIAL WEDLUG RUCHU POCIAGOW
STACJA KRANCOWA STACJA POSREDNIA

Rysunek 5 Podziat posterunkow ekpsloatacyjnych
Zrodio: [185] s. 24



Rozw@j nauki o zarzadzaniu ryzykiem rozpoczat si¢ dopiero XVI wraz z poczatkiem
prac nad prawdopodobienstwem oraz przypadkiem. Jednakze nad pomiarem i kontrolg
W sposob naukowy zaczeto pracowaé dopiero w polowie XX wieku [133]. Zarzadzanie
ryzykiem poza teorig gier od potowy lat 70 - tych XX wieku wykorzystywane zaczeto by¢
w roznych obszarach zycia spotecznego — finansach, polityce, ochronie zdrowia, ochronie
srodowiska itp. [203]. Z okresleniem ryzyka wiazg si¢ pojecie niepewnosci zdefiniowane po
raz pierwszy przez J.M. Keynesa. Niepewnos$¢ zaktadata, ze dla danego zdarzenia nie jest
mozliwe okreSlenic prawdopodobienstwa z jakim si¢ zdarzy. Zagadnienie zarzadzania
ryzykiem opisane zostato w rozdziale 3 niniejszej rozprawy.

Kolejnym istotnym poj¢ciem z punktu prowadzonych badan jest pojecie czynnika
ludzkiego. Analizujac literatur¢ mozemy zauwazyé, ze rozwoj naukowego podejscia do tego
zagadnienia wigzal si¢ z potrzeba zapewnienia bezpiecznej realizacji zadan w sektorze
transportu lotniczego w czasie II wojny $wiatowej. Warto zwréci¢ uwage na fakt, ze nauka
0 czynniku ludzkim powigzana jest z nauka o ergonomii. Pomimo faktu, iz na poczatku badan
dotyczacych czynnika ludzkiego pojecia te traktowane byly w sposob tozsamy wspodtczesna
nauka rozréznia te pojecia. Pojecie czynnik ludzki stosowane jest w przypadku btedow
nieprzewidywalnych takich jak btedy operatorskie [154].

W literaturze znalez¢ mozna kilka definicji czynnika ludzkiego:

1.  Migdzynarodowe Stowarzyszenie Ergonomiczne [31] definiuje czynnik ludzki jako
»dyscypling naukowg dotyczaca interakcji cztowieka z innymi elementami sytuacji tj.
wyposazenie, zadania, osoby, Srodowisko fizyczne, skupiajaca si¢ na postrzeganiu
I przetwarzaniu informacji.”

2. R. Btoszczynski [12] zdefiniowal czynnik ludzki jako ,nieadekwatne dziatanie
cztowieka skutkujace bledem™.

3. R. Makarowski [162] zdefiniowal czynnik ludzki w lotnictwie ,,jako dziatanie Iub jego
zaniechanie przez pilota, osoby z obstugi lotniczej, ale 1 innej osoby w relacji cztowiek
— $rodowisko lotnicze. Pod pojeciem czynnika ludzkiego w wypadkach lotniczych
nalezy rozumie¢ nieadekwatne dzialanie cztowieka, skutkujace katastrofa, wypadkiem
lub incydentem lotniczym”.

4.  Agencja Kolejowa Unii Europejskiej [70] wskazuje, ze czynnik ludzki ,,dotyczy
optymalizacji wydolno$ci czlowieka w miejscu pracy w celu zapewnienia
bezpieczenstwa, dobrego samopoczucia i efektywnosci.”

Zagadnienie czynnika ludzkiego zostalo szeroko opisane w rozdziale 2.2 niniejszej

rozprawy.
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Kolejnym istotnym pojeciem z punktu widzenia niniejszej rozprawy jest pojecie
analizy wielokryterialnej (ang. Multiple Criteria Analysis — MCA) lub wielokryterialnego
wspomagania decyzji (ang. Multiple Criteria Decision Aiding — MCDA). Metody te wywodza
sie z teorii decyzji oraz zapoczatkowanych w okresie II Wojny Swiatowej badan operacyjnych
i jako dziedzina nauki zaczety by¢ postrzegane dopiero w XX wieku.. Podobnie jak ryzyko
wielokryterialne wspomaganie decyzji jest dziedzing interdyscyplinarng, powstata na
fundamentach osiaggnie¢ z takich dziedzin jak matematyka, statystyka, badania operacyjne,
informatyka, psychologia i socjologia [51]. Przedmiotem badan w tej dziedzinie sg sytuacje
decyzyjne. Praca [149] definiuje sytuacj¢ decyzyjna jako ,,sytuacje, w ktorej okreslona osoba
odczuwa $wiadoma potrzebg zmiany pewnego wyroznionego fragmentu rzeczywistosci
I dostrzega co najmniej dwie akceptowane przez nig mozliwosci realizacji tej zmiany, co
powoduje konieczno$¢ dokonania wyboru jednej sposrdd nich”.

Wedtug pracy [174] wyrdzni¢ mozemy nastepujace elementy procesu decyzyjnego:
podmiot decyzyjny (decydent, dysponent, aktor),
zasoby decyzyjne (podmiotowe, organizacyjne),
cel inkorporowany w zadaniu,
strukture zadania,

sytuacje zadaniowg i kontekst spoteczno-organizacyjny,

o g~ w b F

audytorium — grupe odniesienia, aktorow organizacyjnych, ,,stakeholders” efektow
decyzyjnych,

7.  feedback informacyjny — sprzezenie zwrotne (por. rysunek 6).

Podobnie jak w przypadku wczesniej opisywanych zagadnien metody
wielokryterialne rowniez nie posiadaja jednej definicji. W literaturze przedmiotu znalez¢
mozemy kilka definicji oraz kilka podejs¢ do analizy wielokryterialnej. Zdaniem autora za
najwazniejsza z nich nalezy uznac definicje ujeta w pracy [256] definiujaca wspomaganie
decyzji jako ,,dziatalnos¢ tego, ktory na postawie jasno wyrazonych lecz niekoniecznie w petni
sformalizowanych modeli pomaga znalez¢ elementy odpowiedzi na pytania, jakie stawia
interwenient (decydent) w procesie decyzyjnym, elementy wyjasniajace decyzje i zwykle
zlecajace lub uprzywilejowujace pewne zachowania w celu zwiekszenia spdjnosci miedzy
ewolucja procesu (decyzyjnego) z jednej strony, a celami i systemem wartosci interwenienta

Z drugiej strony”.
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Zasoby podmiotowe Audytorium/widownia — spoteczna grupa odniesienia (organizacja, sie¢, mikro- i
(psychotechniczne) makrootoczenie organizacji, nadsystem otoczenia sieci,itd.)

Podmiot decyzyjny (decydent,

dysponent) — osobowos¢, Cel - . . .
skrypty, wiedza, aktywnog¢ swerbalizowany . Struktura tresgl zada.nla Feedbachmf(.)rmfackany -
poznawcza, cechy w zadaniu i etapy procesu decyzyjnego weryfikacja efektu

psychomotoryczne itp.

Kontekst spoteczno-kulturowy sytuacji zadaniowej decydenta (kultura
organizacji, normy i wartosci spoteczne srodowiska spotecznego,
paradygmaty kultury i etyki chrzescijanskiej)

Zasoby organizacyjne
(np. wiedza, wtadza, kapitat)

Rysunek 6 Model systemu determinant podmiotowo-organizacyjnych procesu decyzyjnego
Zrédio: [174] s. 201

Metoda analizy wielokryterialnej jako rozwijajaca si¢ uniwersalna dziedzina naukowa
znalazta odzwierciedlenie w wielu pracach dotyczacych roznych obszaréw np.:
a) zarzadzaniem produkcja [151],
b) sprzedazy i marketingu [271],
c) transportu, dziatalno$ci finansowej [53],
d) zarzadzaniem zasobami ludzkimi [89], [165],
e) zarzadzania projektami [21].
Zagadnienie metody wielokryterialnej szerzej opisane zostalo w rozdziale 5 niniejszej

rozprawy.

1.2 Uwarunkowania formalne funkcjonowania transportu kolejowego

1.2.1 Uwarunkowania funkcjonowania systemu kolejowego w kontekscie przepisow

prawa Unii Europejskiej

Funkcjonowanie transportu kolejowego jest szczegdélowo regulowane zaréwno na
poziomie prawa Unii Europejskiej jak 1 na poziomie prawa krajowego. Ze wzgledu na
bezposredni wptyw uwarunkowan formalnych na dziatania pracownikoéw, a tym samym wplyw
czynnika ludzkiego na funkcjonowanie i bezpieczenstwo transportu oraz bezposredni
I posredni, zalezny od charakteru regulacji, wplyw europejskich uwarunkowan formalnych na

formalne uwarunkowania krajowe i reguly funkcjonowania transportu kolejowego w ramach
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wprowadzenia konieczne jest uporzadkowanie kluczowych przepisow z zachowaniem podziatu
na przepisy europejskie i przepisy krajowe.

Zgodnie z zapisami Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej Unia Europejska
dzieli kompetencje w zakresie transportu kolejowego z Panstwami Cztonkowskimi na zasadzie
pomocniczosci wg ktorej Unia podejmuje dzialania tylko wowczas 1 tylko w takim zakresie,
w jakim cele zamierzonego dzialania nie moga by¢ osiaggniete w sposdb wystarczajacy przez
Panstwa Cztonkowskie na poziomie centralnym, regionalnym ilokalnym, oraz jezeli
ze wzgledu na rozmiary lub skutki proponowanego dziatania jest mozliwe lepsze ich
osiggni¢cie na poziomie catej Unii [343].

Funkcjonowanie systemu transportu kolejowego w Unii Europejskiej w konteks$cie
wdrazania aktow prawnych stuzacych poprawie konkurencyjno$ci transportu kolejowego
w stosunku do pozostatych galezi transportu mozemy podzieli¢ na kilka pakietow:

a) pakiet zerowy — zaproponowane w latach 1991-1995 rozwigzania w zakresie
liberalizacji i demonopolizacji transportu kolejowego.
b) | pakiet - w sktad pakietu wchodzity:

e dyrektywa 2001/12/WE z 26 lutego 2001 r. zmieniajaca dyrektywe Rady
91/440/WE w sprawie rozwoju kolei wspdlnotowych [307],

e dyrektywa 2001/13/WE z 26 lutego 2001 r. zmieniajaca dyrektywe Rady
95/18/WE w sprawie przyznawania licencji przedsigbiorstwom kolejowym,
[308],

e dyrektywa 2001/14/WE z 26 lutego 2001 r. w sprawie alokacji zdolnosci
przepustowe] infrastruktury kolejowej i1 pobierania optat za uzytkowanie
infrastruktury kolejowej oraz przyznawania §wiadectw bezpieczenstwa [309],

e dyrektywa 2001/16/WE z 19 marca 2001 roku w sprawie interoperacyjnosci
transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnych [310]

c) Il pakiet kolejowy - w sktad pakietu wchodzity:

e dyrektywa 2004/49/WE w sprawie bezpieczenstwa kolei Wspdlnoty oraz
zmieniajgca dyrektywe 95/18/WE w  sprawie przyznawania licencji
przedsigbiorstwom kolejowym oraz dyrektywe 2001/14/WE w sprawie alokacji
zdolnosci przepustowej infrastruktury kolejowej [311],

o dyrektywa 2004/50/WE zmieniajaca dyrektywe 96/48/WE w sprawie

interoperacyjnosci  transeuropejskiego systemu kolei duzych predkosci
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i dyrektywe 2001/16/WE w sprawie interoperacyjnosci transeuropejskiego
systemu kolei konwencjonalnej [312],

dyrektywa 2004/51/WE zmieniajgca dyrektywe 91/440/EWG w sprawie rozwoju
kolei wspolnotowych [313],

rozporzadzenie 881/2004 w sprawie ustanowienia Europejskiej Agencji

Kolejowej [325].

d) 1l pakiet kolejowy - w sktad pakietu wchodzity:

dyrektywa 2007/58/WE zmieniajaca dyrektywe 91/440/WE w sprawie rozwoju
kolei wspolnotowych oraz dyrektywe 2001/14/WE w sprawie alokacji zdolnosci
przepustowe] infrastruktury kolejowej i pobierania optat za uzytkowanie
infrastruktury kolejowej [314]

dyrektywa 2007/59/WE w sprawie przyznawania uprawnien maszynistom
prowadzacym lokomotywy i pociagi w obrgbie systemu kolejowego Wspdlnoty
[315],

rozporzadzenie 1370/2007 dotyczace ustug publicznych w zakresie kolejowego
i drogowego transportu pasazerskiego oraz uchylajace rozporzadzenia 1191/69
i 1107/70 [334],

rozporzadzenie 1371/2007 dotyczace praw i obowigzkéw pasazeréw w ruchu
kolejowym [335],

dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/57/WE z dnia 17 czerwca
2008 r. w sprawie interoperacyjnosci systemu kolei we Wspodlnocie [317],
rozporzadzenie Komisji (WE) nr 352/2009 z dnia 24 kwietnia 2009 r. w sprawie
przyjecia wspdlnej metody oceny bezpieczenstwa w zakresie wyceny 1 oceny
ryzyka, o ktorej mowa w art. 6 ust. 3 lit. a) dyrektywy 2004/49/WE Parlamentu
Europejskiego i Rady [338],

W 2012 r. opublikowano dyrektywe 2012/34/UE w sprawie utworzenia

jednolitego europejskiego obszaru kolejowego [319].

e) IV pakiet kolejowy sktada si¢ z dwoch filarow filaru technicznego i filaru rynkowego:

filar techniczny

rozporzadzenie (UE) 2016/796 w sprawie Agencji Kolejowej Unii Europejskiej
I uchylajace rozporzadzenie (WE) nr 881/2004, [326],

dyrektywa (UE) 2016/797 w sprawie interoperacyjnosci systemu kolei w Unii
Europejskiej (wersja przeksztatcona dyrektywy 2008/57 / WE) [316],
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dyrektywa (UE) 2016/798 w sprawie bezpieczenstwa kolei (wersja
przeksztatcona dyrektywy 2004/49 / WE) [321].

filar rynkowy

e rozporzadzenie (UE) 2016/2338 zmieniajace rozporzadzenie (UE) 1370/2007,
ktore dotyczy udzielania zamowien publicznych na ushugi w zakresie krajowych
kolejowych przewozow pasazerskich (rozporzadzenie w sprawie obowigzku
uzytecznos$ci publicznej) [341],

e dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/2370 z dnia 14 grudnia
2016 r. zmieniajaca dyrektywe 2012/34/UE w odniesieniu do otwarcia rynku
krajowych kolejowych przewozow pasazerskich oraz zarzadzania infrastruktura
kolejows [318],

e rozporzadzenie (UE) 2016/2337 uchylajace rozporzadzenie (EWG) 1192/69
W sprawie normalizacji rachunkow przedsigbiorstw kolejowych [342].

Analizujac  zapisy poszczegélnych aktéw prawnych wchodzacych w sklad

poszczeg6lnych pakietow kolejowych pod katem bezpieczenstwa systemu kolejowego mozna
stwierdzi¢, ze harmonizacja prawna regulacji w sprawie bezpieczenstwa systemu kolejowego
zostata zainicjowana przez Komisj¢ Europejska w ramach tzw. pierwszego pakietu kolejowego
z 2001 r. Dla przyktadu wprowadzenie w krajowych aktach prawnych przepisow w zakresie
wydawania tzw. §wiadectw bezpieczenstwa przedsiebiorstwom kolejowym oparte zostato na
zapisach dyrektywy 2001/14/WE [309] [59]. Pierwsza duza zmiana w zakresie podejscia do
bezpieczenstwa systemu kolejowego nastgpita wraz z opublikowaniem dyrektywy w sprawie
bezpieczenstwa kolei [311] w ramach drugiego pakietu kolejowego. Aktualnie bezpieczenstwo
jest podstawowym kryterium oceny funkcjonowania transportu systemu kolejowego we
wszystkich krajach cztonkowskich Unii Europejskiej decydujgcym 0 sprawnosci systemu oraz
0 szeroko rozumianej jakosci oferowanej ustugi przewozowe;.
Celem opublikowanej dyrektywy byto zapewnienie rozwoju i doskonalenia bezpieczenstwa
kolei wspdlnotowej oraz poprawienie dostgpu do rynku ustug transportu kolejowego, poprzez
[311]:

a) harmonizacje struktury regulacyjnej w Panstwach Cztonkowskich,

b) okreslenie odpowiedzialnosci podmiotéw rynkowych,

C) rozwijanie wspolnych wymagan bezpieczenstwa i wspolnych metod oceny

bezpieczenstwa, majac na wzgledzie wiekszg harmonizacje przepisoOw krajowych,
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d) wymog ustanowienia w kazdym Panstwiec Czlonkowskim krajowej wiadzy
bezpieczenstwa oraz podmiotu badajacego wypadki i1 incydenty,
e) okreslenie wspolnych zasad dla zarzadzania, regulacji i nadzoru bezpieczenstwa kolei.

W ramach drugiego pakietu Rozporzadzeniem (WE) nr 881/ 2004 ustanowiono
Europejska Agencje Kolejows, aby opracowata narzedzia dalszej harmonizacji, zalecenia
dotyczace wspdlnych wymagan bezpieczenstwa (CST), wspdlnych metod oceny
bezpieczenstwa (CSM) 1 wspdlnych wskaznikow bezpieczenstwa (CSI) oraz po to, aby
monitorowata rozwoj bezpieczenstwa kolei we Wspolnocie [35].

Najwazniejsza zmiang dla zarzadcow infrastruktury i przewoznikéw kolejowych
zwigzang z implementacja dyrektywy w sprawie bezpieczenstwa kolei bylo przejgcie
odpowiedzialno$ci za bezpieczne funkcjonowanie systemu kolejowego w zakresie
prowadzonej dziatalno$ci, wdrozenie niezb¢dnych srodkéw nadzoru ryzyka oraz koniecznos¢
opracowania SystemOw Zarzadzania Bezpieczenstwem (SMS) opartych na zarzadzaniu
ryzykiem. Dodatkowo przewoznicy kolejowy oraz zarzadcy infrastruktury zostali zobowigzani
do przyjecia odpowiedzialnosci za stosowane materialy oraz ustugi realizowane przez
dostawcow 1 wykonawcodw w ramach prowadzonej przez siebie dzialalnosci.

Zanim Systemy Zarzadzania Bezpieczenstwem (SMS) weszty do systemu kolejowego
stosowane byly w transporcie lotniczym, ktory przyjat je na bazie SystemOéw Zarzadzania
Bezpieczenstwem opracowanych dla potrzeb sektora energetyki jadrowej [191].

Pierwsze wytyczne dotyczace budowania systeméw zarzadzania bezpieczenstwem
w systemie transportu kolejowego opublikowane zostaty przez Europejska Agencje Kolejowa
W postaci kryteriow do oceny stosowanych przez krajowe wiladze bezpieczenstwa [63].
Dopiero w grudniu 2010 r. opublikowane zostaly wspolne metody oceny bezpieczenstwa
W odniesieniu do zgodno$ci z wymogami dotyczacymi uzyskania kolejowych certyfikatow
bezpieczenstwa [337] oraz autoryzacji w zakresie bezpieczenstwa [336], ktore umozliwity
weryfikacj¢ zbudowanych systeméw zarzadzania bezpieczenstwem. Zapisy dyrektywy
wymusity rowniez konieczno$¢ powotania krajowej wtadzy bezpieczenstwa (w Polsce Urzad
Transportu Kolejowego - UTK) oraz organu dochodzeniowego badajacego przyczyny
wypadkow 1 incydentéw kolejowych (w Polsce Panstwowa Komisja Badania Wypadkow
Kolejowych — PKBWK).

Po 1 stycznia 2011 r. przewoznicy kolejowi oraz zarzadcy infrastruktury kolejowej
mogli prowadzi¢ swoja dziatalno$¢ po otrzymaniu odpowiednio certyfikatu bezpieczenstwa lub
autoryzacji bezpieczenstwa. Dokumenty te wydawane byly przez krajowa wladze

bezpieczenstwa po wczesniejszej weryfikacji utworzonych i wdrozonych systemow
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zarzadzania bezpieczenstwem. Zgodnie z wymaganiami dyrektywy wdrozone systemy
zarzadzania bezpieczenstwem podlegaja monitorowaniu i nadzorowaniu przez krajowa wladze
bezpieczenstwa.

Wraz z dyrektywa w sprawie bezpieczenstwa kolei opublikowana zostata aktualizacja
dyrektywy w sprawie interoperacyjnosci kolei [312]. Dyrektywa ta wskazywata na zasadnicze
wymogi dla systemu kolejowego w tym na wymog bezpieczenstwa. Dopuszczenie do
eksploatacji typu pojazdu kolejowego, urzadzenia czy budowli, wymaga przeprowadzenia
testow 1 badan eksploatacyjnych na sieci kolejowej. Pozytywna ocena parametrow
technicznych i eksploatacyjnych na jednej sieci kolejowej niekoniecznie moze zostaé
przeniesiona na drugg sie¢ kolejows. Bezpiecznemu poréwnaniu parametréw technicznych
I eksploatacyjnych stuzg Techniczne Specyfikacje Interoperacyjnosci (TSI) zawierajace reguty,
procedury i odwotania do zharmonizowanych norm technicznych [124].

Powigzanie dyrektywy bezpieczenstwa i zaktualizowanej w ramach trzeciego pakietu

kolejowego w 2008 dyrektywy w sprawie interoperacyjnosci kolei [320] pokazano na

rysunku 7.
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9. Przeciwdziatanie panice

techniczne podejscie do bezpieczenstwa

10. Wsparcie informatyczne bezp.

Rysunek 7 Ogdlny obraz zagadnier bezpieczeristwa w transporcie kolejowym
Zrédio: [195] 5. 21
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Wedlug pracy [160] prace nad drugim pakietem kolejowym skoncentrowane zostaty
nad usuni¢gciem niekompatybilnos$ci technicznej oraz niezgodnosci regulacji w zakresie
bezpieczenstwa, jako tych czynnikow, ktore utrudniaty stworzenie jednolitego europejskiego
rynku kolejowego.

Wdrozenie przez kraje czitonkowskie trzeciego pakietu kolejowego wigzatlo sie¢
Z przyjeciem istotnego z punktu widzenia funkcjonowania opracowanych Systeméw
Zarzadzania Bezpieczenstwem Rozporzadzenia w sprawie wyceny i oceny ryzyka [338], ktore
po raz pierwszy ujednolicato podejscie przewoznikow kolejowych i zarzadcow infrastruktury
do oceny wprowadzanych zmian technicznych, eksploatacyjnych oraz organizacyjnych
wptywajacych na eksploatacje oraz do zarzadzania ryzykiem 2z nim zwigzanych.
Rozporzadzenie to wprowadzito rowniez obowigzek nadzoru nad prowadzonym procesem
zarzadzania ryzykiem przez stron¢ trzecig nie wskazujac przy tym dla niej wymagan
kompetencyjnych.

Kolejnym z aktow prawnych trzeciego pakietu kolejowego istotnym dla
funkcjonowania tej galezi gospodarki byto opublikowanie dyrektywy 2012/34/UE [319]
wprowadzajacej obligatoryjng zasad¢ zawierania umow pomiedzy zarzadcami infrastruktury
oraz wlasciwymi organami panstw cztonkowskich. Zawierane na okres 5 lat umowy mialy
dotyczy¢ wszystkich aspektow zarzadzania infrastrukturg, w tym jej utrzymania i remontow,
a takze budowy nowej infrastruktury w powigzaniu z jej finansowaniem. Waznym aspektem
przyjetej dyrektywy bylo rowniez natozenie zgodnie =z zalacznikiem V  ujecie
W przedmiotowych umowach celow w zakresie wydajnosci zorientowanych na uzytkownika
w formie wskaznikow i kryteridow jakosci.

Biorac pod uwage bezpieczenstwo prowadzonych przewozow osob 1 rzeczy w 2007
roku opublikowana zostata dyrektywa 2007/59/WE [334] nakazujaca ujecie w krajowym
systemie prawnym systemu uznania kwalifikacji zawodowych maszynistow, w szczego6lnosci
w odniesieniu do procedur oraz warunkow szkolenia, egzaminowania, wydawania licencji
I Swiadectw maszynistom prowadzgcym lokomotywy i pociggi na obszarze Unii Europejskie;.
Opublikowana dyrektywa w sprawie bezpieczenstwa kolei wraz z powigzanymi
rozporzadzeniami wykonawczymi w zakresie pigciu wspolnych metod bezpieczenstwa:
kryteriow dla systemOow zarzadzania bezpieczenstwem, metod wyceny ioceny ryzyka,
monitorowania, nadzoru prowadzonego przez krajowe organy ds. bezpieczenstwa oraz oceny
osiggniecia wspolnych celow bezpieczenstwa pozwolity na stworzenie jednolitego w catej Unii

Europejskiej systemu zarzadzania bezpieczenstwem w transporcie kolejowym.
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Analiza funkcjonowania rynku kolejowego na przestrzeni wdrazania i funkcjonowania
trzech pakietow kolejowych przeprowadzona przez Agencje Kojowa Unii Europejskiej
przyczynita si¢ do opracowania nowych regulacji tzw. czwartego pakietu kolejowego.
W ramach tego pakietu w 2016 roku opublikowane zostaty akty prawne w poddziale na filar
rynkowy oraz filar techniczny. Z punktu widzenia bezpieczenstwa systemu kolejowego
znaczenie maja akty prawne zaliczane do filaru technicznego. Zapisy przedmiotowych aktow
prawnych wskazuja na wzmocnienie roli Agencji Kolejowej Unii Europejskiej (ERA), ktora
przejmie czes¢ kompetencji krajowych organow ds. bezpieczenstwa (NSA) w panstwach
cztonkowskich Unii w zakresie wydawania jednolitych certyfikatow bezpieczenstwa dla
przewoznikow kolejowych poruszajacych si¢ po infrastrukturze wigcej niz jednego kraju
cztonkowskiego.

Wejscie w zycie IV pakietu kolejowego zmienito podejscie do systemow zarzadzania
bezpieczenstwem przewoznikow kolejowych i zarzadcow infrastruktury. Zgodnie z aktualnie
obowigzujaca dyrektywa w sprawie bezpieczenstwa kolei podstawowe elementy systemu
zarzadzania bezpieczenstwem obejmujg [321]:

a) ,.polityke bezpieczenstwa zatwierdzong przez dyrektora zarzadzajacego organizacji
i przekazang wszystkim pracownikom,

b) ilosciowe i jakoSciowe cele organizacji dla utrzymania i polepszenia bezpieczenstwa
oraz plany i procedury realizacji tych celow,

€) procedury stuzace osiagganiu istniejacych, nowych i zmienionych norm technicznych
i operacyjnych lub innych nakazowych warunkéw ustanowionych w TSI, przepisach
krajowych lub innych wtasciwych przepisach lub w decyzjach organow,

d) procedury stuzagce do zapewnienia zgodnos$ci z normami i innymi nakazowymi
warunkami w calym cyklu zycia sprzgtu i okresie dziatalnosci,

e) procedury i metody okreslania ryzyka, przeprowadzania ocen ryzyka i Stosowania
srodkow kontroli ryzyka w sytuacjach, kiedy zmiana warunkéw prowadzenia
dzialalnosci lub wprowadzenie nowego materialu powoduje nowe ryzyko dla
infrastruktury lub interfejsu cztowiek-maszyna-organizacja,

f) okreslenie programéw szkolenia personelu i1 systemoéw dla zapewnienia, aby
kompetencje personelu byly utrzymywane, a zadania wykonywane odpowiednio,
w tym ustalenia dotyczace stanu zdrowia fizycznego i psychicznego,

g) ustalenia zapewniajgce odpowiedni dostep do informacji w ramach organizacji oraz,
w stosownych przypadkach, wymiang informacji migdzy organizacjami dzialajacymi

w ramach danego systemu kolei,
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h) procedury i formaty dla dokumentowania informacji dotyczacych bezpieczenstwa
I wskazanie procedury ustalajacej sposob nadzoru nad waznymi informacjami
dotyczacymi bezpieczenstwa,

i) procedury zapewniajace, aby wypadki, incydenty, wypadki, ktorych uniknigto, i inne
niebezpieczne zdarzenia byly zglaszane, badane i analizowane oraz aby podejmowane
byty niezbedne kroki zapobiegawcze,

J) okreslenie planéw dziatania, alarmowania i informowania w sytuacji awaryjnej,
uzgodnionych z odpowiednimi organami publicznymi,

k) postanowienia dotyczace okresowych wewnetrznych audytow systemow zarzadzania

bezpieczenstwem.

Przy uwzglednieniu, ze zarzadcy infrastruktury i przedsigbiorstwa kolejowe wiaczaja do
systemu wszelkie inne elementy konieczne do uwzglednienia ryzyka dla bezpieczenstwa,
zgodnie z oceng ryzyka dotyczaca ich wiasnej dziatalno$ci.”

Porownujac 10 obszaréw zarzadzania bezpieczenstwem wskazanych na rysunku 7
Z wymienionymi powyzej podstawowymi obszarami systemOw bezpieczenstwem wg nowej
dyrektywy w sprawie bezpieczenstwa kolei zauwazy¢ nalezy uwypuklenie znaczenia czynnika
ludzkiego.

Ustanowione rozporzadzeniem 2018/762 [330] wspdlne metody bezpieczenstwa
w zakresie wymagan dotyczacych systemow zarzadzania bezpieczenstwem zobowiazuje
zarzadcow infrastruktury i przewoznikoéw kolejowych do wykazania, ze w ramach wdrozonych
systemOw zarzadzania bezpieczenstwem stosujg systematyczne podejscie do integracji
czynnika ludzkiego i organizacyjnego poprzez:

1) ,.opracowanie strategii oraz wykorzystywanie wiedzy specjalistycznej i uznanych
metod w dziedzinie czynnikéw ludzkich i organizacyjnych,
2) odnoszenia si¢ do ryzyk zwigzanych z konstrukcjg i uzywaniem sprzetu, zadaniami,

warunkami pracy i1 rozwigzaniami organizacyjnymi, przy uwzglednieniu mozliwos$ci

I ograniczen cztowieka oraz wptywu na dziatania cztowieka.”
Wyeksponowanie czynnikow ludzkich i organizacyjnych (HOF, ang. Human Organisational
Factors) prowadzi do zapewnienia optymalnego funkcjonowania catego systemu poprzez
rozpatrywanie w ramach cyklu zycia wszystkich interakcji migdzy czynnikami ludzkimi,
technologicznymi i organizacyjnymi. Czynniki ludzkie 1 organizacyjne odnoszg si¢

bezposrednio do ergonomii stuzacej podniesieniu poziomu bezpieczenstwa, wydajnosci oraz

26



zadowolenia uzytkownika. W oparciu o powyzsze Agencja Kolejowa Unii Europejskiej

promuje podejsécie skupione na uzytkowniku (rysunek 8) [70].

Automatyzacja

Stanowisko
pracy

Podejscie

zorientowane
na
uzytkownika
Analiza zadania Projekt sprzetu

Projekt miejsca Przypisanie
pracy funkcji

Rysunek 8 Podejscie do czynnikow ludzkich i organizacyjnych
Zrédto: [70] s. 2

Celem podejscia ukierunkowanego na uzytkownika jest jak najlepsze
zidentyfikowanie sposobu wykonania realizowanych zadan w sposoéb bezpieczny i skuteczny.
Zgodnie z zapisami rozporzadzenia w sprawie wspolnych metod oceny bezpieczenstwa
W odniesieniu do wymogow dotyczacych systemu zarzadzania bezpieczenstwem [330] wsrod
elementow zawartych w strategii czynnikow ludzkich 1 organizacyjnych zamieszczono

przywodztwo, planowanie, wsparcie dzialania operacyjne, oceng wynikow oraz doskonalenie
[321].

1.2.2 Uwarunkowania funkcjonowania systemu kolejowego w kontekScie przepisow

prawa Krajowego

Podstawowym aktem prawnym regulujagcym funkcjonalnie systemu kolejowego w Polsce jest
Ustawa o transporcie kolejowym okreslajaca [344]:

a) ,,zasady korzystania z infrastruktury kolejowej,

b) zarzadzania infrastrukturg kolejows i jej utrzymania,

C) gwarancje niezalezno$ci i bezstronnosci zarzadcy infrastruktury kolejowej,

d) zasady prowadzenia ruchu kolejowego i wykonywania przewozow kolejowych,
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e) warunki techniczne eksploatacji pojazdéw kolejowych,

f) warunki zapewnienia interoperacyjnosci na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej,

g) zasady i instrumenty regulacji transportu kolejowego,

h) szczegodlne zasady i warunki przygotowania inwestycji dotyczacych linii kolejowych,
w tym warunki lokalizacji i nabywania nieruchomosci na ten cel oraz organy wiasciwe
w tych sprawach,

1) czas pracy pracownikow kolei wykonujacych interoperacyjnego ustugi transgraniczne,

j) zasady ochrony praw pasazeréw w transporcie kolejowym.”

W zwigzku z koniecznoscig implementacji zapisow dyrektyw publikowanych przez
Parlament Europejski i Rade w ramach poszczegdlnych pakietow kolejowych ustawa
0 transporcie kolejowym w sposob szczegdtowy okresla zadania krajowej wiladzy
bezpieczenstwa (UTK), krajowego organu dochodzeniowego (PKBWK), =zarzadcow
infrastruktury, przewoznikéw kolejowych oraz uzytkownikow bocznic, producentow,
podmiotéw odpowiedzialnych za utrzymanie, dostawcow ustug, materiatow 1 czesci,
podmiotdow  zamawiajacych, nadawcéw, odbiorcow, zatadowcow, wykladowcow,
napehiajacych oraz oprézniajacych. Od 2003 roku do w/w ustawy opublikowanych zostato
173 aktow wykonawczych!. Z uwagi na szeroki zakres merytoryczny opublikowanych aktow

prawnych podzieli¢ je mozna na grupy wskazane w Tabeli 1.

Tabela 1. Podzial merytoryczny aktow wykonawczych do Ustawy o Transporcie
Kolejowym

Lp. Akt prawny
Obszar merytoryczny wykonawczych (Odwotania numerow aktow
aktow prawnych prawnych dotycza Zatacznika nr 1
do niniejszej rozprawy)
1 2 3
1 Przeplsy dotyczace wyznaczanie linii 12. 15, 20, 30, 72, 98, 124, 147
kolejowych o znaczeniu panstwowym
9 Przepisy dotyczace dziatalno$¢ Prezesa 1,2, 8, 27,28, 48, 75, 83, 100, 102,
Urzgdu Transportu Kolejowego 114, 127, 158, 166,168, 172, 173
Przepisy dotyczace zdarzenia kolejowe
3 | W tym dzialalno$¢ Panstwowej Komisji 9,37, 38, 122, 128, 129, 145

Badania Wypadkow Kolejowych
(PKBWK)

Przepisy dotyczace dopuszczenia do

4 | eksploatacji okreslonych rodzajow
budowli, urzadzen i pojazdow kolejowych

13, 62, 80, 81, 82, 85, 97, 107, 119,
139, 142, 162, 171

1 Stan na 25.01.2022 r.
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Lp. Akt prawny
Obszar merytoryczny wykonawczych (Odwotania numerow aktow
aktow prawnych prawnych dotycza Zatgcznika nr 1
do niniejszej rozprawy)
1 2 3
5 Przeplsy d(?tyczqce d;laialnosCI 88. 101, 136, 164
operacyjnej zarzadcy infrastruktury
6 | Przepisy dotyczace rejestru infrastruktury | 41, 67, 78
7 Spetnienie warunkow dotyczacych 5, 25, 40, 71, 76, 77, 84, 115, 116,
interoperacyjnosci 134, 160
5 Przeplsy dptyczqce systemow zarzgdzania 52, 106, 125
bezpieczenstwem
Przepisy dotyczace autoryzacji
g | bezpicczenstwa, certyfikatow 3, 43, 51, 53, 126, 131, 170
bezpieczenstwa oraz §wiadectw
bezpieczenstwa
10 | Wspodlne wskazniki bezpieczenstwa CSI 4,49, 99, 103, 117
11 | Przepisy dotyczace udostepnienie 17,31, 42, 61, 112, 123, 137, 165
infrastruktury kolejowej
12 Prze_plsy dotyczace utrzymanie linii 11. 36, 65, 73, 113, 151
kolejowych
13 Przepisy dotyczace prowadzenie ruchu 10, 14, 32, 44, 64, 66, 79, 95, 108,
kolejowego 120, 135, 144
Przepisy porzadkowe na obszarze 6, 18, 29, 35, 39, 55, 58, 63, 70,
14 | kolejowym z uwzglednieniem przepisow 133, 147, 150, 152, 153, 154, 157,
dotyczace strazy ochrony kolei. 159, 161, 167, 169
. . . 19, 23, 26, 34, 56, 74, 77, 104, 118,
15 | Przepisy dotyczace pojazdoéw kolejowych 130, 138, 140, 143, 146, 148
16 DZla_{alnosc operacyjna przewoznika 89, 90, 105, 163, 164
kolejowego
17 | Ubezpieczenia przewoznika kolejowego 24
Przepisy dotyczace pracownikow
zatrudnionych na stanowiskach
18 bezposrednio zwigzanych z prowadzeniem | 7, 54, 86, 96, 121, 132, 141, 155,
1 bezpieczenstwem ruchu kolejowego oraz | 156
prowadzeniem okreslonych rodzajow
pojazdow kolejowych
- dOdatkO."‘i? Preepy d%tyng,ce 16, 21, 22, 33, 45, 46, 47, 50, 59,
maszynistow oraz kandydatow na | o' ca" 59" 20" 91 92’ 93 04
stanowisko maszynisty

Zrodto: opracowanie wlasne

Wszystkie podmioty kolejowe dziatajace w sektorze transportu kolejowego
zobowigzane do spelnienia w/w wymogow w zakresie prowadzonej dzialalno$ci. Nadzér nad

przestrzeganiem powyzszych regulacji sprawuje Prezes Urzedu Transportu Kolejowego.
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Na rysunku 9 przedstawiono Polski system transportu szynowego w oparciu o dzialajace na

nim podmioty.

1.3 Stan bezpieczenstwa systemu kolejowego w Polsce

Jak juz wspomniano wczesniej dyrektywa w sprawie bezpieczenstwa kolei wskazuje
jako zasadniczy cel w zakresie bezpieczenstwa zachowanie wysokiego poziomu
bezpieczenstwa na oczekiwanym poziomie w warunkach liberalizacji rynku przewozow
kolejowych i wdrazania interoperacyjnosci.

Zgodnie z informacjami zawartymi na stronie Urzedu Transportu Kolejowego w 2021
na rynku kolejowym dziatato 134 podmioty prowadzace dzialalno$¢é opartg na autoryzacjach
bezpieczenstwa - zarzadcy infrastruktury (11 podmiotéw) oraz certyfikatach bezpieczenstwa —
przewoznicy kolejowi.

Podmioty te prowadza swoja dziatalno§¢ w oparciu o zasady bezpieczenstwa
zdefiniowane w dyrektywie w sprawie bezpieczenstwa kolei [321], ktore pozostaja niezmienne
od 2004 r i zostaty uwzglednione w ustawie o transporcie kolejowym. Do zasad tych naleza:

a) przejecie odpowiedzialnosci za bezpieczne funkcjonowanie systemu kolejowego przez
podmioty w nim dzialajace,

b) stosowanie podejs$cia systemowego,

€) dazenie do utrzymania poziomu bezpieczenstwa oraz tam gdzie jest to mozliwe do jego
poprawy,

d) zapobieganie powstawaniu powaznych wypadkow.

W celu dazenia do utrzymania wysokiego poziomu bezpieczenstwa oraz jego poprawy
w 2010 r. opublikowano pierwszy pakiet wspdlnych celow bezpieczenstwa (CST) [305]
zaktualizowany w 2012 [306]. Wspdlne cele bezpieczenstwa CST wyznaczane s3 przez
Agencje Kolejowa Unii Europejskiej na podstawie tzw. krajowych wartosci referencyjnych
(NRV) dla poszczegolnych panstw, zgodnie z procedurg okreslong w decyzji Komisji
dotyczacej przyjecia wspolnej metody oceny bezpieczenstwa [304] stuzacej stwierdzeniu, czy
osiggnigto wymagania bezpieczenstwa, o ktérych mowa w art. 6 dyrektywy bezpieczenstwa.
Panstwa czlonkowskie zobowigzane sa do stalego monitorowania poziomu bezpieczenstwa
swoich systemow kolejowych, w tym do monitorowania osiggnigcia wspdlnych celow
bezpieczenstwa (CST), okreslonych w sposob ilosciowy 1 jakosSciowy dla nastepujacych

kategorii:

2[350] dostep 20.01.2022
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Rysunek 9 Polski system bezpieczeristwa w transporcie szynowym.
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W celu dazenia do utrzymania wysokiego poziomu bezpieczenstwa oraz jego poprawy
w 2010 r. opublikowano pierwszy pakiet wspolnych celow bezpieczenstwa (CST) [305]
zaktualizowany w 2012 roku [306]. Wspolne cele bezpieczenstwa CST wyznaczane sg przez
Agencje Kolejowa Unii Europejskiej na podstawie tzw. krajowych wartosci referencyjnych
(NRV) dla poszczegolnych panstw, zgodnie z procedurg okreslong w decyzji Komisji
dotyczacej przyjecia wspolnej metody oceny bezpieczenstwa [304] stuzacej stwierdzeniu, czy
osiagnicto wymagania bezpieczenstwa, o ktorych mowa w art. 6 dyrektywy bezpieczenstwa.
Panstwa czlonkowskie zobowigzane sg do stalego monitorowania poziomu bezpieczenstwa
swoich systeméw kolejowych, w tym do monitorowania osiggni¢cia wspolnych celow
bezpieczenstwa (CST), okreslonych w sposob ilosciowy i jako$ciowy dla nastepujacych
kategorii:

a) pasazeréow (CST 1.1.1 1.2),

b) pracownikéw (CST 2),

C) uzytkownikow przejazdow kolejowych (CST 3.1 1 3.2),
d) innych osob (CST 4),

e) o0sob nieupowaznionych na terenie kolejowym (CST 5),
f) catosci spoteczenstwa (CST 6).

Poziom ryzyka wyliczany jest na podstawie liczby ofiar $miertelnych 1 osob cigzko
rannych oraz wykonanej pracy eksploatacyjnej w poszczeg6lnych grupach os6b w danym roku.
Warto$¢ wskaznika CST wskazuje na poziom wartosci ryzyka w danej kategorii. Kazde
panstwo powinno dazy¢ do obnizania osiagnigtego poziomu ryzyka co jest rOwnoznaczne
Z Obnizaniem si¢ ryzyka $mierci lub odniesienia ci¢zkich obrazen w wyniku wypadku
z udzialem pojazdu kolejowego. Rysunek 10 przedstawia zmiany pozioméw CST
W poszczegblnych kategoriach w latach 2013-2020.

Analiza osiaggnigtych poziomdéw celow bezpieczenstwa (CST) wymaga analizy
parametrOw wplywajacych na ich poziom. Pierwszym analizowanym parametrem majacym
posredni wplyw na warto$¢ osiggnietych wskaznikow jest dtugos¢ linii kolejowych. W latach
2008-2020 odnotowywano systematyczny spadek dlugosci linii kolejowej z ponad 20 tys. linii
w 2008 do okoto 19,4 tys. w roku 2020 [252].

Bezposredni wplyw na warto§¢ osiaggnigtych parametréw ma poziom pracy
eksploatacyjnej. Wg danych Urzedu Transportu Kolejowego w latach 2010 — 2020
(rysunek 11) wielkos¢ pracy eksploatacyjnej utrzymywata sie $rednio na poziomie 229,3 min

pociggokilometrow. Najwigkszy spadek pracy eksploatacyjnej odnotowano w 2014 roku do
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Rysunek 10 Poziomy CST w poszczegdlnych kategoriach w latach 2013-2020
Zrodio: opracowanie wlasne na podstawie Raportow w sprawie bezpieczenstwa Urzedu Transportu Kolejowego [210-218]

poziomu 210,3 mIn pociagokilometrow, za§ najwyzsza pracg eksploatacyjng odnotowano
w 2019 r. na poziomie 253,3 min pociaggokilometrow. W zwigzku z pandemig SARS-CoV-2
w roku 2020 nastgpit spadek pracy eksploatacyjnej natomiast od roku 2021 obserwowany jest
jej wzrost®.
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Rysunek 11 Praca eksploatacyjna wyrazona w min pociggokilometrow w latach 2010-2020
Zrodlo: opracowanie wlasne na podstawie danych Urzedu Transportu Kolejowego [350] dostegp 20.01.2022

Analizujgc wielko$¢ pracy przewozowej nalezy zwrdci¢ uwage nie tylko na
punktualnos$¢ pociggdow o ktorej mowa odpowiednio w tabelach 2 i 3, ale rowniez na otoczenie
w jakim byta prowadzona czyli m.in. stan infrastruktury po ktorej prowadzony jest ruchu

kolejowy. W opracowaniu [170] wskazano, ze do najczestszych przyczyn zdarzen kolejowych

3 Stan na listopad 2021
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zaliczy¢ nalezy zty stan infrastruktury, zty stan taboru, niewtasciwy sposob organizacji
I technologii  przewozow, nieodpowiednie kwalifikacje pracownikéw, uszkodzenia
nawierzchni kolejowej oraz zaklocenia urzadzen sterowania ruchem kolejowym. Z Kolei
W pracy [78] zwrdocono szczegdlng uwage na wiasciwg konstrukcje, wymiane i utrzymanie
nawierzchni kolejowe;j.

Z uwagi na fakt zarzadzania prawie calg siecig kolejowa przez PKP Polskie Linie
Kolejowe S.A. dalsze wykresy przedstawiaja informacje dotyczace narodowego zarzadcy
infrastruktury. Stan techniczny infrastruktury drogowej (rysunek 12) ma bezposrednie
przetozenie na wartosci: predkosci maksymalnych (rysunek 13) oraz naciskow osiowych
I liniowych na poszczegdlnych liniach.

Kolejnym parametrem wplywajacym na warto§¢ CST sa ofiary $miertelne i ciezko
ranne (FWSI) w zdarzeniach kolejowych w zwigzku z tym na rysunku 14 wskazano ilo$¢
zdarzen kolejowych zaistniatych w latach 2007-2020 na sieci kolejowej oraz na bocznicach
kolejowych, ktorych skutkiem byly ofiary (zabici i osoby ci¢zko ranne - FWSI), straty
materialne w tym opdznienia pociaggéw. Z uwagi na skale zaistniatych zdarzen ich szczegdtowa
analiza zostata przedstawiona W rozdziale 4 oraz 5 w zakresie zdarzen spowodowanych przez
pracownikow.

Zaistniate zdarzenia kolejowe wymagaja wprowadzenia dziatan ukierunkowanych na
podniesienie poziomu bezpieczenstwa systemu kolejowego w Polsce. W opracowanym przez
Ministerstwo Infrastruktury dokumencie ,,Master Plan dla transportu kolejowego w Polsce do
2030 r.” [171] wskazano problematyke bezpieczenstwa sektora kolejowego ujeta w dwoch
aspektach:

a) ,bezpieczenstwa ruchu kolejowego, wynikajagce z cech transportu kolejowego jako
procesu technicznego i zalezace przede wszystkim od parametréw technicznych
wykorzystywanych urzadzen i systeméw,

b) bezpieczenstwa przewozu, w odniesieniu do o0so6b okresSlane takze terminem
bezpieczenstwa podrdzy, obejmujace wszelkie zagrozenia dla pasazerow i tadunkow
przewozonych koleja, ale niezwigzane bezposrednio z cechami technicznymi procesu

ruchu kolejowego™.
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Tabela 2. Punktualnosé¢ pociggow pasazerskich w latach 2010-2020

Punktualno$¢ | Liczba pociagow | Liczba pociagow | liczba liczba liczba liczba liczba
pociggow uruchomionych | punktualnych pociggoéw pociagow pociagow pociggoéw pociagow
op6znionych | opdznionych | op6znionych | opdznionych | odwotanych
do5min59s | od 6 min do | od 60 min do | od 120 min
59 min 59 s 119 min59s
2010 85,09% 1468 008 1097 107 152 008 203 383 11 480 4030 21424
2011 89,83% 1477990 1057 378 270 268 143 121 5333 1890 21699
2012 92,08% 1553 649 1147979 282 670 115 938 5 206 1 856 2732
2013 91,61% 1506 984 1114979 265 511 119 388 5520 1586 2 503
2014 91,08% 1504 098 1118 215 251 725 126 947 5528 1683 2219
2015 92,36% 1593972 1229075 243 138 116 108 4 286 1364 2298
2016 91,22% 1691 888 1361651 188 360 135 252 4 882 1743 3733
2017 90,17% 1715 587 1 356 203 190 749 160 925 5730 1980 8 281
2018 88,54% 1783210 1364 136 214 772 196 196 6 351 1755 15990
2019 92,46% 1716 044 1345 248 241 417 122 779 5070 1530 14 045
2020 94,62% 1581 087 1300 490 195 473 80 432 3630 1049 18 508
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych Urzedu Transportu Kolejowego [350], dostep styczen 2022
Tabela 3. Punktualnosé¢ pociggow towarowych w latach 2013-2020
Punktualno$¢ | Liczba pociagéw | Liczba pociagdéw | liczba liczba liczba liczba liczba
pociagow uruchomionych | punktualnych pociagoéw pociagow pociagow pociagoéw pociagow
op6znionych | opdznionych | opdznionych | opdéznionych | odwotanych
do 15 min 59 | od 16 min do | od 60 min do | od 120 min
S 59 min 59 s 119 min59s
2013 47,39% 507285 240421 29 972 24 954 38 216 173722 29 775
2014 46,02% 472259 195461 21 857 26 574 35551 192 816 9040
2015 38,39% 446727 166946 4 535 39 786 34133 201 327 25431
2016 42,02% 435683 179157 3907 37 818 32 401 182 400 18 028
2017 39,23% 463183 178127 3579 36 922 31 900 212 655 30 084
2018 36,09% 481567 170596 3210 35 440 31 543 240778 59 178
2019 41,62% 446501 174145 11 683 26 927 30 309 203 437 38 502
2020 46,11% 421032 182746 11 393 26 496 28 844 171 553 28 527

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych Urzedu Transportu Kolejowego [350], dostep styczer 2022
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Rysunek 12 Stan zarzqdzanej infrastruktury przez PKP Polskie Linie Kolejowy S.A. w latach 2008-2020
Zrédto: opracowanie wlasne na postawie danych z Raportéw rocznych PKP Polskich Linii Kolejowych S.A. [234]-[246]
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Rysunek 13 Struktura torow kolejowych eksploatowanych wg dopuszczalnych predkosci
Zrédlo: opracowanie wlasne na postawie danych z Raportéw rocznych PKP Polskich Linii Kolejowych S.A. [238]-[246]
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Rysunek 14 Zdarzenia kolejowe w latach 2007-2020*
Zrédio: opracowanie wlasne na podstawie [219]-[233]

Dodatkowo jako odrebny obszar dziatan wskazano w nim przejazdy kolejowo-
drogowe jako newralgiczne punkty na sieci linii kolejowych, na ktorych ma miejsce wiekszo$¢
wypadkow.

Ponadto jako kluczowy element zwigzany z podniesieniem poziomu bezpieczenstwa
W zakresie elementow infrastruktury przeznaczonych do zarzadzania i sterowania ruchem
kolejowym wskazano wdrozenie ERTMS zgodnie zatozeniami Narodowego Planu Wdrazania

Europejskiego Systemu Zarzadzania Ruchem Kolejowym (ERTMS) w Polsce.

40d 1 marca 2016 do statystyki zdarzef kolejowych zaliczane sg rowniez zdarzenia na bocznicach kolejowych
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2 Problematyka badawcza rozprawy

2.1 Geneza problemu badawczego

Pomimo zmian dlugosci eksploatowanych linii kolejowych w latach 2008-2020 polska
sie¢ kolejowa utrzymuije trzecie miejsce wérod krajow Unii Europejskiej®.
Wielko$¢ sieci kolejowej wptywa nie tylko na sektor transportu kolejowego, ale takze na
funkcjonowanie gospodarki catego kraju, podobnie jak stan gospodarki wptywa na
funkcjonowanie sektora transportu kolejowego. Niezaleznie od prowadzonej przez podmioty
dziatalnosci (rysunek 9) kluczowym zasobem kazdego przedsigbiorstwa sg pracownicy.

Analizujac strukture podmiotéw dziatajacych w sektorze transportu kolejowego za
najwazniejsze Z nich nalezy uzna¢ zarzadcow infrastruktury i przewoznikow kolejowych
(dziatajacych w sektorze przewozow pasazerskich oraz przewozow towarowych). Z uwagi na
wielko§¢ sektora transportu kolejowego charakteryzuje si¢ on duzym zaangazowaniem
zasobow ludzkich. Wg danych Gloéwnego Urzedu Statystycznego w IV kwartale 2020 .
aktywnych zawodowo byto 17 086 000 os6b z czego 90 190 o0s6b zatrudnionych bylo
bezposrednio u zarzadcOw infrastruktury i przewoznikow kolejowych. Pomimo wahan
poziomu zatrudnienia we wszystkich rodzajach podmiotow najwyzszy poziom zatrudnienia
utrzymuje si¢ w sektorze zarzadcow infrastruktury okoto 40 000 pracownikow. Najwiekszy
spadek zatrudnienia na przestrzeni lat 2003-2020 odnotowany zostal w sektorze przewozow
towarowych 1 wyniost okoto 28 000 stanowisk (rysunek 15). Z punktu widzenia
bezpieczenstwa ruchu kolejowego poza zmiang ilo$ci zatrudnionych oséb wynikajaca nie tylko
Z postepu technologicznego w poszczegdlnych przedsiebiorstwach, ale zwigzang réwniez
Z outsourcingiem niektorych ustug oraz lukg pokoleniowg waznym parametrem jest liczba osob
zatrudnianych na stanowiskach zwigzanych z prowadzeniem ruchu kolejowego, utrzymaniem
infrastruktury, prowadzeniem pojazdéw kolejowych, wykonywaniem manewréw czy innych
0s0b wykonujacych zadania bezposrednio zwigzane z bezpieczenstwem ruchu kolejowego.
Dynamika zmian poziomu zatrudnienia na wybranych stanowiskach pracy w poszczeg6lnych
sektorach przedstawiona zostata w Tabeli 4.

Z uwagi na specyfike tej gatezi transportu w 2012 r. Ministerstwo Edukacji Narodowej
[331], zdefiniowato w ramach szkolnictwa branzowego 4 zawody zwigzane ze specyfika

transportu kolejowego: technik drog i mostéw kolejowych, technik automatyk sterowania

5 [346] dostep styczen 2022
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ruchem kolejowym, technik transportu kolejowego oraz monter nawierzchni kolejowej. Nowe
rozporzadzenie W sprawie ogélnych celow i zadan ksztalcenia w zawodach szkolnictwa
branzowego oraz klasyfikacji zawodoéw szkolnictwa branzowego [339] zdefiniowato w ramach
szkolnictwa branzowego 5 zawodow zwigzanych ze specyfika transportu kolejowego tzn.:
monter nawierzchni kolejowej, technik automatyk sterowania ruchem kolejowym, technik
budownictwa kolejowego, technik elektroenergetyk transportu szynowego, technik transportu
kolejowego. Od 2020 r. do listy dodano zawody mechanika pojazdéw kolejowych oraz technika
pojazdéw kolejowych [340]. Wedlug prognoz zapotrzebowania na pracownikow w zawodach
szkolnictwa branzowego na krajowym rynku pracy jako zawody o istotnym znaczeniu dla
rozwoju panstwa od 2019 r. wskazywane sg: technik automatyk sterowania ruchem kolejowym,
technik elektroenergetyk transportu szynowego, technik transportu kolejowego. Dodatkowo
w2021 r. wskazano montera nawierzchni kolejowej. Prognozy zapotrzebowania
na w/w pracownikoéw sporzadzane sa réwniez na potrzeby poszczegdlnych wojewodztw ze

wskazaniem istotnosci ich zapotrzebowania (tabela 5).

140 000
120 000
100 000

80 000

60 000
40 000
20000

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

o

B u zarzgdcow infrastruktury B w sektorze przewozdéw pasazerskich w sektorze przewozéw towarowych

Rysunek 15 Zatrudnienie w poszczegdlnych sektorach transportu kolejowego.
Zrodlo: opracowanie wlasne na podstawie danych Urzedu Transportu Kolejowego, [350]

W prawie krajowym poza zdefiniowanymi zawodami w szkolnictwie branzowym
mozemy znalez¢ regulacje dotyczace poszczegodlnych zawodow zwigzanych z branzowa
kolejowa. Aktualnie do zawodow regulowanych zalicza si¢: doradce do spraw bezpieczenstwa
przewozu towarow niebezpiecznych (ADR/RID/ADN), automatyka sterowania ruchem
kolejowym, droznika przejazdowego, dyzurnego ruchu, inzyniera budownictwa posiadajacego

uprawnienia budowlane w specjalnosci inzynieryjnej kolejowej w zakresie sterowania ruchem

40



kolejowym, inzyniera budownictwa posiadajgcego uprawnienia budowlane w specjalnosci
inzynieryjnej kolejowej w zakresie kolejowych obiektoéw budowlanych, kierownika pociagu,
manewrowego, maszyniste, nastawniczego, prowadzacego pociagi lub pojazdy kolejowe,
rewidenta taboru, technika budowlanego posiadajgcego uprawnienia budowlane w specjalnosci
inzynieryjnej kolejowej w zakresie sterowania ruchem kolejowym, toromistrza, ustawiacza. ®

Problemy zwigzane z zapotrzebowaniem na pracownikow w podmiotach
prowadzacych dziatalno$¢ jako zarzadca infrastruktury czy przewoznik kolejowy wynikaja
m.in. z ilo$ci szkot ksztatcgcych na kierunkach zwigzanych z transportem kolejowym. W tabeli
6 wskazano ilo$¢ szkot ksztatcacych na kierunkach zwigzanych z transportem kolejowym
W poszczegdlnych wojewddztwach.

Liczba szkot prowadzacych nauke na kierunkach szkolnictwa branzowego przeklada
si¢ wprost proporcjonalnie do ilo$ci absolwentow na tych kierunkach. Na przestrzeni lat 2013-
2020 Centralna Komisja Egzaminacyjna (CKE) przeprowadzita egzaminy w poszczegdlnych
zawodach z podziatem na kwalifikacje. Dane szczegotowe dla poszczegdlnych kierunkow
przestawione zostaly w tabelach 7-16 (dane dotyczace okresu w ktorym prowadzone byty
egzaminy) i wskazuja na najwigksze zainteresowane osob ksztatcacych na kierunkach branzy
kolejowej specjalnoscig technik transportu kolejowego.

Powyzsze czynniki wplywaja na strukture wieku pracownikoéw zatrudnionych
W sektorze transportu kolejowego (tabela 17). Najwigcej zatrudnionych oséb przekroczyto
wiek 50 lat. Ze wzgledu na bezpieczenstwo ruchu kolejowego oraz luke pokoleniowa warto
podkresli¢ fakt, ze struktura ta znajduje swoje odzwierciedlenie w strukturze wieku osob
zatrudnionych na stanowiskach zwigzanych z bezpieczenstwem ruchu kolejowego, w tym

W szczegdlnosci na stanowiskach dyzurny ruchu oraz maszynista (tabela 18).

6[347] dostep w dniu 20.01.2022
41



Tabela 4. Zatrudnienie w poszczegolnych sektorach podmiotow dziatajgcych w transporcie kolejowym wg stanowisk w latach 2017-2020

Rodzaj podmiotu

zarzadca infrastruktury

sektor przewozow pasazerskich

sektor przewozéw towarowych

Nazwa stanowiska \Rok 2017 2018 2019 2020 2017 2018 2019 2020 2017 2018 2019 2020
automatyk 2208 2177 2217 2204 1 1 1 31 48 41 48
droznik przejazdowy 2037 1921 1915 1702 31 14 10 6
dyspozytor 629 629 1021
dyzurny ruchu 8904 8 852 8728 8 705 43 52 45 55 417 503 471 334
manewrowy 1 11 146 130 132 190 756 886 925 808
maszynista 80 431 706 623 4998 5025 5093 5276 7683 8 352 8103 7 663
nastawniczy 5311 5001 4978 4745 49 46 52 54 71 92 89 67
prowadzacy pojazdy kolejowe 335 35 25 110 39 34 45 123 480 579 610 528
rewident taboru 7 7 6 6 842 852 872 809 2 040 2074 2094 1731
toromistrz 1 406 1427 1440 1440 7 15 14 17 99 133 156 127
ustawiacz 13 19 8 5 278 282 297 282 2126 2 325 2 303 2134
zwrotniczy 1453 73 61 17 17
kierownik pociagu 26 15 16 17 4061 3942 4 052 4019 1252 1286 1303 835
konduktor 1298

kasjer biletowy 1190

ilo$¢ osob zatrudnionych na

stanowiskach operacyjnych

bezpos$rednio zwiazanych z 20327 | 19885 | 20040 | 21650 | 10463 | 10379 | 10676 | 14004 14 986 16 292 16 122 15 319
rodzajem prowadzonej

dzialalnoSci

pozostate stanowiska 20336 | 20413 | 20577 | 18480 | 12139 | 12268 | 12564 9127 12 272 11982 12 219 11610
ilo$¢ zatrudnianych osob 40663 | 40298 | 40617 | 40130 | 22602 | 22647 | 23240 | 23131 27 258 28 274 28 341 26 929

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych Urzedu Transportu Kolejowego, [350]
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Tabela 5. Prognozowane zapotrzebowanie na poszczegolne zawody szkolnictwa
branzowego w poszczegolnych wojewodztwach w latach 2019-2021

Nazwa zawodu technik transportu kolejowego technik b_udownictwa
kolejowego
Rok 2019 2020 2021 2019 2020 2021
Nazwa wojewodztwa Poziom zapotrzebowania
U I U I u I U | U | U ||
dolnoslgskie X X X X X
kujawsko-pomorskie X X X | x X X
lubelskie X X X | X X
lubuskie X X | X X X
todzkie X X X X X X
malopolskie X X X | X X X
mazowieckie X X X | x X X
opolskie X X X X
podkarpackie X X X X X X
podlaskie X X X | x X
pomorskie X X X | x X
Slaskie X X X X X X
$wigtokrzyskie X X X | X X X
warminsko-mazurskie X X X | x X
wielkopolskie X X X | x X X
zachodniopomorskie X X X | x X X
Nazwa zawodu technik automatyl§ sterowania technik elektroenergetyk
ruchem kolejowym transportu szynowego
Rok 2019 2020 2021 2019 2020 2021
Nazwa wojewodztwa Poziom zapotrzebowania
U I U I u | I U | U | U ||
dolnoslaskie X X x| x X X
kujawsko-pomorskie X X X | x X X
lubelskie X X X | x X X
lubuskie X X | x X X
todzkie X X X X X X
malopolskie X X X X
mazowieckie X X x| x X X
opolskie X X
podkarpackie X X X X
podlaskie X X
pomorskie X X
$laskie X X X X X X
Swietokrzyskie X X X X
warminsko-mazurskie X X
wielkopolskie X X X | x X X
zachodniopomorskie X X X | x X X
technik pojazdow kolejowych mechanik pojazdow
Nazwa zawodu kolejowych
Rok 2019 2020 2021 2019 2020 2021
Nazwa wojewodztwa Poziom zapotrzebowania
U I U I u | I U | U | U |
dolnoslaskie B X X | - |- X X
kujawsko-pomorskie s X X | - | - X X
lubelskie e X X | - | - X X
lubuskie - - X X | - 1]-]X X
todzkie X X | - | - X X
matopolskie - | -] X X|—-]-—-1X X
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Legenda: U- umiarkowane, | — Istotne

technik pojazdow kolejowych mechanik pojazdow
Nazwa zawodu kolejowych
Rok 2019 2020 2021 2019 2020 2021

Nazwa wojewodztwa Poziom zapotrzebowania

ull Jul 1l JUlIl]uU uljllil U]l
mazowieckie X X | -- X X
opolskie - - X X | - X X
podkarpackie X X | - X X
podlaskie - - X X | - X X
pomorskie - - X X | - X X
Slaskie -— | - X X | - X X
$wigtokrzyskie il B X X | - X X
warminsko-mazurskie | --- | --- | X X | -- X X
wielkopolskie X x| - X X
zachodniopomorskie X X | -- X X

Nazwa zawodu

monter nawierzchni kolejowej

Rok

2019

2020

2021

Nazwa wojewodztwa

Poziom zapotrzebowania

U I U I u | I
dolnoslaskie X X X
kujawsko-pomorskie X X X
lubelskie X X X
lubuskie X X
todzkie X X X
malopolskie X X X
mazowieckie X X X
opolskie X
podkarpackie X X X
podlaskie X X
pomorskie X X
Slaskie X X X
swigtokrzyskie X X X
warminsko-mazurskie X X
wielkopolskie X X X
zachodniopomorskie X X X

Zrédio: opracowanie wlasne na podstawie [322], [324]

Tabela 6. llos¢ szkot ksztatcqcych na kierunkach zwigzanych z transportem kolejowym

W poszczegolnych wojewodztwach w roku szkolnym 2021/2022

Nazwa monter technik technik technik technik mechanik technik
zawodu w | nawierzchn | automatyk budownictwa Eglektroenergetyk transportu pojazdoéw pojazdow
szkolnictwie i kolejowej | sterowania kolejowego  ftransportu kolejowego | kolejowych | kolejowych
branzowym ruchem szynowego
kolejowym
g dolnoslaskie 3 1 0 1 3 1 0
N i -
3 Kuawsko- 2 2 0 1 2 0 0
£ Jubelskie 1 1 0 2 3 0 1
§ ubuskie 1 0 1 1 2 0 1
% todzkie 2 1 1 2 5 0 0
2 matopolskie 0 1 0 0 2 0 0
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Nazwa monter technik technik technik technik mechanik technik

zawodu w | nawierzchn | automatyk budownictwa Eglektroenergetyk transportu pojazdéw pojazdoéw

szkolnictwie i kolejowej | sterowania kolejowego  [ransportu kolejowego | kolejowych | kolejowych

branzowym ruchem szynowego

kolejowym

mazowieckie 0 3 1 5 8 1 1
opolskie 1 1 0 0 3 0 0
podkarpackie 1 2 0 0 1 0 0
podlaskie 0 2 0 0 2 0 0
pomorskie 1 2 0 0 2 0 0
Klaskie 1 2 1 7 8 1 2
swictokrzyskie 3 3 0 4 8 1 0
warmifisko- 1 0 0 0 2 0 0
mazurskie
wielkopolskie 0 2 0 3 3 0 0
zac_hodnlopomo 0 0 1 0 0 0 0
rskie

Tlos¢ szkot

na terenie 19 21 5 26 54 4 5

kraju

Zrodio: opracowanie wlasne na podstawie [352]

Tabela 7. Informacje dotyczgce egzaminéw w zawodzie monter nawierzchni kolejowej
w kwalifikacji wykonywanie i utrzymywanie nawierzchni kolejowej i podtorza w roku 2020

Liczba oso6b Liczba oséb Liczba os6b
przystepujacych | przystepujacych do | przystepujacych do
do egzaminu - egzaminu - czesé egzaminu - caly | zdawalno$¢ cz. zdawalno$¢ cz. zdawalno$é
Sesja cze$¢ pisemna praktyczna egzamin* Pisemna Praktyczna egzamin*

styczen-

luty 7 7 7 71,43% 100,00% 71,43%
czerwiec-

wrzesien 7 7 7 71,43% 100,00% 71,43%

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie [28]

Tabela 8. Informacje dotyczgce egzaminow w zawodzie technik automatyk sterowania
ruchem kolejowym w kwalifikacji montaz i eksploatacja urzqdzen i systemow sterowania

ruchem kolejowym w latach 2016-2021

Liczba oso6b Liczba os6b Liczba osob
przystepujacych przystepujacych przystepujacych zdawalnos$¢

do egzaminu - do egzaminu - do egzaminu - caly | zdawalnos¢ cz. zdawalno$é
rok sesja cze$¢ pisemna cze$¢ praktyczna egzamin* cz. Pisemna | Praktyczna | egzamin*
2016 | styczen-luty 18 18 18 56,00% 100,00% 56,00%
2016 ;firg;?;‘r;lik 8 0 0 75,00% 0 0
2017 | styczen-luty 11 11 11 100,00% 100,00% 100,00%
2017 | czerwiec-lipiec 5 4 4 80,00% 50,00% 50,00%
2018 | styczen-luty 6 4 4 100,00% 25,00% 25,00%
2018 | czerwiec i lipiec 8 10 8 100,00% 50,00% 50,00%
2019 | styczen-luty 45 45 45 97,78% 80,00% 77,78%
2019 | czerwiec i lipiec 6 11 4 66,67% 90,91% 100,00%
2020 | styczen-luty 21 21 21 80,95% 100,00% 80,95%
2020 | czerwiec-wrzesien 15 12 11 86,67% 100,00% 90,91%
2021 | styczen-luty 27 29 27 88,89% 51,72% 44,44%
2021 | czerwiec-lipiec 9 18 6 44,44% 83,33% 50,00%

Zrédlo: opracowanie wilasne na podstawie [25]-[29]
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Tabela 9. Informacje dotyczgce egzaminow w zawodzie technik drog i mostow kolejowych
w kwalifikacji organizacja robot zwigzanych z budowq i utrzymaniem droég kolejowych w latach

2013-2021
Liczba oséb Liczba os6b Liczba os6b
przystepujacych | przystepujacych | przystepujacych zdawalno$é
do egzaminu - do egzaminu - do egzaminu - zdawalnos$¢ cz. zdawalno$é
Rok Sesja cze$¢ pisemna czesé praktyczna caly egzamin* cz. Pisemna | Praktyczna egzamin*

2013 pazdziernik-

listopad 2 2 2 100,00% 100,00% 100,00%
2015 | styczen-luty 36 36 36 39,00% 0,00% 0,00%
2015 sierpien -

pazdziernik 15 24 15 87,00% 33,00% 27,00%
2016 | styczen-luty 90 89 89 90,00% 7,00% 7,00%
2016 | maj-lipiec 4 20 4 100,00% 45,00% 75,00%
2016 sierpien -

pazdziernik 1 55 1 100,00% 38,18% 0,00%
2017 | styczef-luty 26 43 26 88,46% 55,81% 61,54%
2017 czerwiec-

lipiec 10 32 10 100,00% 62,50% 90,00%
2018 | styczen-luty 72 83 72 90,28% 55,42% 51,39%
2018 czerwiec

i lipiec 5 27 2 80,00% 33,33% 0,00%
2019 | styczef-luty 60 71 58 91,67% 54,93% 58,62%
2019 czerwiec

i lipiec 19 38 18 84,21% 68,42% 72,22%
2020 | styczen-luty 0 7 0 28,57%

czerwiec-
2020 | G zesien 0 5 0 0,00%
AL | syeeto M 1 4 1 100,00% 25,00% 0,00%

Zrédlo: opracowanie wilasne na podstawie [22]-[29]

Tabela 10. Informacje dotyczgce egzaminow w zawodzie technik drog i mostow kolejowych
W kwalifikacji organizacja robot zwigzanych z budowq i utrzymaniem obiektow mostowych
w latach 2015-2021

Liczba osob Liczba os6b Liczba os6b
Rok Sesia przystepujacych | przystepujacych | przystepujacych | zdawalnosé zdawalnos$¢ cz. | zdawalnos¢é
) do egzaminu - do egzaminu - do egzaminu - cz. Pisemna Praktyczna egzamin*
cze$¢ pisemna cze$¢ praktyczna caly egzamin*
2015 maj-lipiec 35 35 35 57,14% 25,71% 20,00%
2016 styczen-luty 12 22 12 75,00% 36,00% 25,00%
2016 maj-lipiec 89 86 86 93,26% 50,00% 50,00%
sierpien -
2016 pazdziernik 1 7 0 100,00% 14,29%
2017 styczen-luty 1 17 0 100,00% 11,76%
2017 | czerwiec-lipiec 22 30 22 90,91% 63,33% 72,73%
2018 styczen-luty 16 24 15 93,75% 58,33% 86,67%
czerwiec
2018 i lipiec 66 69 64 78,79% 24,64% 23,44%
2019 styczen-luty 10 44 10 50,00% 22,73% 0,00%
czerwiec
2019 i lipiec 54 78 54 81,48% 35,90% 37,04%
2020 styczen-luty 11 37 11 90,91% 56,76% 54,55%
czerwiec-
2020 wrzesien 3 9 100,00% 22,22% 0,00%
2021 styczen-luty 1 4 0,00% 0,00% 0,00%
2021 | czerwiec-lipiec 0 1 0,00%

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie [24]-[29]
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Tabela 11. Informacje dotyczgce egzaminéow w zawodzie technik drog i obiektow
inzynieryjnych w kwalifikacji organizacja robot zwigzanych z budowq i utrzymaniem drog
kolejowych w latach 2020-2021

Liczba os6b Liczba osob Liczba osob
przystepujacych | przystepujacych | przystepujacych
do egzaminu - do egzaminu - do egzaminu - | zdawalno$¢ cz. | zdawalno$¢ cz. | zdawalno$é
rok sesja cze$¢ pisemna | cze$¢ praktyczna | caly egzamin* Pisemna Praktyczna egzamin*
czerwiec-
2020 wrzesien 45 39 39 75,56% 30,77% 30,77%
2021 styczen-luty 9 30 9 66,67% 13,33% 22,22%
2021 | czerwiec-lipiec 32 40 32 93,75% 52,50% 50,00%

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie [28]-[29]

Tabela 12. Informacje dotyczgce egzaminéw w zawodzie technik drog i obiektow
inzynieryjnych w kwalifikacji organizacja robot zwigzanych z budowq i utrzymaniem
kolejowych obiektow inZynieryjnych oraz podstawy kosztorysowania w roku 2021

Liczba oséb Liczba os6b Liczba oséb
przystepujacych | przystepujacych do | przystepujacych do
do egzaminu - egzaminu - cze$é egzaminu - caly zdawalno$¢ cz. zdawalno$¢ cz. zdawalnos$é

Sesja cze$¢ pisemna praktyczna egzamin* Pisemna Praktyczna egzamin*

styczen-

luty 40 42 40 75,00% 11,90% 12,50%

czerwiec-

wrzesien 0 13 0 53,85%

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie [29]

Tabela 13. Informacje dotyczgce egzaminow w zawodzie technik elektroenergetyk

transportu szynowego w kwalifikacji montaz i eksploatacja sieci zasilajgcych oraz trakcji
elektrycznej w latach 2014-2021

Liczba oséb Liczba os6b Liczba os6b zdawalnosé
Rok Sesn przystepujacych | przystepujacych | przystepujacych do | zdawalno$¢ “(,:z zdawalnos$é
) do egzaminu - do egzaminu - egzaminu - caly cz. Pisemna Prakt -czna egzamin*
czes$é pisemna czesé praktyczna egzamin* Y

2014 | styczen-luty 6 5 5 50,00% 40,00% 20,00%
2015 | styczen-luty 20 20 20 55,00% 65,00% 45,00%
2015 | maj-lipiec 18 18 18 33,33% 83,33% 27,78%
2015 ;‘gg;‘f;;ﬁk 8 7 4 38,00% 57,00% 0,00%
2016 | styczen-luty 24 18 17 54,00% 78,00% 53,00%
2016 | maj-lipiec 45 43 43 44,44% 97,67% 44,19%
2018 | styczen-luty 96 28 28 25,00% 78,57% 42,86%
2018 Ici;ei;"cv'ec ! 155 120 120 87,74% 94,17% 82,50%
2019 | styczen-luty 46 34 25 89,13% 91,13% 96,00%
2019 ﬁ;ei;‘év'ec ! 129 124 121 4341% 72,58% 38,02%
2020 | styczen-luty 64 30 19 59,38% 80,00% 36,84%
2000 | TS 16 8 2 75,00% 50,00% 0,00%
2021 | styczen-luty 2 0 0 100,00%

2021 | czerwiec-lipiec 1 0 0 100,00%

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie [23] - [29]
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Tabela 14. Informacje dotyczgce egzaminéow w zawodzie technik elektroenergetyk
transportu szynowego w kwalifikacji montaz i eksploatacja srodkow transportu szynowego
w latach 2018-2021

Liczba os6b Liczba os6b Liczba os6b o
q q . an zdawalno$¢ oA
Rok Sesia przystepujacych | przystepujacych | przystepujacych do | zdawalno$é s zdawalno$¢
) do egzaminu - do egzaminu - egzaminu - caly cz. Pisemna p . egzamin*
e - e raktyczna
cze¢s¢ pisemna czeS$¢ praktyczna egzamin
2018 | styczen-luty 90 90 88 98,89% 96,67% 95,45%
czerwiec i
AU lipiec 1 1 0 100,00% 100,00%
2019 | styczen-luty 147 147 146 95,92% 95,24% 91,78%
2019 czerwiec i
lipiec 7 8 3 57,14% 100,00% 100,00%
2020 | styczef-luty 138 131 130 85,51% 96,18% 87,69%
2020 czerwiec-
wrzesien 21 14 13 71,43% 100,00% 100,00%
2021 | styczen-luty 2 0 0 50,00%
2021 | czerwiec-lipiec 1 0 0 100,00%
Zrédlo: oOpracowanie wlasne na podstawie [26] - [29]

Tabela 15. Informacje dotyczgce egzaminow w zawodzie technik transportu kolejowego
W kwalifikacji organizacja i prowadzenie ruchu pociggow w latach 2014-2021

Liczba os6b Liczba os6b Liczba os6b oz
. q q oz zdawalno$¢ o
Rok Sesja przyst(-;pu]gcych przystepu]_qcych przystgp_u]qcych do zdavsfalnosc = zdawalr_losc
do egzaminu - do egzaminu - egzaminu - caly cz. Pisemna PraWczna egzamin*
cze$¢ pisemna cze$¢ praktyczna egzamin*
2014 | styczen-luty 13 13 13 100,00% 0,00% 0,00%
2014 maj-lipiec 77 77 77 89,61% 33,77% 33,77%
2015 | styczen-luty 7 55 7 43,00% 31,00% 0,00%
2015 | maj-lipiec 132 133 132 67,42% 21,80% 19,70%
2015 | S'erpien - 0 9 0 33,00%
pazdziernik
2016 | styczen-luty 46 112 34 9,00% 28,00% 6,00%
2016 maj-lipiec 178 177 173 35,39% 7,34% 4,05%
2016 ;‘;g;;‘n;ik 38 65 30 7,89% 0,00% 0,00%
2017 styczefi-luty 96 137 90 10,42% 47,45% 5,56%
2017 | czerwiec-lipiec 392 402 373 46,43% 22,64% 17,16%
2018 | styczen-luty 316 393 267 24,68% 24,43% 13,11%
2018 fifi;"cv'ec ! 590 598 508 52,37% 4,01% 413%
2019 styczefi-luty 296 561 263 73,99% 18,36% 11,41%
2019 fifi;"cv'ec ! 105 403 102 75,24% 15,63% 10,78%
2020 | stvezeh-lut 30 294 23 43,33% 14,29% 0,00%
tycz Y 55 224 51 58,18% 24,11% 19,61%
2020 | czerwiec-liniec 7 138 6 85,71% 28,99% 33,33%
P 448 553 444 77,68% 42,68% 42,12%
2021 stvezen-lut 1 34 1 0,00% 17,65% 0,00%
tyez Y 107 291 99 47,66% 17,53% 16,16%
2021 czerwiec-liviec 1 17 1 100,00% 23,53% 100,00%
P 177 305 165 66,67% 43,61% 43,03%

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie [23] - [29]

Tabela 16. Informacje dotyczgce egzaminow w zawodzie technik transportu kolejowego
W kwalifikacji planowanie i realizacja przewozow kolejowych w latach 2015-2021

Liczba oséb Liczba os6b Liczba oséb zdawalnosé
Rok Sesia przystepujacych przystepujacych | przystepujacych do | zdawalno$é = zdawalno$é
) do egzaminu - do egzaminu - egzaminu - caly cz. Pisemna PraWczna egzamin*
cze$¢ pisemna cze$¢ praktyczna egzamin*
2015 | styczen-luty 6 6 6 100,00% 0,00% 0,00%
2016 | styczen-luty 93 94 93 75,00% 45,00% 39,00%
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Liczba os6b Liczba os6b Liczba oséb o
. q q o zdawalnos$¢é o
Rok Sesia przystepujacych | przystepujacych | przystepujacych do | zdawalnos$¢ s zdawalnos$é
1 do egzaminu - do egzaminu - egzaminu - caly cz. Pisemna PraWczna egzamin*
cze$¢ pisemna cze$¢ praktyczna egzamin*
2016 maj-lipiec 6 6 6 100,00% 66,67% 66,67%
2016 ;f;g;?gn'ﬁk 9 29 3 44,44% 37,93% 0,00%
2017 styczen-luty 104 103 103 56,73% 23,30% 19,42%
2017 | czerwiec-lipiec 12 17 11 58,33% 17,65% 18,18%
2018 | styczen-luty 168 191 165 77,38% 36,65% 37,58%
2018 ffleg:’g'cec 56 101 50 64,29% 11,88% 10,00%
2019 styczen-luty 261 288 258 74,71% 11,81% 11,63%
2019 ffleg:’g'cec 49 185 47 59,18% 47,03% 27,66%
2020 styczen-luty 472 512 464 92,16% 18,55% 18,97%
2020 | czerwiec-liniec 2 2 2 100,00% 50,00% 50,00%
P 36 258 34 58,33% 43,80% 29,41%
2021 " -lut 9 50 6 77,78% 72,00% 83,33%
zen-
styezen-uy 400 400 396 75.50% 63,25% 54,80%
2021 | czerwiec-lipiec 49 74 20 67,35% 59,46% 30,00%
6 20 4 100,00% 40,00% 25,00%

Zrédlo: opracowanie wilasne na podstawie [24] - [29]

Tabela 17. Informacje dotyczgce struktury wiekowej 0sob zatrudnionych U zarzgdcow
i przewoznikow kolejowych w latach 2015-2020

ROK 2015 2016 2017 2018 2019 2020

ponizej 30 roku zycia 9 042 9691 10 097 11 096 11 607 10 120

u zarzadcoOw 4016 4533 4814 4804 4915 4233

w sektorze przewozow pasazerskich 2 362 2729 2968 3201 3341 3069
w sektorze przewozow towarowych 2 664 2429 2314 3091 3351 2818
w wieku od 30 do 50 lat 44 382 42 298 41 177 40 357 40 000 38101
u zarzadcoOw 18 782 18 279 17 593 16 840 16 419 16 634

w sektorze przewozow pasazerskich 10 641 10 157 10 332 9876 9959 9 347
w sektorze przewozow towarowych 14959 13 862 13 252 13 641 13622 12120
powyzej 50 roku zycia 42 463 43570 43228 44008 45 048 43 337

u zarzadcow 18 000 18 479 18 487 18730 19211 19176

w sektorze przewozow pasazerskich 9243 9905 9254 9151 9 564 9026
w sektorze przewozow towarowych 15219 15 186 15 487 16 127 16 273 15135

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych Urzedu Transportu Kolejowego [350]

Tabela 18. Informacje dotyczgce struktury wiekowej osob zatrudnionych na stanowiskach
dyzurny ruchu i maszynista u zarzqdcow i przewoznikow kolejowych w latach 2015-2020

| 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020
struktura wiekowa dyzurni ruchu zatrudnionych u zarzadcéw infrastruktury

ponizej 30 roku zycia b.d. b.d. b.d. b.d. b.d. 507
w wieku od 30 do 50 lat b.d. b.d. b.d. b.d. b.d. 3443
powyzej 50 roku zycia b.d. b.d. b.d. b.d. b.d. 4 697

struktura wiekowa maszynistéw zatrudnionych u przewoznikéw

ponizej 30 roku zycia 896 1769 1729 1808 1929 1599
w sektorze przewozow pasazerskich 564 856 957 1010 974 1004
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2015 2016 2017 2018 2019 2020

w sektorze przewozow towarowych 332 913 772 798 955 595
w wieku od 30 do 50 lat | 5170 5974 6071 5991 6394 5882
w sektorze przewozow pasazerskich | 1 956 2 069 2194 2 263 2497 2 500
w sektorze przewozow towarowych | 3214 3905 3877 3728 3897 3382
powyzej 50 roku zycia | 6093 6 268 6 281 6 261 6 010 5628
w sektorze przewozow pasazerskich | 2 192 2 156 2080 1933 2 055 1758
w sektorze przewozow towarowych | 3 901 4112 4201 4328 3955 3870

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych Urzedu Transportu Kolejowego [350]

Poziom bezpieczenstwa systemu kolejowego w powigzaniu ze stanem zarzadzanej
infrastruktury, strukturg wiekowa pracownikoOw zwigzanych z bezpieczenstwem ruchu
kojowego oraz ztozonos$ci zadan realizowanych przez zarzadcOw infrastruktury sprawia, ze
zasadne jest podjecie badan na temat mozliwego nowego Sposobu organizacji procesOw
zarzadzania ryzykiem zagrozen wywotywanych przez czynnik ludzki w procesie prowadzenia

ruchu kolejowego.

2.2 Czynnik ludzki w systemie transportu kolejowego

Z punktu widzenia bezpieczenstwa ruchu kolejowego cztowiek odrywa kluczowa role

w calym cyklu zycia systemu od etapu projektowania zasad jego funkcjonowania poprzez
projektowanie, produkcje oraz eksploatacj¢ (normg i awaryjng) i likwidacje poszczegdlnych
jego elementow. Rozwazajac role czynnika ludzkiego w systemie transportu kolejowego nalezy
uwzgledni¢ jego specyfike. ZarzadcoOw infrastruktury jako organizacje charakteryzuja ryzyka,
ktorych materializacja moze prowadzi¢ do ofiar oraz duzych strat materialnych lub
srodowiskowych. Fakty te powoduja, ze problematyka czynnika ludzkiego analizowana jest
pod wieloma aspektami. W sektorze transportu szczegdlng uwage czynnikowi ludzkiemu
poswigcono w sektorze transportu lotniczego. Czynnik ludzki w organizacji mozemy
rozpatrywac wedhug kilku kryteriow:

a) z punktu widzenia zasad humanitaryzmu,

b) z punktu widzenia zasobu,

C) z punktu widzenia kapitatu ludzkiego i powigzania go z kapitalem intelektualnym,

finansowym oraz infrastrukturalnym.

Na podstawie analizy prac badawczych stwierdzono, ze podejmuja one 7 kluczowych
obszarow zwigzanych z wptywem czynnika ludzkiego na bezpieczenstwo systemu kolejowego:
1) Analize stanu bezpieczenstwa na sieci kolejowej,
2) Zarzadce infrastruktury jako organizacje o wysokiej niezawodnosci,

3) Czynnik ludzki ujety w kulturze bezpieczenstwa,
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4) Czynnik ludzki w systemach sterowania oraz prowadzenia ruchu kolejowego,
5) Czynnik ludzki w konteks$cie powstawania wypadkow,

6) Czynnik ludzki w ocenie ryzyka,

7) Czynnik ludzki w aspekcie cyberbezpieczenstwa,

dla ktorych syntezg analizy literatury przedstawiono w tabeli 19.

Obszar 1: Analiza stanu bezpieczenstwa na sieci kolejowej

Obszar ten zaprezentowano w rozdziale dotyczace ogdlnego stanu bezpieczenstwa na
sieci kolejowej, w rozdziale 4 dotyczacym analizy zdarzen w systemie transportu kolejowego

oraz 5.2.3 dotyczacym analizy zdarzen kolejowych spowodowanych przez pracownikow.

Obszar 2: Zarzadca infrastruktury jako organizacja o wysokiej niezawodnosci

Organizacje o wysokiej niezawodnos$ci (ang. high reliability organisations) dziataja
W niebezpiecznych, skomplikowanych oraz niepewnych $rodowiskach w ktérych sytuacje
awaryjne mogg prowadzi¢ do powaznych konsekwencji charakteryzujac si¢ niskim poziomem
btedow [6], [251]. Organizacje te charakteryzujg pigcioma zasadami (trzy zasady dotyczace
wykrywania problemu oraz dwie zasady dotyczace zarzadzania nimi), ktore pozwalaja im nie

tylko wykrywaé problemu, ale rowniez zarzadzaé¢ nimi [288] (rysunek 16).

Zasady stuzgce wykryciu problemu:

1)analiza systemu pod kgtem mocnych i stabych stron przez awarie,

2)dogtebne badanie problemdw, odrzucanie rozwigzan prostych i oczywistych,

3)znajomos¢ interakcji pomiedzy poszczegdlnymi obszarami organizacyjnymi.

Zasady stuzgce zarzgdzaniu problemami:

1)umiejetnosc przerwania i prowadzenia dziatalnosci w przypadku wystgpienia
nieprzewidzianych okolicznosci

2)angazowanie ekspertow w rozwiqgzywanie problemdw, wysoki poziom znajomosci
wiedzy i doswiadczenia pracownikéw

Rysunek 16 Zasady dziatania organizacji o wysokiej niezawodnosci
Zrodio: opracowanie wlasne na podstawie [288]
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Organizacje te cechuje rowniez aktywizacja pracownikOw w obszarze zglaszania jak
najwigkszej ilosci zdarzen w tym incydentow, ktore doprowadzity lub mogly doprowadzi¢ do
powstania szkdd. Kolejnym krokiem jest przeprowadzenie analizy przez ekspertoéw organizacji
majacej na celu zidentyfikowanie wszystkich przyczyn w celu ich neutralizacji. Dzialanie to
uzasadnione jest poprzez teori¢ ,,piramidy bezpieczenstwa”, wedtug ktérej zmniejszenie liczby
incydentéw powinno skutkowac zmniejszeniem liczby zdarzen wynikajaca z ich korelacji [92].
Podejécie to jest sprzeczne z podej$ciem inzynierii odpornosci, ktora bazuje na badaniu zrodet
osiggnietych sukcesow [2], [161]. Powyzsze podejscie znajduje odzwierciedlenie w podejsciu

do ,.kultury bezpieczenstwa”.

Obszar 3: Czynnik ludzki w kulturze bezpieczenstwa

Czynnik ludzki analizowany jest szeroko pod katem wymagan standardow
odnoszacych si¢ do projektowania i wdrazania systemow zarzadzania BHP. Norma PN ISO
45001 [182] wskazuje na konieczno$¢ identyfikacji zagrozen wynikajacych z warunkow
w jakich wykonywana jest praca. Zgodnie z opracowaniem Agencji Kolejowej Unii
Europejskiej pojecie czynnika ludzkiego dotyczy ,,optymalizacji wydolno$ci cztowieka
W miejscu pracy w celu zapewnienia bezpieczenstwa, dobrego samopoczucia
i efektywnos$ci” [70]

Badanie czynnika ludzkiego w kontek$cie pojecia kultura bezpieczenstwa wigze si¢
Z niezawodnoscia. Zidentyfikowano nastepujace czynniki, ktorych jednoczesna materializacja
moze doprowadzi¢ do wypadku [249]:

a) ,,Swiadoma lub nieSwiadoma decyzja niewtasciwego uzytkownika systemu,

b) trwanie w stanach niewlasciwego uzytkowania systemu,

c) zaktocony ruch pociagéow (dotyczy przede wszystkich powaznych wypadkéw z winy
dyzurnego ruchu),

d) btad cztowicka (maszyny lub dyzurnego ruchu)”.

Badanie niezawodno$ci cztowieka opiera si¢ nie tylko na badaniach psychologicznych
odnoszacych si¢ do zachowan ludzkich takich jak btedy, potkniecia i uchybienia [98].
W literaturze przedmiotu wskazano réwniez wskazniki ilo§ciowe niezawodnosci cztowieka do
ktorych zaliczono wskaznik bezbtednosci, gotowosci, restytucji oraz aktualnos$ci (adekwatnosci
czasowej dziatania operatora) [121]. Norma PN — EN 62508:2011 [181] opisuje obszar
czynnika ludzkiego w konteks$cie niezawodno$ci oraz w ujgciu ergonomicznym. Obszar

czynnika ludzkiego zdefiniowany zostal jako umiejetnosci, ograniczenia oraz inne cechy
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wplywajace na projektowanie, dzialanie i konserwacj¢ systeméw i/lub ich komponentow, ktore
wplywaja na 0golng wydajnos¢ systemow.

W kulturze bezpieczenstwa odnalez¢ mozna réwniez podejécie zorientowane na
uzytkownika [70]. Ponadto czynnik ludzki nalezy rozpatrywa¢ w konteksScie przygotowania do
pracy, kwalifikacji, posiadanych kompetencji, stanu zdrowia, kondycji psychofizycznej,
stosunku do pracy [82] czy umiejetnosci uczenia si¢ na btedach [172].

W literaturze znalez¢ mozna wiele przyktadow metod stuzacych ocenie niezawodnosci
cztowieka np. Human Reliability Analysis (HRA) polegajacg na zastosowaniu metod
ilosciowych i jako$ciowych stuzacych ocenie wpltywy cztowieka na ryzyko [8]. Szczegdlng
uwagg nalezy zwroci¢ na opracowania Europejskiej Agencji Kolejowej Unii Europejskiej [69],
[70], [71] majace wspomoc przedsigbiorstwa dziatajace w sektorze transportu kolejowego
w rozwoju kultury bezpieczenstwa i prawidtowym jej postrzeganiu przez pryzmat czynnika

ludzkiego i organizacyjnego.

Obszar 4: Czynnik ludzki w systemach sterowania oraz prowadzenia ruchu kolejowego

Za podstawe oceny czynnika ludzkiego w systemach technicznych mozna uznad
norme¢ PN-EN 50126-1, ktéra w ramach integralno$ci bezpieczenstwa definiuje awarie systemu
z uwzglednieniem wszystkich btedéw ludzkich [179]. Zgodnie z normg dotyczacg systemow
tacznosci [178] prawidlowe powiazanie czynnika ludzkiego wraz z czynnikiem
organizacyjnym 1 kolejowymi systemami technicznymi mozliwe jest dzigki prawidlowej
analizie systemu. Interakcje cztowiek-maszyna w urzadzeniach sterowania ruchem kolejowym
mozna rozpatrywa¢ w warstwie podstawowej (kontrola niezajetosci toréw 1 rozjazdow oraz
systemy korzystajace z informacji o obecno$ci pojazdéow na torach- urzadzenia stacyjne,
blokady linowe i urzadzenia zabezpieczenia przejazdéw kolejowych. Warstwa ta jest $cisle
powiazana z przepisami ruchowymi zarzadcy infrastruktury [197]. Na warunki pracy osob
prowadzacych ruch kolejowy wplywa takze konfiguracja urzadzen sterowania ruchem
kolejowym srk [290].

Obszar 5: Czynnik ludzki w konteks$cie powstawania wypadkow

Czynnik ludzki w konteks$cie powstawania wypadkow zostal zdefiniowany w kilku
koncepcjach poza systemem transportu kolejowego. Jedng z nich jest koncepcja D. Weavera
oparta na efekcie domina opracowanym przez H.W. Heinricha, D. Petersona i N.Ross, ktora

skupia si¢ na bt¢gdach operacyjnych, ktorych przyczyn autor doszukuje si¢ w trzech filarach
[287]:
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a) niebezpiecznego dziatania i/lub niebezpiecznych warunkow,
b) wypadkow,
C) urazow.
Z kolei J. Reason zdefiniowatl tzw. model sera szwajcarskiego [248] stosowany
praktycznie w kazdej dziedzinie do zarzgdzania ryzykiem (rysunek 17) w celu wyjasnienia
efektow kumulacji stabych punktéw systemu w kontekscie interfejsow wystepujacymi

pomigdzy nimi.

SLABE PUNKTY BARIERY

P
- & P 3
ZAGROZENIE‘ ¢ ZDARZENIE
P § 2 ;8
PROCEDURY OTOCZENIE, ORGANIZACIA
STANOWISKO PRACOWNICY
PRACY,
NARZEDZIA

Rysunek 17 Model sera szwajcarskiego
Zrédio: opracowanie wlasne na podstawie [248]

Obszar 6: Czynnik ludzki w ocenie ryzyka

Organizacje oceniaja czynnik ludzki pod katem ryzyka zawodowego CcO
odzwierciedlone zostalo w kazdej analizowanej pozycji literatury. Ocena dla czynnika
ludzkiego zostala szeroko opisana w zakresie transportu lotniczego oparta gtownie na modelu
sera szwajcarskiego [136] i odnosi si¢ do aspektu bledow popetianych przez pracownikow
oraz dziatah majacych je zminimalizowaé po wdrozeniu adekwatnych dziatan motywujacych
lub dodatkowych barier ograniczajacych ryzyko [157], [159], [164]. W publikacjach [274]
I [275] znalez¢ mozna doktadng analize wplywu otoczenia na dziatania pracownikow oraz
oceny wptywu pracownikOw na organizacje z podzialem na rézne rodzaje metod odnoszace

roznych oceny czynnika ludzkiego np. metody psychologiczne, metody srodowiskowe.
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Obszar 7: Czynnik ludzki w aspekcie cyberbezpieczenstwa

Analizowana literatura w zakresiec wczesniej ocenianych obszarow z wyjatkiem

pozycji dotyczacych urzadzen sterowania ruchem kolejowym [179], [180], [195], [208]

pomijata praktycznie akcept czynnika ludzkiego w konteksécie zagrozen wywotanych przez

czynnik ludzki w zakresie cyberbezpieczenstwa. Aspekt cyberbezpieczenstwa w transporcie

kolejowym poruszony zostal przez Agencj¢ Unii Europejskiej ds. Cyberbezpieczenstwa

(ENISA) w opracowanych raportach [72], [73]. Zagrozenia oraz $rodki bezpieczenstwa w tym

obszarze zwigzane z czynnikiem ludzkim mogg odnosi¢ si¢ do calej organizacji [194], [281]

czy aspektu utrzymania infrastruktury [282].

Tabela 19. Synteza analizy literatury

sterowania oraz

prowadzenia ruchu

kolejowego

Lp. Nazwa obszaru Prace zakwalifikowane do obszaru
1 2 3
Obszar 1 | Analiza stanu | [34], [36], [39], [64], [66], [67], [74], [78], [96].
bezpieczenstwa na sieci | [146], [156], [166], [188], [193], [196], [200],
kolejowej [209], [210], [211], [212], [213], [214], [215],
[216], [217], [218], [219], [220], [221], [222],
[223], [263], [264], [285], [295],
Obszar 2 | Zarzadca infrastruktury jako | [6], [9], [60], [155], [177], [247], [250], [251],
organizacja 0  wysokiej | [288],
niezawodnosci
Obszar 3 | Czynnik  ludzki  ujety | [8], [11], [13], [15], [20], [30], [32], [33], [41],
w kulturze bezpieczenstwa | [42], [43], [45] [46], [54], [55], [57], [69]. [70],
[71], [75], [81] [82], [85], [901.[91], [94], [98l,
[121], [131], [132], [141], [142], [144], [145],
[147], [150], [152] [159] [172], [173], [175],
[181] [182],[186], [249], [253], [269], [274],
[275], [276], [284], [289], [293] [294], [297],
[298], [303]
Obszar 4 | Czynnik ludzki w systemach | [37], [38], [47], [50], [56], [84], [134], [167],

[178], [179], [189], [197], [207], [208], [277], ,
[279]
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Lp. Nazwa obszaru Prace zakwalifikowane do obszaru

1 2 3
Obszar 5 | Czynnik ludzki w kontekscie | [18], [62], [69], [139], [187], [208], [248], [259],
powstawania wypadkow [287],

Obszar 6 | Czynnik ludzki w ocenie | [16], [48], [80], [136], [157], [158], [159], [206],
ryzyka [266],
Obszar 7 | Czynnik ludzki w aspekcie | [7], [61], [72], [73], [194], [195], [281], [282],

cyberbezpieczenstwa

Zrédlo: opracowanie wlasne

h 4

m Obszar 1 = Obszar 2 = Obszar 3 = Obszar 4 = Obszar5 = Obszar 6 = Obszar 7

Rysunek 18 Struktura procentowa analizowanej literatury wg obszaréw merytorycznej
Zrodio: opracowanie wlasne

Analiza literatury w 7 obszarach (rysunek 18 oraz tabela 19) wskazuje, ze najwigksza
liczba literatury (57 pozycje) zostata poswiecona roli czynnika ludzkiego i miejsca kultury
bezpieczenstwa w organizacji. Czlowiek jest gtownym czynnikiem pozwalajagcym podnosié¢
poziom kultury bezpieczenstwa, a tym samym poprawia¢ poziom bezpieczenstwa catego
systemu kolejowego. W pracach tych najwigcej uwagi poswiecono roli kierownictwa
W podnoszeniu $wiadomos$ci roli pracownikOw w podnoszeniu poziomu bezpieczenstwa.

We wszystkich pracach wskazano aspekt btedéw popehianych przez cztowieka, proponowano
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W nich dziatania stuzgce minimalizacji btedow popetianych przez pracownikéw oraz dziatania
stuzace podnoszeniu zaangazowania pracownikoOw w realizacje powierzonych zadan. Tylko
cz¢$¢ z ocenianej literatury zostata dedykowana dzialaniom prowadzonym przez zarzadcoéw

infrastruktury i przewoznikow kolejowych np. [66] [67].

2.3 Wskazanie luki badawczej

Wyniki przeprowadzonej analizy literaturowej stanu badan zagadnien zwigzanych
Z czynnikiem ludzkim w systemie transportu kolejowego w roznych aspektach zaprezentowano
w rozdziale 2.2. Wyniki te wskazuja, ze w Polsce brakuje:

e systemowego podejscia do stanowisk zwigzanych z prowadzeniem ruchu kolejowego,
uregulowano kwestie wyksztalcenia, warunkow zdrowotnych nie uregulowano
natomiast kwestii szkolen i podnoszenia kwalifikacji w obszarach wskazanych jako
kluczowe dla poszczegolnych posterunkéw ruchu,

e systemowych procedur procesu identyfikacji zagrozen generowanych na
poszczeg6lnych posterunkach ruchu,

e schematu rejestru zdarzen niepozadanych na poszczegdlnych posterunkach ruchu
wykorzystywanych w procesie szkolenia pracownikow,

e wypracowanego modelu ryzyka dedykowanego posterunkom ruchu za pomoca ktérego
mozna by ocenia¢ ryzyko zagrozen zwigzanych z tym obszarem,

e rejestrow typowych zagrozen generowanych na poszczegélnych posterunkach
ruchu/typach posterunkow ruchu.

Na podstawie wymienionych wskazan niepodjetych jeszcze zagadnien dotyczacych
realizowanych procesOw zarzadzania ryzykiem przez zarzadcow infrastruktury istnieje
potrzeba zaproponowania dedykowanej tylko posterunkom ruchu metody zarzadzania

ryzykiem zagrozen.

2.4 Tezai cel rozprawy

Zarzadcy infrastruktury 1 przewoznicy kolejowi sa zobowigzani regulacjami
prawnymi do wykorzystywania SystemOow Zarzadzania Bezpieczenstwem (SMS) do
zarzadzania bezpieczenstwem i monitorowania ryzyk w pelnym zakresie. Poziom dojrzatosci
zarzadzania ryzykiem reprezentowany przez zarzadcOw oraz przewoznikow wplywa na
bezpieczenstwo transportu kolejowego w tym na bezpieczenstwo ruchu kolejowego.
Bezpieczenstwo ruchu jest (musi by¢) wspierane przez trzy obszary rozwigzan: techniczne,

proceduralne i zwigzane z czynnikiem ludzkim. Rozwigzania techniczne i proceduralne sg
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doprecyzowane w wielu szczegdtowych dokumentach, w szczegolnosci instrukcjach, ktore
muszg by¢ 1 sg stosowane przez pracownikoéw, ktorych zakres obowigzkéw zwigzany jest
Z bezpieczenstwem, natomiast w zakresie czynnika ludzkiego regulacje szczegotowe sg mocno

ograniczone. W $wietle powyzszego teza rozprawy zdefiniowana zostata jak ponize;j.

Teza rozprawy:

Czynnik ludzki decyduje (przesadza) o wypadkowym bezpieczenstwie systemu
transportu kolejowego, poniewaz bledy ludzkie moga niweczy¢ lub omija¢ nawet
najlepsze zabezpieczenia techniczne i proceduralne. Zasadne jest wiec wykorzystanie
metody oceny ryzyka zagrozen do zdefiniowania systemu eksperckiego wspomagajacego

zarzadzanie personelem wplywajacym na bezpieczenstwo ruchu kolejowego.

Sformutowana powyzej teza prowadzi do nastepujacych pytan:

1. Jakie interfejsy wystepujg w obszarze czynnika ludzkiego i ktore z nich bezposrednio
lub posrednio wplywajq na bezpieczenstwo transportu kolejowego w tym na
bezpieczenstwo ruchu kolejowego w ramach wdrozonych przez zarzgdcow
infrastruktury i przewoznikow kolejowych Systemow Zarzgdzania Bezpieczenstwem?

2. Jak wykonac¢ kompleksowg ocene ryzyka w obszarze czynnika ludzkiego systemu
transportu kolejowego W ramach wdrozonych przez zarzgdcow infrastruktury

| przewoznikow kolejowych Systemow Zarzqdzania Bezpieczenstwem?

Wyzej postawione pytania wskazuja na potrzebe szczegdlowego zdefiniowania
obszaru zwigzanego z czynnikiem ludzkim, ktéry jest jednym z trzech obszaro6w wspierajacych
bezpieczenstwo ruchu kolejowego. Pozostale dwa obszary tzn. obszar techniczny i obszar
proceduralny zostalty na obecnym etapie wdrozonych u zarzadcoéw infrastruktury
I przewoznikow kolejowych w ramach systemow zarzadzania bezpieczenstwem doktadnie
opisane.

Wdrozone systemy zarzadzania bezpieczenstwem wymagaja, aby zarzadcy
infrastruktury oraz przewoznicy kolejowi wdrozyli proces zarzadzania ryzykiem, a w ramach
prowadzonych ocen ryzyka oceniali obszar techniczny oraz operacyjny prowadzonej
dziatalnosci. W ramach prowadzonego procesu zarzadzania ryzykiem w/w podmioty powinny
(muszg) zdefiniowaé wszystkie ryzyka, ktorymi aktualnie zarzadzaja lub bedg zarzadza¢. Na
obecnym etapie zarzgdzania ryzykiem przedsigbiorstwa te identyfikuja zagrozenia we wtasnym
zakresie z wyjatkiem zagrozen, ktorymi musza zarzadza¢ wspolnie. W zwiazku z tym

zidentyfikowane zagrozenia w poszczegdlnych obszarach oraz w poszczegolnych podmiotach
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moga rozni¢ si¢ pod wzgledem szczegdélowosci m.in. ze wzgledu na brak prawidtowo
zdefiniowanych i opisanych interfejsow pomiedzy poszczegdlnymi stanowiskami pracy
zwigzanymi bezposrednio lub posrednio z bezpieczenstwem ruchu kolejowego.

Glowng barierg zarzadzania ryzykiem w obszarze czynnika ludzkiego jest brak
okreslenia roli czynnika w funkcjonowaniu systemu transportu kolejowego. Uporzadkowanie
tego obszaru w tym identyfikacja interfejsow pomiedzy poszczegdlnymi stanowiskami
w ramach Systemu Zarzadzania Bezpieczenstwem umozliwi przeprowadzenie kompletnej
identyfikacji zagrozen zwigzanych z czynnikiem ludzkim w systemie transportu kolejowego
oraz przedstawienie srodkéw bezpieczenstwa dla ryzyka zwigzanego z czynnikiem ludzkim.
Jednakze, aby mozna bylo stwierdzi¢, na jakim poziomie podmioty rynku kolejowego
w ramach wdrozonych Systemow Zarzadzania Bezpieczenstwem zarzadzaja ryzykiem
zwigzanym z czynnikiem ludzkim nalezy opracowa¢ model oceny wielokryterialnej
pozwalajacy porownaé poszczegdlne obszary zwigzane z czynnikiem ludzkim np. struktura
wieku pracownikow, struktura do§wiadczenia zawodowego pracownikow, programy szkolen
pracownikow, warunki zdrowotne, fizyczne i psychiczne oraz czynniki wplywajace na

codzienng prace. Cel rozprawy zostat wigec sformutowany nastepujaco:

Cel rozprawy:

Celem rozprawy jest opracowanie metody wielokryterialnej oceny ryzyka zagrozen
wywolywanych czynnikiem ludzkim w systemie transportu kolejowego uwzgledniajacej
uwarunkowania i dane dotyczace czynnikow wplywajacych na wystepowanie bledow

ludzkich wplywajacych na bezpieczenstwo ruchu kolejowego.

2.5 Zakres rozprawy

Wprowadzenie do rozprawy oraz rozdzialy 2.1 i 2.2 przedstawiaja rozwazania
dotyczace roli czynnika ludzkiego w systemie transportu kolejowego jako obszaru
zainteresowan badawczych autora. Zaprezentowano w nich unijne i krajowe regulacje prawne
ze wskazaniem w nich obszaréw zwigzanych z czynnikiem ludzkim. Przeanalizowano stan
bezpieczenstwa ruchu kolejowego w Polsce na przestrzeni kilku ostatnich lat ze wskazaniem
czynnikéw jakie wplywaly na jego poziom a kazdy z nich jest zwigzanych z dzialalno$cig
czynnika ludzkiego.

W drugim rozdziale rozprawy przedstawiono wynik analiz odnoszacych si¢ do czynnika
ludzkiego w réznych obszarach badan. Na podstawie przeprowadzonej analizy sformutowano

luki badawcze oraz cele niniejszej rozprawy wraz wizja jej realizacji.
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W rozdziatach 3-6 zamieszczono sprawozdania merytoryczne z realizacji zadan badawczych.
Rozdziat 3 poswigcony zostat metodologii zarzadzania ryzykiem zagrozen stosowanej przez
podmioty dziatlajace w ramach systemu transportu kolejowego z uwzglednieniem metod
wiodacych oraz poziomami ryzyka jakimi zarzadzaja.

Rozdzial 4 po$wiecony zostal analizie zdarzen kolejowych zaistniatych na polskiej sieci
kolejowej ze szczegdlnym uwzglednieniem zdarzen spowodowanych przez pracownikéw
zatrudnionych w systemie kolejowym. Ponadto opisana zostata rola czynnika ludzkiego
W badaniu zdarzen kolejowych.

W rozdziale 5 przedstawiona zostata autorska metoda oceny ryzyka zagrozen na posterunkach
ruchu.

W rozdziale 6 przedstawiona zostata weryfikacja proponowanej w rozdziale 5 metody.

W rozdziale 7 zaprezentowano podsumowanie zagadnien wraz z efektami badawczymi

rozprawy, a takze propozycj¢ dalszych obszarow badan.
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3 Zarzadzanie ryzyKkiem zagrozen w transporcie kolejowym

3.1 Wprowadzenie

Zarzadzanie organizacja wymaga uwzglednienia i monitorowania réznych kryteriow
stuzacych zaré6wno opisowi, jak 1 doskonaleniu jej dziatalno$ci. Zarzadzanie ryzykiem
uznawane jest za podstawg¢ rozwoju organizacji niezaleznie od sektora gospodarki oraz rodzaju
prowadzonej dziatalno$ci [292]. Procesy decyzyjne w kazdym przedsigbiorstwie niezaleznie
od sektora prowadzonej dziatalno$ci z powodu ukierunkowania na przyszte skutki sa zwigzane
z ryzykiem. W zwigzku z tym proces zarzadzania ryzykiem jest integralng czescig procesu
zarzadzania organizacja. Na rysunku 19 przedstawiono koncepcje zintegrowanego zarzadzania
ryzykiem, za$ na rysunku 20 przedstawiono generalng koncepcje¢ integracji zarzadzania

ryzykiem z zarzadzaniem przedsigbiorstwem.

Funkeje zarzadzania
ryzykiem. Funkcja
wspierajaca, ktdra pozwala
koordynowad i rozwijac

zarzgdzanie ryzykiem w
przedsiebiorstwie

Dziatalnosé
gospodarcza

Kontrola wewnetrzna.
Nadzorowanie
funkcjonalnosci i
adekwatnosci narzedzi
stosowanych do zarzadzania
ryzykiem

Podstawy zarzadzania
ryzykiem.
Udokumentowane
zasady zarzadzania
ryzykiem w
przedsiebiorstwie

ces zarzadzania ryzykiem.
egrowane zarzadzanie
iem na wszystkich

ach przedsiebiorstwa

Elementy
zintegrowanego Odpowiedzialnosé za ryzyko
zarzadzania ryzykiem Cele wp géInych pionach

przedsigbiorstwa. lasno
zdefiniowane dla
pracownikdw zakresy zadan
i odpowiedzialnosci z tytutu
zarzgdzania ryzykiem oraz
obowigzek raportowania.

przedsiebiorstwa

ngsunek 19 Zintegrowane zarzqdzanie ryzykiem
Zrédlo: opracowanie wiasne na podstawie [ 133] s. 129
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Tiagrm o iin Wihaczenie narzedzi jako funkc__]a
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Przeforsowanie™ wybranych
—y ., * ’
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+—— 5| Realizacja wybranych alternatywnych
rozwiazan
I .

Rysunek 20 Wigczenie procesu zarzgdzania ryzykiem w proces zrzqdzania przedsigbiorstwem
Zrodto: [133] s. 118

Glownym celem integracji systemow zarzadzania W organizacji  jest
zminimalizowanie liczby ryzyk i ich konsekwencji oraz wykorzystanie potencjalnych
mozliwosci 1 szans oferowanych przez zintegrowane metody zarzadzania. Brak integracji
systemOw zarzadzania moze powodowac materializacje ryzyka w ujeciu negatywnym bedacym
wynikiem réznych struktur zarzadzania, roznych metod zarzadzania, niskiej jaskosci przeptywu
informacji miedzy pracownikami, podsystemami i organizacjami, a takze podejmowania
decyzji w oparciu 0 niespdjne bazy danych. Zgodnie z pracg [300] do KorzysSci z integracji

systemow zarzadzania mozemy zaliczy¢ :
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»efektywniejsze zarzadzanie organizacja jezeli sg czescig jednego systemu,
ograniczenie ilosci dokumentacji i jej spojnosé,

cato$ciowy obraz organizacji i procesOw w niej zachodzacych,

nizsze koszty zarzadzania,

poprawa wizerunku i prestizu organizacji,

mozliwo$¢ lepszej organizacji zarzadzania Kryzysowego,

efekty synergii,

otwartos$¢ na inne systemy.”

Zintegrowany system zarzadzania stanowi jasno zdefiniowany, udokumentowany

I spojny systemem, ktory pozwala na realizacj¢ jednej polityki i jej celow, a tym samym na

skuteczne i jednoczesne zarzadzanie wieloma obszarami problemowymi [133], [300], [301].

3.2 Standardy i metody zarzadzania ryzykiem w $wietle literatury

Wdrozone w organizacji systemowe podejscie do zarzadzanie wraz z jego

doskonaleniem powinno prowadzi¢ do wszechstronnej minimalizacji ryzyka wystapienia

niepozadanych zdarzen, realizowania zatozonych celéw [143]. Istotno$¢ pojecia zarzadzania

ryzykiem nie oznacza, ze w kazdej gat¢zi gospodarki jest ono interpretowane w ten sam sposob.

Rozwoj podejscia ludzi do zarzadzania ryzykiem zostal opisany przez P. L. Bernsteina [10].

Analizujac literature w kazdej z dziedzin nauki mozemy znalez¢ rozne podejscia do zarzadzania

ryzykiem w zalezno$ci od prowadzanej dziatalnosci:

1)
2)
3)
4)
5)
6)

7)
8)

w zarzadzaniu operacyjnym [127], [176], [273], [302],

w audycie [49], [87],

w projektach [95], [148], [163], [205], [206],

w ubezpieczeniach [17],

w sektorze jednostek samorzadu terytorialnego [52], [128],

w instytucjach finansowych oraz dziatalnosci inwestycyjnej [97], [125] [254], [273],
[302],

W ujeciu strategicznym publicznych [255], [280],

w zarzadzaniu kryzysowym [267], [268].

Wraz z rozwojem dziedziny zarzadzania ryzykiem opracowano standardy zarzadzania

ryzykiem. Celem opracowania standardow byto opracowanie zbioru najlepszych praktyk, ktore

pozwolg firmom z réznych branz na $wiadome i skuteczne wdrozenie procesu zarzagdzania

ryzykiem. Do najpopularniejszych standardow zarzadzania ryzykiem zalicza si¢ standard
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FERMA, COSO 1II oraz norme¢ ISO 31000 (oparta na standardzie australijsko-
nowozelandzkim). Kazdy z tych standardow definiuje ryzyko i proces zarzadzania ryzykiem
W oparciu 0 rézny poziom szczegdtowosci.

Opracowany w 2002 roku przez zespot ekspertow z organizacji branzowych m.in.
Instytutu Zarzadzania Ryzykiem (The Institute of Risk Management IRM) Standard FERMA
zdefiniowal ryzyko ,,jako kombinacj¢ prawdopodobienstwa wystapienia zdarzenia oraz jego
skutkow” (Zalecenie ISO/IEC nr 73) wskazujac etapowy przebieg procesu zarzadzania
ryzykiem oraz przyktadowe czynniki ryzyka dzielgc je na wewnetrzne 1 zewnetrze, a takze

wskazujac korelacj¢ pomiedzy nimi (rysunek 21).

Proces zarzgdzania ryzykiem Przyktadowe czynniki ryzyka

Cele strategiczne
przedsiebiorstwa

Ocena ryzyka
Analiza ryzyka
Identyfikacja ryzyka
Opis ryzyka
Pomiar ryzyka

5
- Ewaluacja ryzyka 3
g )
= - = PEYNNOSC ORAZ BADANIA | ROZWO)
5 Informowanie o ryzyku & PRZEPEYWY PIENIEZNE KAPITAE INTELEKTUALNY
'S
KSIEGOWOSC
Decyzja SYSTEMY INFORMATYCZNE

Postepowanie wobec ryzyka

Residual Risk Reporting

Monitorowanie

Rysunek 21 Standard FERMA
Zrédio: [272], s. 4-5.

Opublikowany w 2004 roku standard COSO Il w odr6znieniu od Standardu FERMA
nie przebiega etapowo, ale jest procesem wielokierunkowym i interaktywnym, w ktorym
poszczegolne elementy wzajemnie na siebie oddziatywuja (rysunek 22). Standard ten wskazuje
na korelacj¢ pomigdzy czterema rodzajami celow jakie chce osiggna¢ organizacja

a komponentami zarzadzania ryzykiem [283].
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Norma ISO 31 000:2018 podobnie jak standard FERMA wskazuje proces zarzadzania
ryzykiem jako proces etapowy [183]. Gtéwnym zalozeniem normy jest wskazanie ogdlnych
zasad i wytycznych zarzadzania ryzykiem, ktore ze wzgledu na swoja uniwersalno$¢ moga by¢
stosowane przez wszystkie podmioty we wszystkich branzach. Poniewaz Standard 1ISO 31 000
wskazuje gloéwne wytyczne dotyczace projektowania, wdrazania i utrzymania procesu
zarzadzania ryzykiem w calej organizacji Stosowany moze by¢ przez poszczegolne organizacje
w dziatalnosci operacyjnej oraz w realizowanych projektach zapewniajac systemowe podejscie

do zarzagdzania ryzykiem [44].

IDENTYFIKACJAZDARZEN

Rysunek 22 Model zarzgdzania ryzykiem zgodnie z COSO |
Zrédio: [283] s. 17

Firmy dziatajace w sektorze transportu kolejowego prowadzac swoja dziatalno$¢ do
roku 2009 mogty stosowac do zarzadzania ryzykiem technicznym i operacyjnym wplywajacym
na poziom bezpieczenstwa ruchu kolejowego dowolng wybrang przez siebie metodyke. W dniu
24 kwietnia 2009 r. opublikowane zostato rozporzadzenie w sprawie przyjecia wspodlnej
metody oceny bezpieczenstwa w zakresie wyceny i oceny ryzyka (CSM RA) [338] naktadajace
od 19 lipca 2010 r. obowiazek stosowania opublikowanego w nim procesu zarzadzania
ryzykiem w stosunku do wszystkich znaczacych zmian technicznych dotyczacych pojazdoéw

oraz wszystkich znaczacych zmian dotyczacych podsystemow strukturalnych, gdy wymagaty
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tego przepisy unijne. Dla zmian organizacyjnych oraz operacyjnych obowigzek stosowania
w/w rozporzadzenia wszedt w zycie w dniu 1 lipca 2012 r. Niektore kraje stosowaty juz
wczesniej standardy zarzadzania ryzykiem np. w Wielkiej Brytanii opublikowano
Pomaranczowg Ksiege. Zarzagdzanie ryzykiem — koncepcje i zasady [204] oraz wydano Yellow
Book [296] zawierajacg zalecenia dotyczace modelu oceny i monitorowania ryzyka skierowane
do przedsigbiorstw branzy kolejowej. Zalecenia te zostaly wykorzystane w trakcie prac nad
zakresem pierwszej dyrektywy w sprawie bezpieczenstwa kolei [299].

Podejscie do =zarzadzania ryzykiem w trakcie realizacji projektow zostato
zaproponowane w metodykach zarzadzania projektami PRINCE 2 (Metodyka MoR) [163] oraz
PMBOK [148].

Analizujac metody zarzadzania ryzykiem w r6znych branzach transportowych w 2009
zaproponowano uniwersalng metod¢ TRANS-RISK (rysunek 23). Metoda ta podobnie jak inne
klasyczne koncepcje integruje w sobie dwie fazy: faz¢ oceny ryzyka oraz faze reagowania na
ryzyko. W fazie oceny ryzyka wskazano na dwie sktadowe: analiz¢ ryzyka i warto$ciowanie
ryzyka. W fazie reagowania na ryzyko uwzgledniono: postgpowanie wobec ryzyka,

monitorowanie ryzyka oraz komunikowanie o ryzyku [126], [300].

Ocena ryzyka
> Analiza ryzyka ¢
B e

Wartosciowanie ryzyka

POSTEPOWANIE <
——
WOBEC RYZYKA

Reagowanie na ryzyko

Reagowanie na ryzyko
Monitorowanie ryzyka
Komunikowanie o ryzyku
Reagowanie na ryzyko

v

Rysunek 23 Schemat ideowy sktadowych faz zintegrowanej metody zarzgdzania ryzykiem w transporcie TRANS-RISK
Zrédio: [301] s. 141

Aktualnie podmioty dziatajace w sektorze kolejowym Unii Europejskiej zobowigzane

sa do stosowania procesu zarzadzania ryzykiem opisanego w zaktualizowanym rozporzadzeniu

66



w sprawiec wspélnej metody oceny bezpieczenstwa w zakresie wyceny ioceny ryzyka
(rysunek 24).

Poszczegdlne etapy CSM RA obejmuja:

a) analize znaczenia zmiany,

b) proces zarzadzania ryzykiem, ktorego integralng cze$cig jest niezalezna ocena
realizowana przez AsBo, oraz zarzadzanie zagrozeniami zidentyfikowanymi w ramach
procesu przez takie elementy jak: audyty, monitorowanie i informacje zwrotne.
Rozporzadzenie CSM RA [333] definiuje proces zarzadzania ryzykiem jako

,catosciowy I wieloetapowy obejmujacy ocene ryzyka w tym zdefiniowanie systemu, analizg
ryzyka (identyfikacj¢ zagrozen oraz wybor zasady akceptacji ryzyka), wycene ryzyka oraz
wykazanie zgodno$ci z wymogami bezpieczenstwa”.

Zagadnienie zarzadzania ryzykiem w sektorze transportu kolejowego zostalo szeroko
opisane zar6wno w literaturze krajowej 1 zagranicznej pod ré6znymi katami np. w kontekscie
calosci zagadnienia znalez¢ mozna np. w [58], [76], [198], [299], [300], [301], poszczegdlnych
elementoéw np. odnoszacych si¢ do stosowanych w nim definicji [129], [270], apetytu na ryzyko
[3], [141], [144] procesu analizy znaczenia zmiany [83], metod oceny ryzyka [14], [190], [278],
bezpiecznej integracji [68], [138], jednostek oceniajacych ryzyko [122] czy doswiadczen

z wdrazania i funkcjonowania CSM RA w réznych krajach europejskich [93].

3.3 Podmioty zarzadzajace ryzykiem w systemie transportu kolejowego (w tym metody
oceny oraz rodzaje ryzyk jakimi zarzadzaja)

Zarzadzanie ryzykiem zgodnie z przyjetym Rozporzadzeniem CSM RA [333] oznacza
,»planowe stosowanie polityki, procedur i praktyk zarzadczych w ramach zadan dotyczacych
analizy, wyceny 1 nadzoru ryzyka”. Zarzadzanie ryzykiem w transporcie nalezy prowadzi¢
w catym cyklu zycia organizacji, obiektow, a takze dla wszystkich grup uzytkownikow
systemow transportowych.

W transporcie kolejowym podobnie jak w innych branzach gospodarki struktury
organizacyjne wystgpuja na wielu poziomach, ktére mozna podzieli¢ na: migdzynarodowe,
centralne, regionalne i lokalne. Na kazdym z tych zarzadza si¢ innymi ryzykami w zaleznosci
od posiadanego dostepu do informacji o zrodtach zagrozen. Kazdy poziomdéw organizacji

charakteryzuje rowniez stopien doktadnosci oceny ryzyka i reagowania na nie [301].
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Bioragc pod uwage horyzont czasu i wybrane struktury zarzadzania wyrdznia si¢ dwa
istotne rodzaje ryzyka [301]:

a) ,ryzyko strategiczne — dlugookresowe zwigzane z podejmowaniem decyzji
dlugofalowych, przez instytucje zarzadzajace bezpieczenstwem transportu na
analizowanym obszarze kraju, regionu, miasta. Ryzyko strategiczne mozna analizowac
jako ryzyko spoteczne, grupowe i indywidualne,

b) ryzyko operacyjne — krotkookresowe zwigzane z biezacg dziatalnoscig zarzadu
transportu, fabryki pojazdoéw, przewoznika, operatora itp.. W transporcie kolejowym
ryzyko to moze by¢ utozsamiane z ryzykiem procesowym. Do analizy i oceny ryzyka

operacyjnego przewiduje si¢ dwa rodzaje ryzyka: grupowe i indywidualne”.

Na rysunku 25 pokazano struktury organizacyjne wraz rodzajami ryzyk jakimi moga

zarzadzaé przy uwzglednieniu ich dostepu do informacji o zrodtach zagrozen.

Rodzaj ryzyka
Strategiczne | Operacyjne
: 5
Podmioty uczestniczace w zarzadzaniu ryzykiem w gl o| =2 o =
Lp. ) . . N Z = = =
strukturach organizacyjnych transportu g 8| %E g, T
SlEIE| &L
— —
L. Organizacje miedzynarodowe

2

Wiladze, urzedy i instytucje centralne

3. Samorzady regionalne i lokalne

Uczelnie, instytutu badaweze, obserwatoria

4. bezpieczenstwa transportu

5 Regionalne i lokalne zarzady transportu oraz
' infrastruktury transportowej

6 Producenci i zaklady naprawcze srodkéw transportu oraz
' urzadzen infrastruktury transportowej

7. Przewoznicy $wiadezgey ustugi transportowe

3 Operatorzy 1 uzytkownicy srodkow transportu oraz inni

wspohuzytkownicy infrastruktury transportowej

Rysunek 25 Zestawienie podmiotéw biorgcych udzial w zarzgdzaniu ryzykiem na réznych poziomach struktur
organizacyjnych transportu oraz powiqzan z rodzajami ryzyka
Zrodio: [301] s. 136

Zgodnie z rozporzadzeniem CSM RA oraz zgodnie z polskim systemem
transportowym (rysunek 9) do podmiotéw zainteresowanych zarzadzaniem ryzykiem zaliczani
sa: zarzadcy infrastruktury, przewoznicy kolejowi, uzytkownicy bocznic, producenci oraz
zaktady naprawcze. Maja one obowigzek stosowania procedur zwigzanych z bezpieczenstwem

oraz realizowa¢ oceny ryzyka dla procesow zwigzanych z realizacjg zadan dla kolejnictwa.
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Jak juz wspomniano wczesniej przewoznicy kolejowi 1 zarzadcy infrastruktury
zobowigzani s3 do wdrozenia, utrzymywania 1 rozwijania systemOw zarzadzania
bezpieczenstwem opartych na procesie zarzadzania ryzykiem.

W przypadku uzytkownikow bocznic zgodnie z ustawg o transporcie kolejowym [344]
zobowigzani sg oni spetnia¢ warunki techniczne i1 organizacyjne zapewniajace:

a) bezpieczne prowadzenie ruchu kolejowego,
b) bezpieczng eksploatacje pojazdow kolejowych,
C) ochrong przeciwpozarowg i ochrong srodowiska.

Wedlug autorow pracy [265] w przypadku, gdy bocznica nie jest objeta oceng ryzyka
wynikajagca z wdrozonego systemu zarzadzania bezpieczenstwem, uzytkownik bocznicy
rébwniez powinien przeprowadza¢ uproszczong analiz¢ oceny ryzyka (np. metoda list
kontrolnych lub FMEA).

Z kolei producenci kolejowi wytwarzajacy produkty wykorzystywane w branzy
transportu kolejowego oraz pojazdy kolejowe zobowigzani sg do przeprowadzania analizy
ryzyka dla poszczegodlnych produktéw oraz realizowanych projektow. Analiza ta zgodnie
Z obowigzujacymi przepisami obejmuje wszystkie etapy cyklu zycia produktu. W mysl
aktualnie obowiazujacych norm RAMS producenci zobowigzani do prowadzenia analiz
bezpieczenstwa w celu zapewnienia wzrostu niezawodnosci (Reliability), dostepnosci czgsci
(Availability), podatnosci na utrzymanie (Maintainability) oraz bezpieczefstwa wyrobow
(Safety).

Do podmiotow zobowigzanych do przeprowadzania analiz ryzyka zaliczane sa
rowniez zaklady naprawcze taboru kolejowego. Obowigzek zarzadzania ryzykiem przez
zaklady naprawcze naktada m. in. dyrektywa w sprawie bezpieczenstwa kolei [321],
rozporzadzenie CSM RA [333], a przede wszystkim dyrektywa w sprawie interoperacyjnosci
kolei [316].

Dyrektywa w sprawie bezpieczenstwa kolei wskazuje, m.in. ze podmiot
odpowiedzialny za utrzymanie zapewnia, aby pojazdy za utrzymanie ktorych jest
odpowiedzialny byty w stanie poruszac si¢ w sposob bezpieczny po sieci kolejowej.

Z kolei z dyrektywa w sprawie interoperacyjnosci kolei [316] okresla szczegdlne
wymagania dla kazdego z podsysteméw w tym dla podsystemu utrzymanie okresla w
zalaczniku nr Il:

a) zdrowie i bezpieczenstwo: Instalacje techniczne oraz procedury uzywane w centrach

muszg zapewnia¢ bezpieczne funkcjonowanie podsystemu i nie stanowi¢ zagrozenia

dla zdrowia lub bezpieczenstwa,
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b) ochrona $rodowiska naturalnego: instalacje techniczne oraz procedury uzywane

W centrach utrzymania nie moga wykraczaé poza dopuszczalne poziomy ucigzliwosci
W odniesieniu do otaczajacego srodowiska,

zgodno$¢ techniczna: Instalacje zwigzane z utrzymaniem taboru muszg zapewniaé

funkcjonowanie gwarantujgce obstudze bezpieczenstwo, zdrowie 1 tatwos$¢ obstugi

calego taboru, na potrzeby ktorego zostaty zaprojektowane.
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4  Zdarzenia kolejowe w systemie transportu kolejowego

4.1 Pojecia zwigzane z analiza zdarzen kolejowych

W rozdziale przeanalizowano zaistniate zdarzenia kolejowe oraz czynniki zwigzane
Z systemem prawnym wplywajace na mozliwosci ich ograniczenia zwigzane z podmiotami,
ktore je badaja w zakresie niezalezno$ci oraz posiadanych uprawnien i kompetencji.
W ostatnim podrozdziale odniesiono si¢ réwniez do zasad opracowywania wnioskow
zapobiegawczych majacych wplyw na poprawg poziomu bezpieczenstwa.

Jednym z wymogoéw jakie muszg spelnia¢ wdrozone Systemy zarzadzania
bezpieczenstwem jest opracowanie procedur zapewniajacych, aby wypadki, incydenty,
zdarzenia potencjalnie wypadkowe oraz inne niebezpieczne zdarzenia byly zglaszane, badane
i analizowane oraz aby podejmowano niezbg¢dne $rodki zapobiegawcze.

W ramach realizacji powyzszego wymogu zgodnie z [330] opracowane i wdrozone
przez zarzadcow infrastruktury oraz przewoznikow kolejowych systemy zarzadzania
bezpieczenstwem zapewniaja, ze:

1) wypadki i incydenty zwigzane z dziatalno$cig kolejowa organizacji muszg by¢:
a) zglaszane, rejestrowane, badane i analizowane w celu okreslenia ich przyczyn,
b) w stosownych przypadkach zglaszane organom krajowym.

2) organizacja musi zapewnic, by:

a) zalecenia krajowego organu ds. bezpieczenstwa, krajowego organu
dochodzeniowego oraz zalecenia wynikajace z dochodzen branzowych lub
wewnetrznych byly oceniane i, w stosownych przypadkach, wdrazane lub by
zlecano ich wdrozenie,

b) analizowane i uwzgledniane byly stosowne sprawozdania lub informacje
pochodzace od innych zainteresowanych stron, takich jak przedsigbiorstwa
kolejowe, zarzadcy infrastruktury, podmioty odpowiedzialne za utrzymanie
i dysponenci pojazdow kolejowych,

3) organizacja musi korzysta¢ z informacji odnoszacych si¢ do dochodzen na potrzeby
przegladu oceny ryzyka, wyciggania wnioskow w celu poprawy bezpieczenstwa oraz,

w stosownych przypadkach, zastosowania srodkow naprawczych lub doskonalgcych.

Na rysunku 26 przedstawiono schemat analizy zdarzen kolejowych opracowany
W oparciu 0 obowigzujace przepisy prawa krajowego i regulacje prawne na poziomie Unii

Europejskiej.
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ZDARZENIE

BADANIE ZDARZENIA

OKRESLENIE
PRZYCZYN ZDARZENIA

POWIAZANIE PRZYCZYN
ZDARZENIA
Z REJESTREM
ZAGROZEN PODMIOTU

ZALECENIA KOMISJI
SEUZACE OBNIZENIU
POZIOMU RYZYKA
PONOWNEGO

ZASTOSOWANIE
W RAZIE POTRZEBY
CSM RA

KOLEJOWEGO WYSTAP_IENIA
ZAGROZENIA

MONITOROWANIE MONITOROWANIE MONITOROWANIE
BEZPIECZENSTWA NA BEZPIECZENSTWA NA BEZPIECZENSTWA NA
POZIOMIE POZIOMIE KRAJOWYM - POZIOMIE
PRZEDSIEBIORSTWA UTK EUROPEJSKIM — ERA

(CSI, CST)

Legenda:

CSM RA - wspolne metody oceny bezpieczenstwa w zakresie wyceny i oceny ryzyka
UTK - Urzad Transportu Kolejowego CST- wspdlne metody bezpieczenstwa
ERA -Agencja Kolejowa Unii Europejskiej CSI - wspolne wskazniki bezpieczenstwa
Rysunek 26. Schemat analizy zdarzen kolejowych
Zrodlo: opracowanie wilasne [139] s. 64

Implementacja dyrektywy w sprawie bezpieczenstwa kolei spowodowata
wprowadzenie do systemu kolejowego nowej definicji pojecia wypadek oraz pojgé z nim
zwigzanych. Rozporzadzenie w sprawie powaznych wypadkow, wypadkow i incydentow
w transporcie kolejowym [332] zdefiniowalo pojecie zdarzenia jako powaznego wypadku,
wypadku lub incydentu oraz zdarzenia na przejezdzie kolejowym.

Z Kkolei w ustawie o transporcie kolejowym zdefiniowano:

1) ,powazny wypadek - kazdy wypadek spowodowany kolizjg, wykolejeniem lub innym
zdarzeniem majacym oczywisty wplyw na regulacje bezpieczenstwa kolei lub na
zarzadzanie bezpieczenstwem:

a) z przynajmniej jedna ofiarg $miertelna lub przynajmniej 5 cigzko rannymi
osobami, lub
b) powodujacy znaczne zniszczenie pojazdu kolejowego, infrastruktury kolejowej
lub srodowiska, ktore mogg zosta¢ natychmiast oszacowane przez komisje
badajaca wypadek na co najmniej 2 miliony euro [344].
2) wypadek - niezamierzone zdarzenie lub cigg takich zdarzen, z udzialem pojazdu
kolejowego, powodujace negatywne konsekwencje dla zdrowia ludzkiego, mienia lub

srodowiska, do wypadkow zalicza sie:
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1) kolizja jest to zdarzenie obejmujgce:
a) zderzenie — dynamiczne zetknigcie si¢ pojazdow kolejowych jadacych po
tym samym torze z przeciwnych kierunkow,
b) najechanie — niezamierzone, dynamiczne:
e zetknigcie si¢ pojazdéw kolejowych jadacych po tym samym torze
w tym samym Kierunku,
e zetknigcie si¢ pojazdu kolejowego bedacego w ruchu ze stojagcym na
tym samym torze pojazdem kolejowym,
e najechanie na przeszkod¢ znajdujaca si¢ na torze lub w skrajni
pojazdu kolejowego,
c) starcie — zetknigcie si¢ pojazdéw kolejowych w miejscu potaczenia lub
przecigcia si¢ torow [109],
2) wykolejenie - utrata kontaktu powierzchni tocznej kota pojazdu kolejowego
Z powierzchnig toczng gtéwki szyny,

3) zdarzenie na przejezdzie— zdarzenie na przejezdzie kolejowo-drogowym lub

przejéciu z udzialem co najmniej jednego pojazdu kolejowego 1 co najmniej
jednego pojazdu drogowego, innego uzytkownika przejazdu takiego jak pieszy
lub rowerzysta, lub innego obiektu znajdujacego si¢ na torach lub w ich poblizu
[332],

4) zdarzenia z udzialem 0s6b spowodowane przez tabor kolejowy bedacy w ruchu

- zdarzenia, w ktérych w co najmniej jedng osobe uderzyt pojazd kolejowy lub
element jego wyposazenia, ktory oderwat si¢ od pojazdu, obejmuje osoby, ktore
wskakiwaly, wyskakiwaty lub wypadly z pojazdu kolejowego oraz osoby, ktore
upadly lub w ktore w czasie podrdzy w pociaggu uderzyt jakis przedmiot,

5) pozar pojazdu kolejowego - oznacza pozar lub wybuch w pojezdzie kolejowym

(wlacznie z przewozonym tadunkiem) podczas przejazdu lub postoju miedzy
stacja poczatkowa a koncowa (lub na jednej z tych stacji) albo podczas
rozrzadzania wagonow.

3) incydent - kazde zdarzenie, inne niz wypadek lub powazny wypadek, zwigzane z ruchem

pociagdéw i majace wptyw na jego bezpieczenstwo.”

Dodatkowo przyjecie wspdlnej metody oceny bezpieczenstwa w zakresie wyceny
i oceny ryzyka [333] wprowadzito kolejne pojecia zwigzane ze zdarzeniami kolejowymi:

e zagrozenie - stan, ktéry moze prowadzi¢ do wypadku,
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e ryzyko - czestotliwos¢ wypadkow 1 incydentow prowadzacych do szkody
(spowodowanej zagrozeniem) oraz stopien powagi tej szkody,
e bezpieczenstwo - brak niedopuszczalnego ryzyka szkody.

W celu ujednolicenia systemu analizy zdarzen na poziomie Panstw Cztonkowskich
Unii Europejskiej za pomoca wspolnych wskaznikow bezpieczenstwa (CSI), wprowadzono
definicj¢ znaczacego wypadku, ktory oznacza wypadek z udzialem co najmniej jednego
pojazdu kolejowego bedacego w ruchu:

a) z przynajmniej jedng ofiarg Smiertelng lub ciezko ranng lub

b) powodujacy znaczne szkody w taborze, torach kolejowych, instalacjach lub
srodowisku, tj. szkode o wartosci co najmniej 150 tysigcy euro, lub

C) znaczne zaklocenie ruchu, tj. wstrzymanie ruchu kolejowego na gtownej linii kolejowe;j
przez co najmniej 6 godzin, nie nalezy uwzglednia¢é wypadkoéw w warsztatach,

W magazynach i miejscach do postoju pojazdéw kolejowych [321].

Na podstawie CSI wyznaczane sg wspdlne cele bezpieczenstwa (CST), pozwalajace
odnie$¢ poziom bezpieczenstwa w poszczegdlnych panstwach cztonkowskich do zatozonych
dla nich warto$ci 1 porownac statystyki poszczeg6lnych krajow miedzy soba.

W celu przedstawienia zdarzen kolejowych jako waznego elementu funkcjonowania
systemu kolejowego w rozdziale 1.3 na rysunku 14 przedstawiono skale zdarzen kolejowych,
jakie miaty miejsce na polskiej sieci kolejowej w latach 2007-2020.

W przypadku badania zdarzen kolejowych rozporzadzenie 2020/572 [327] okre$la
wymagania odniesieniu do czynnika ludzkiego w kontekScie wymagan tresci raportow
z badania wypadkoéw i incydentow przez krajowe organy dochodzeniowe wskazujgc w nim
kluczowe elementy jakie nalezy przeanalizowac:

a) cechy ludzkie i indywidualne:

e szkolenia i rozwo6j, w tym umiejetnosci 1 doswiadczenie,

e medyczne 1 osobowe uwarunkowania majace wplyw na zdarzenie, tacznie ze

stresem fizycznym lub psychicznym,

e zmeczenie,

e motywacja i postawa.

b) czynniki zwigzane ze stanowiskiem pracy:
e struktura zadania,
e konstrukcja urzagdzen majaca wptyw na interfejs cztowiek— maszyna,

e S$rodki komunikacji,
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e praktyki i procesy,

e zasady dziatania, instrukcje lokalne, wymagania dla personelu, wymagania
dotyczace utrzymania i obowigzujgce normy,

e czas pracy zaangazowanego personelu,

e sposoby postgpowania w przypadku wystapienia ryzyka,

e kontekst, maszyny, urzadzenia i instrukcje ksztattujace sposoby pracy.

c) czynniki i zadania organizacyjne:

e planowanie dotyczace pracownikow i obcigzenie praca,

e komunikacja, informacje i praca zespotowa,

e rekrutacja i selekcja, zasoby,

e zarzadzanie wynikami pracy 1 nadzor,

e rekompensata (wynagrodzenie),

e przywodztwo, kwestie zwigzane z uprawnieniami,

e kultura organizacyjna,

e kwestie prawne (w tym odpowiednie przepisy unijne i krajowe oraz krajowe
przepisy wykonawcze),

e warunki ram regulacyjnych oraz stosowanie systemu zarzadzania
bezpieczenstwem.

d) czynniki srodowiskowe:

e warunki pracy (natezenie hatasu, o§wietlenie, wibracje),

e warunki pogodowe i geograficzne,

e prace wykonywane w miejscu zdarzenia lub jego sasiedztwie.

e) oraz wszelkie inne czynniki istotne na potrzeby dochodzenia w powyzszych punktach.

4.2  Analiza zdarzen kolejowych

4.2.1 Analiza zdarzen kolejowych w sektorze transportu kolejowego

Analizy zdarzen kolejowych prowadzone sg w szczegolnosci w celu wyciggania
wnioskOw na przyszto$¢ — zabezpieczania si¢ materializacjg zaistnienia zdarzen kolejowych.

W poszczegdlnych podrozdzialach przeanalizowano dane ze zdarzen kolejowych
zaistnialych na obszarze dziatalnosci prowadzonej przez zarzadcow infrastruktury oraz
uzytkownikéw bocznic kolejowych, odniesiono si¢ do struktury podmiotow badajacych

zdarzenia kolejowe oraz stopnia ich niezalezno$ci (wlaczajac zakaz wystegpowania w roli

77



biegtego sadowego dla cztonkow PKBWK), a takze do wymagan kwalifikacyjnych stawianych
cztonkom tych podmiotow.

Z analizy tabeli 20 przedstawiajacej podziat wypadkow wg ustawy o transporcie
kolejowym wynika, ze w latach 2011-2020 najwiecej wypadkéw odnotowywanych jest
w kategorii wypadkow z udziatem oséb i poruszajgcych si¢ pojazdéw kolejowych. Drugg pod
wzgledem wielko$ci w analizowanym okresie jest grupa wypadkéw zaliczana do kategorii

wypadkow na przejazdach.

Tabela 20. Wypadki kolejowe na sieci kolejowej oraz bocznicach wg podziatu z ustawy
0 transporcie kolejowym

Lp. | Rodzaje wypadkn 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

W | PWWW|PW| W PW| W |PW|W|PW| W |PW W |PW|W| PW| W |PW| W |PW
1| Kolizje 27 0o 4 1| 33 0f 36 33 o 39 0f 1323 29 0 o4 of 7 2
Wrykolejenia 104 1] 112 0 136 0] 134 0] 122 o 110 o 1M 164 0 168 0 138 i

3| Wypadki na przejazdach

—

(=]
[=]

226) 27| 272 o] 254 1| 216 0] 206 2] 210 2] 231 3| 220 6] 210 3171 4

Wrypadki z udziatem osdb 1
4| poruszajacych sie pojazdow
kolejowych
324 53] 286 0] 253 0] 254 0] 247 0] 194 0] 207 0] 233 0] 162 1] 142 0
3 | Poza pojazdu kolejowego al o 1] of 2] o 3| o o of 3 o 1| o s o o o o
6| Inne 32 1 ] 0 3 0 7 0 8 0 3 0 6 0 7 1] 3 0 2 0
Lacznie 349 T19 704 671 638 581 T45 735 642 521

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie [210] - [218]

Do konsekwencji zaistnialych zdarzen kolejowych mozemy zaliczy¢ straty
W infrastrukturze oraz taborze, opdznienia pociggoéw oraz ofiary i1 osoby ciezko ranne
(tabela 21 oraz rysunki 28 i 29).
Bioragc pod uwage fakt, Ze najwazniejszym elementem determinujagcym ogodlng opini¢
0 systemie transportowym jest bezpieczenstwo. Bez watpienia w przypadku transportu
kolejowego najniebezpieczniejszym elementem sktadowym systemu sg przejazdy kolejowe
[168]. Analiza zaistniatych wypadkéw kolejowych wskazuje na konieczno$¢ ich podziatu na
wypadki zaistniale w ramach systemu kolejowego oraz wypadki z udziatem podmiotow
niezaleznych 1 zasadniczo niezalezne od systemu kolejowego (rysunek 27).
Wypadki w ramach systemu kolejowego wynikaly m.in. z nastepujacych przyczyn:
a) uszkodzenia lub zlego stanu technicznego nawierzchni kolejowej lub obiektu
inzynieryjnego,
b) najechania na pojazd kolejowy lub inng przeszkodg,
C) przedwczesnego rozwigzania drogi przebiegu i przetozenia zwrotnicy pod pojazdem,

d) wyprawienia pojazdu po niewlasciwie utozonej niezabezpieczonej drodze przebiegu,
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e) niezatrzymania si¢ przed sygnalem ,,St6j” lub sygnalem ,Jazda manewrowa
zabroniona”,

f) ztego stanu technicznego wagonu.

Tabela 21. Ofiary wypadkow na sieci kolejowej wg podziatu z ustawy o transporcie
kolejowym

Lp. |Rodzaje wypadku Ofiary émiertelne Cieiko ranni
2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020
1 2 3 4 5 6 7 g 9 10 11 12 13 14 13 16 17 18
1 Kolizje 1 1 0 0 ] 0 1 3 1 3 3 2 13 1 0 1
2 | Wykolejenia 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
3 Wypadki na przejazdach 52 43 55 48 42 49 60 47 37 25 41 39 29 33 2 20
Wypadki z udrzialem osob 1
4 | poruszajacych sie pojazdéw 175 | 164 | 173 | 121 | 129 | 146 | 100 98 64 67 49 53 45 49 26 23
kolejowych
5 Pozar pojazdu kolejowego 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
6 |Inne 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0
Eaczna liczha 228 | 208 | 228 | 169 | 171 | 195 | 161 | 148 | 103 | 95 93 94 87 83 48 44

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie [210] - [218]

600 571
520
486
500 466 451 447
419
400 376
314
300
184 185
172 170
2000 148 162 160 149
92

) I I I I I I

O I

2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
B Wypadki wewnatrz systemu kolejowego B Wypadki niezalezne od systemu kolejowego

Rysunek 27 Wypadki na sieci kolejowej z podziatem na wypadki wewnqgtrz systemu kolejowego oraz wypadki niezalezne od
systemu kolejowego
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie [210] - [218]

Wypadki z udzialem podmiotéw zewnetrznych i zasadniczo niezaleznych od systemu

kolejowego to m.in. wypadki:
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a) na przejazdach i przejsciach kolejowo-drogowych,

b) z udzialem oséb nieupowaznionych, znajdujacych si¢ na obszarze kolejowym —
Z udziatem pasazerow (wskakiwanie i wyskakiwanie z pociagu),

C) zudziatem pojazdow drogowych poza przejazdami na stacjach i szlakach,

d) wskutek dziatania czynnikéw atmosferycznych (huragan, powodz itp.),

e) wskutek rozmys$lnego dziatania osob trzecich na szkode systemu kolejowego.

70
63
60
50
40
30
20 16
12
10 3 3
o1 o1 0 o1 1 o1 00 1
0 — — || — — — o
2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
M Zabici w skutek wypadkéw wewnatrz systemu kolejowego
M Ciezko ranni w skutek wypadkéw wewnatrz systemu kolejowego
Rysunek 28 Ofiary wypadkéw wewngtrz systemu kolejowego w latach 2012 — 2020
Zrodio: opracowanie wlasne na podstawie [210] - [218]
300
260
250 228 228
208
195
200
169 170
150 145
125
102
94 90 93
100 75 82
48
50 43
16 I
0 .
2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

B Zabici w skutek wypadkow niezaleznych od systemu kolejowego
M Ciezko ranni w skutek wypadkdw niezaleznych od systemu kolejowego

Rysunek 29 Ofiary wypadkow niezaleznych od systemu kolejowego w latach 2012 — 2020
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie [210] - [218]
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4.2.2 Analiza zdarzen kolejowych pod katem przyczyn

Z uwagi na poziom zdarzen kolejowych majacych miejsce na polskiej sieci kolejowe;j
nalezy zwr6ci¢ szczegdlng uwage na podmioty majace w swoich kompetencjach prawo do
badania zdarzen kolejowych.

W polskim systemie prawnym zdarzenia kolejowe mogg by¢ badane na dwoch
poziomach kompetencyjnych przez Panstwowa Komisje Badania Wypadkéw Kolejowych
(PKBWK) bedaca krajowym organem dochodzeniowym oraz przez komisj¢ kolejows.
Komisja kolejowa powotywana jest przez zarzadcg infrastruktury, przewoznika kolejowego lub
uzytkownika bocznicy, W jej sktad wchodzg przedstawiciele podmiotow branzy kolejowej
wyznaczeni decyzjami kierownikow jednostek organizacyjnych.

Czlonkowie komisji kolejowej podlegaja nadzorowi:

1) Prezesa Urz¢du Transportu Kolejowego, sprawujacego nadzoér nad pracami komisji
kolejowej,

2) Panstwowej Komisji Badania Wypadkow, ktora ma prawo przeja¢ prowadzenie
postepowania od komisji Kolejowej na mocy zapisow Ustawy o0 transporcie
kolejowym. Decyzja Przewodniczacego PKBWK wyznaczeni cztonkowie komisji
kolejowych na mocy tej ustawy zostaja zobowigzani do wspotpracy z Zespoltem
Badawczym PKBWK,

3) pracodawcow w zakresie czasu pracy.

Ustalenia komisji kolejowej odnotowywane sag w Protokole Ustalen Koncowych,
sporzadzanym w terminie do 30 dni kalendarzowych od momentu zdarzenia.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Kolejowych (PKBWK) prowadzi
postepowanie po kazdym powaznym wypadku, a ponadto ma prawo przejaé prowadzenie
dochodzenia powypadkowego od komisji kolejowej dziatajacej 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. W latach 2007-2020 Panstwowa Komisja Badania Wypadkow
Kolejowych wydata 40 Raportow [349], pozostate zdarzenia kolejowe zostaly przebadane
przez komisje kolejowe.

Zgodnie z zapisami Rozporzadzenia w sprawie powaznych wypadkow, wypadkow
I incydentow w transporcie kolejowym [349], po zakonczeniu postepowania dowodowego
komisja kolejowa ustala: przyczyny wypadku lub incydentu, koncowa kwalifikacj¢ przyczyny

bezposredniej wypadku lub incydentu i jej kategori¢ oraz wnioski zapobiegawcze. Okreslajac
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jednoczesnie:

1)

2)

3)

4)

»przyczyne pierwotng - stanowigcg poczatek ciggu nieprawidlowosci, ktore
doprowadzity do powstania wypadku lub incydentu,

przyczyny bezposrednie - stwarzajace stan bezposredniego zagrozenia bezpieczenstwa
ruchu kolejowego i1 stanowigce warunek konieczny powstania wypadku lub incydentu,
przyczyny posrednie - pozostajace w zwigzku przyczynowym z wypadkiem lub
incydentem i majgce wptyw na wielkos$¢ szkdd i strat powstatych w jego wyniku,
przyczyny systemowe - zwigzane ze stosowaniem uregulowan prawnych, systemu
zarzadzania bezpieczenstwem, systemOw zarzadzania utrzymaniem lub przepisow
wewngetrznych podmiotéw uczestniczacych w wypadku lub incydencie.”

Instrukcja narodowego zarzadcy infrastruktury [109] podczas ustalania w/w przyczyn

zdarzenia wskazuje na konieczno$¢ uwzglednienia:

1)
2)
3)
4)
5)
6)
7)
8)

9)

10)

11)

12)

13)

,,Zapisow w instrukcjach i regulaminach,

niewlasciwych metod pracy,

nieprawidlowos$ci organizacyjnych, niedostatecznego nadzoru,

nienalezytego utrzymania infrastruktury,

nienalezytego utrzymanie pojazdow kolejowych,

usterek konstrukcyjnych Iub montazowych, wad materiatowych,

niedostatecznych  kwalifikacji lub bledow pracownikéw (nieprzestrzeganie
obowigzujacych przepisow, instrukcji, regulaminéw — wskutek ich nieznajomosci,
niedbalstwa, omylki, lekkomys$Inos$ci, spozycia alkoholu, przemeczenia itp.),
nieodpowiednich dla danego stanowiska cech osobowych pracownika (stan
intelektualny, cechy charakteru, niewydolnos¢ fizyczna lub psychiczna itp.),
nieprzestrzegania obowiazujacych przepisow przez podroznych (np. wskakiwanie do
jadacego pociagu i wyskakiwanie z niego),

nieprzestrzegania obowigzujacych przepisOw przez osoby nieuprawnione,
uzytkownikoéw przejazdow kolejowo-drogowych i inne osoby, przebywanie lub
chodzenie w miejscach niedozwolonych, brak nalezytej uwagi podczas zblizania si¢ do
przejazdu lub przejscia itp.,

uchybien w zakresie nieprawidtowego zatadunku, niewlasciwego opakowania lub
umocowania tadunku,

nieprzestrzegania obowigzujacych przepisow ochrony przeciwpozarowej i ochrony
srodowiska,

ztej woli (zamachy, napady, ztosliwe wystepki, zabdjstwa oraz samobojstwa),
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14) niekorzystnych warunki atmosferycznych (nadmierne opady, silne wiatry itp.),
15) nagtego zgonu.”

W obecnym systemie prawnym zZaden akt prawny nie naktada na komisje kolejowe
obowigzku analizowania przyczyn wypadkOw w powigzaniu z rejestrami zagrozen,
funkcjonujacymi  w ramach wdrozonych systemow zarzadzania bezpieczenstwa.
Konsekwencja tego jest brak udokumentowanej znajomosci rejestru zagrozen przez cztonkow
komisji kolejowych. Zdaniem autorki wprowadzenie takiego obowigzku przyczynitoby si¢ do
mniejszej ilosci przypadkow w ktorych komisja kolejowa nie wskazuje przyczyn pierwotnych,
posrednich i systemowych zdarzen kolejowych [139].

Z uwagi na zmian¢ w marcu 2016 r. rozporzadzenia w sprawie w sprawie powaznych
wypadkoéw, wypadkoéw i incydentow w transporcie kolejowym [332] naktadajacg m.in. na
uzytkownikéw bocznic kolejowych obowigzek raportowania zdarzen kolejowych analize

zdarzen kolejowych ze wzgledu na przyczyny ograniczono do lat 2017-2020.

Tabela 22. Wypadki w latach 2017-2020 wg kwalifikacja przyczyny bezposredniej

K?fgg)”a Kwalifikacja przyczyny bezposredniej 2017 | 2018 | 2019 | 2020
],. 2 3 4 5 6
Inne niz ponizej wymienione przyczyny lub
“00 natozenie si¢ kilku przyczyn jednoczes$nie, 19 19 13 21

tworzac rownowazne przyczyny

Wyprawienie pojazdu kolejowego na tor
01 zajety, zamknigty albo przeciwny do 0 0 0 1
zasadniczego lub w kierunku niewtasciwym

Przyjecie pojazdu kolejowego na stacj¢ na tor

02 zamknigty lub zajety

Wyprawienie, przyjecie lub jazda pojazdu
kolejowego po niewlasciwie utozone;j

03 niezabezpieczonej drodze przebiegu albo 35 30 30 25
niewlasciwa obstuga urzadzen sterowania
ruchem kolejowym

Niezatrzymanie si¢ pojazdu kolejowego przed
sygnatem "St¢;" lub w miejscu, w ktorym

04 powinien si¢ zatrzymac, albo uruchomienie 21 35 28 14
pojazdu kolejowego bez wymaganego
zezwolenia

Niezachowanie ostroznos$ci po minigciu przez
pojazd kolejowy samoczynnego semafora

05 odstepowego wskazujacego sygnat "St6;" lub 1 0 0 0
sygnat watpliwy po uprzednim zatrzymaniu si¢
przed tymi sygnatami

Przekroczenie najwigkszej dozwolone;j

06 predkosci jazdy
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Kategoria
(AB)
1

Kwalifikacja przyczyny bezposredniej

2017

2018

2019

2020

2

*

07

Wykonanie manewru stwarzajacego zagrozenie
bezpieczenstwa ruchu pociggow

"08

Zbiegnigcie pojazdu kolejowego

10

11

09

Uszkodzenie lub zte utrzymanie nawierzchni,
mostu lub wiaduktu, w tym rowniez
niewlasciwe wykonywanie robot, np. wadliwy
roztadunek materiatow, nawierzchni,
pozostawienie materiatow i sprzgtu na torze
lub w skrajni pojazdu kolejowego

61

43

52

33

10

Uszkodzenie lub zty stan techniczny pojazdu
kolejowego z napedem, pojazdu kolejowego
specjalnego przeznaczenia (w tym rowniez
najechanie na przedmiot stanowiacy czgs¢
konstrukcyjng pojazdu kolejowego z napgdem,
pojazdu kolejowego specjalnego
przeznaczenia)

Uszkodzenie lub zty stan techniczny wagonu
(w tym takze najechanie na czg¢sé
konstrukcyjng wagonu)

28

21

26

10

Uszkodzenie lub wadliwe dzialanie urzadzen
sterowania ruchem kolejowym

Najechanie pojazdu kolejowego na pojazd
kolejowy lub inng przeszkode (np. ptoze
hamulcowg, wozek bagazowy, pocztowy itp.)

59

48

49

36

Zamach zbrodniczy

Przedwczesne rozwigzanie drogi przebiegu i
przetozenie zwrotnicy pod pojazdem
kolejowym

12

18

14

21

Niewlasciwe zestawienie pociggu lub sktadu
manewrowego

17

Niewlasciwe zatadowanie, roztadowanie,
nieprawidlowosci w zabezpieczeniu fadunku
lub inne nieprawidlowosci w czynno$ciach
fadunkowych albo niewlasciwe zestawienie
pociggu lub sktadu manewrowego

17

17

18

Najechanie pojazdu kolejowego na pojazd
drogowy (inng maszyn¢ drogowa, maszyne
rolnicza) lub odwrotnie na przejezdzie
kolejowo-drogowym z rogatkami (kat. A wg
metryki przejazdowej)

13
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Kategoria
(AB)
1

Kwalifikacja przyczyny bezposredniej

2017

2018

2019

2020

2

19

Najechanie pojazdu kolejowego na pojazd
drogowy (inng maszyn¢ drogowa, maszyne¢
rolniczg) lub odwrotnie na przejezdzie
kolejowo-drogowym wyposazonym W
samoczynny system przejazdowy z
sygnalizacja §wietlng i rogatkami (kat. B)

16

21

14

13

20

Najechanie pojazdu kolejowego na pojazd
drogowy (inng maszyn¢ drogowa, maszyn¢
rolniczg) lub odwrotnie na przejezdzie
kolejowo-drogowym wyposazonym w
samoczynny system przejazdowy z
sygnalizacja §wietlng i bez rogatek (kat. C)

28

36

27

27

Najechanie pojazdu kolejowego na pojazd
drogowy (inng maszyn¢ drogowa, maszyne
rolnicza) lub odwrotnie na przejezdzie
kolejowo-drogowym niewyposazonym w
system przejazdowy (kat. D)

154

141

131

104

22

Najechanie pojazdu kolejowego na pojazd
drogowy (inng maszyn¢ drogowa, maszyne
rolniczg) lub odwrotnie na przejezdzie
kolejowo-drogowym uzytku prywatnego (kat.
F)

23

Najechanie pojazdu kolejowego na pojazd
drogowy (inng maszyng drogowsa, maszyng
rolnicza) lub odwrotnie poza przejazdami
kolejowo-drogowymi na stacjach i szlakach lub
na torze komunikacyjno-dojazdowym do
bocznicy

10

10

Pozar w pociagu, sktadzie manewrowym lub w
pojezdzie kolejowym

26

Pozar w obiekcie budowlanym itp. w granicach
obszaru kolejowego, pozar lasu w granicach do
konca pasa przeciwpozarowego, pozar zboz,
traw 1 torowisk powstaty w granicach obszaru
kolejowego

Eksplozja w pociagu, sktadzie manewrowym
lub pojezdzie kolejowym

28

Kleski zywiotowe (np. powddz, zaspy $niezne,
zatory lodowe, huragany, osunigcia si¢ ziemi)

15

29

Katastrofy budowlane w bezposrednim
sasiedztwie torow kolejowych, po ktorych
odbywa si¢ normalny ruch pociaggow
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Kategoria
(AB)
1

Kwalifikacja przyczyny bezposredniej

2017

2018

2019

2020

2

30

Ztosliwe, chuliganskie lub lekkomys$lne
wystepki (np. obrzucenie pociggu kamieniami,
kradziez tadunku z pociggu lub sktadu
manewrowego bedacego w ruchu, utozenie
przeszkody na torze, dewastacja urzadzen
energetycznych, tacznos$ci, sterowania ruchem
kolejowym lub nawierzchni oraz ingerencja w
te urzgdzenia)

Najechanie pojazdu kolejowego na osoby
podczas przechodzenia przez tory na
przejezdzie kolejowo-drogowym lub przejsciu
strzezonym

12

Najechanie pojazdu kolejowego na osoby
podczas przechodzenia przez tory na
przejezdzie kolejowo-drogowym z
samoczynnym systemem przejazdowym (Kat.
B, C)

10

Najechanie pojazdu kolejowego na osoby
podczas przechodzenia przez tory na
pozostatych przejazdach kolejowo-drogowych
1 przejSciach

10

10

Najechanie pojazdu kolejowego na osoby
podczas przechodzenia przez tory poza
przejazdami kolejowo-drogowymi lub
przej$ciami na stacjach i szlakach

182

205

141

137

Zdarzenia z osobami zwigzane z ruchem
pojazdu kolejowego (wskakiwanie,
wypadnigcie z pociagu, pojazdu kolejowego,
silny dojazd lub gwattowne hamowanie
pojazdu kolejowego)

30

24

20

Zignorowanie przez prowadzacego pojazd
drogowy sygnaloéw zabraniajagcych wjazdu na
przejazd kolejowo-drogowy i uszkodzenie
rogatki lub sygnalizatorow drogowych

Rozerwanie si¢ pociggu lub sktadu
manewrowego, ktore spowodowato zbiegnigcia
wagonow

“38

Nieprawidlowe zadziatanie budowli i urzadzen
przeznaczonych do prowadzenia ruchu
kolejowego lub pojazdow kolejowych
spowodowane kradzieza

"39

Wjazd pojazdu kolejowego korzystajacego z
zasilania w energie trakcyjng z sieci trakcyjne;j
na niezajety tor niezelektryfikowany
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K‘?fgg)”a Kwalifikacja przyczyny bezposredniej | 2017 | 2018 | 2019 | 2020
ZI,. 2 3 4 5 6
Niekontrolowane uwolnienie si¢ towaru
niebezpiecznego z wagonu lub opakowania
*40 wymagajace interwencji wladz lub 0 0 0 0
zastosowania $rodkow do likwidacji
zagrozenia pozarowego, chemicznego,
biologicznego na stacji lub na szlaku
Bez Kategoria nie zostala ustalona lub ustalenie
. . 3 4 3 3
kategorii | przyczyny zdarzenia trwa
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie [230] - [233]
Tabela 23. Incydenty w latach 2017-2020 wg kwalifikacja przyczyny bezposredniej
Kategoria Kwalifikacja przyczyny bezpos$redniej 2017 | 2018 | 2019 | 2020
1 2 3 4 5 6
Wyprawienie pojazdu kolejowego na tor
C41 zajety, zamkniety albo przeciwny do 0 3 4 2
zasadniczego lub w kierunku niewtasciwym
Ca2 Przyqule pOJaZdl,} kolejowego na stacje na tor 5 4 3 1
zamkniety lub zajety
Wyprawienie, przyjecie lub jazda pojazdu
kolejowego po niewlasciwie utozone;,
C43 niezabezpieczonej drodze przebiegu albo 59 67 92 68
niewlasciwa obstuga lub brak obstugi urzadzen
sterowania ruchem kolejowym
Niezatrzymanie si¢ pojazdu kolejowego przed
sygnatem ,,Std;)” lub w miejscu, w ktorym
C44 powinien si¢ zatrzymaé, albo uruchomienie 82 86 83 86
pojazdu kolejowego bez wymaganego
zezwolenia
ca5 Przequcggme najwickszej dozwolonej 4 8 6 5
predkosci jazdy
C46 Wyk'onam’e manewru stwa'rzajrqcego zagrozenie 5 1 5 5
bezpieczenstwa ruchu pociggow
C47 Zbiegnigcie pojazdu kolejowego 2 9 5 5
Przedwczesne rozwigzanie drogi przebiegu lub
C48 uchylenie zamknigcia i przetozenie zwrotnicy 1 4 3 3
pod pojazdem kolejowym
C49 Niewlasciwe zestawienie pociggu 0 0 0 0
Niewtasciwe zatadowanie, roztadowanie,
C50 nieprawidlowos$ci w zabezpieczeniu tadunku o5 26 17 27

lub inne nieprawidlowo$ci w czynno$ciach
fadunkowych
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Kategoria

Kwalifikacja przyczyny bezposredniej

2017

2018

2019

2020

Cs1

Uszkodzenie nawierzchni, mostu lub wiaduktu,
sieci trakcyjnej, rowniez niewlasciwe
wykonywanie robdt, np. nieprawidtowy
roztadunek materiatléw, pozostawienie
materiatow i sprzetu (w tym maszyn
drogowych) na torze lub w skrajni pojazdu
kolejowego

29

45

49

38

C52

Nieprawidlowe zadzialanie urzadzen
sterowania ruchem kolejowym powodujace: —
nieostonigcie sygnatem ,,St6j” odstepu blokady
liniowej, zajetego przez pojazd kolejowy,—
nastawienie sygnatu zezwalajacego na
semaforze przy nieprawidtowo utozonej drodze
przebiegu, nieprawidtowej pracy urzadzen
niezajetosci toréw lub rozjazdow,
niewlasciwym dziataniu urzadzen blokady
stacyjnej lub liniowej,—nieostrzeganie i
niezabezpieczenie uzytkownikoéw drogi przed
pociagiem zblizajacym si¢ do przejazdu
kolejowo-drogowego lub przejscia
wyposazonego w system przejazdowy

C53

Uszkodzenie lub zty stan techniczny pojazdu
kolejowego z napedem, pojazdu kolejowego
specjalnego przeznaczenia powodujace
konieczno$¢ jego wylaczenia z ruchu na skutek
wskazan przez urzadzenia detekcji stanu
awaryjnego taboru, potwierdzonych w
warunkach warsztatowych (gorace maznice,
goracy hamulec skutkujacy przesunigta
obrecza), a takze innych usterek w pojazdach
kolejowych bedacych w ruchu zauwazonych
przez personel obstugi (np. peknigty resor)

22

25

31

27

C54

Uszkodzenie lub zty stan techniczny wagonu
powodujace koniecznos¢ jego wytaczenia z
ruchu na skutek wskazan przez urzadzenia
detekcji stanu awaryjnego taboru,
potwierdzonych w warunkach warsztatowych
(gorace maznice, gorgcy hamulec skutkujacy
przesunigta obrecza), a takze innych usterek w
pojazdach kolejowych bedacych w ruchu
zauwazonych przez personel obstugi

242

240

229

191

C55

Pozar w pociggu lub w pojezdzie kolejowym
niepowodujacy negatywnych skutkow dla
mienia lub srodowiska, bez poszkodowanych

19

26

21

15

C56

Pozar w pojezdzie kolejowym, z wyjatkiem
pozardw w pociggach
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Kategoria

Kwalifikacja przyczyny bezposredniej

2017

2018

2019

2020

C57

Pozar obiektu budowlanego 1 roslinnosci w
bezposrednim sgsiedztwie torow kolejowych,
po ktorych odbywa si¢ normalny ruch
kolejowy

C59

Niekontrolowane uwolnienie si¢ towaru
niebezpiecznego z wagonu lub opakowania
wymagajace interwencji wladz lub
zastosowania $rodkow do likwidacji
zagrozenia pozarowego, chemicznego,
biologicznego na stacji lub na szlaku

C60

Najechanie pojazdu kolejowego na przeszkode
(np. ptoze hamulcowsa, wozek bagazowy,
pocztowy itp.) bez wykolejenia lub
poszkodowanych

31

58

45

47

C6l

Zamach zbrodniczy

C62

Kleski zywiotowe (np. powddz, zaspy $niezne,
zatory lodowe, huragany, osunigcia si¢ ziemi)

26

19

16

C63

Katastrofy budowlane w bezposrednim
sasiedztwie torow kolejowych, po ktorych
odbywa si¢ normalny ruch pociggow

Co4

Zto$liwe, chuliganskie lub lekkomyslne
wystepki (np. obrzucenie pociggu kamieniami,
kradziez tadunku z pociagu lub sktadu
manewrowego bedacego w ruchu, utozenie
przeszkody na torze, dewastacja urzadzen
energetycznych, tagcznosci, sterowania ruchem
kolejowym lub nawierzchni oraz ingerencja w
te urzadzenia), bez poszkodowanych lub
negatywnych konsekwencji dla mienia lub
srodowiska, stanowigce zagrozenie dla
pasazeréw lub pracownikdéw pociagu

125

133

255

356

C65

Zdarzenia z osobami zwigzane z ruchem
pojazdu kolejowego (przechodzenie przez tory
na przejazdach kolejowo-drogowych i
przej$ciach lub poza nimi, wskakiwanie,
wypadnigcie z pociggu lub pojazdu
kolejowego, potracenie przez tabor w ruchu,
silny dojazd lub gwattowne hamowanie
pojazdu kolejowego), bez poszkodowanych lub
negatywnych konsekwencji dla mienia lub
srodowiska

22

10

25

26
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Kategoria Kwalifikacja przyczyny bezposredniej 2017 | 2018 | 2019 | 2020

C66 jej lub sygnalizatorow drogowych, na ktérych

Niezatrzymanie si¢ pojazdu drogowego przed
zamknigtg rogatka (potrogatka) 1 uszkodzenie
. 171 138 82 89
zalaczone byly sygnaty ostrzegajace o
nadjezdzajacym pociagu, bez kolizji z
pojazdem kolejowym

Co7

Nieprawidtowe dziatanie urzadzen
przeznaczonych do prowadzenia ruchu
kolejowego lub pojazdow kolejowych
spowodowane kradzieza

Rozerwanie si¢ pociagu lub sktadu

C68 manewrowego, ktére nie spowodowato 373 333 261 221

zbiegniecia wagonoéw

Inne niz powyzej wymienione przyczyny lub

C69 natozenie si¢ kilku przyczyn jednoczes$nie, 21 28 23 13

tworzgc rOwnowazne przyczyny

Zrodio: opracowanie wlasne na podstawie [230] - [233]

Analiza zdarzen kolejowych za lata 2017-2020 wskazuje, ze do najczgstszych

przyczyn wypadkéw wewnatrz systemu kolejowego (w tym powaznych wypadkow) naleza:

a)

b)

d)

najechanie pojazdu kolejowego na pojazd kolejowy lub inng przeszkod¢ (np. ptoze
hamulcowa, wozek bagazowy, pocztowy itp.) — 192 wypadki,

uszkodzenie lub zte utrzymanie nawierzchni, mostu lub wiaduktu, w tym rowniez
niewtasciwe wykonywanie robot, np. wadliwy roztadunek materialéw, nawierzchni,
pozostawienie materiatow 1 sprzetu na torze lub w skrajni pojazdu kolejowego — 189
wypadkow,

wyprawienie, przyjecie lub jazda pojazdu kolejowego po niewlasciwie ulozonej
niezabezpieczone] drodze przebiegu albo niewtasciwa obsluga urzadzen sterowania
ruchem kolejowym — 120 wypadkow,

niezatrzymanie si¢ pojazdu kolejowego przed sygnatem "St6j" lub w miejscu, w ktérym
powinien si¢ zatrzymaé, albo uruchomienie pojazdu kolejowego bez wymaganego
zezwolenia — 98 wypadkow,

uszkodzenie lub zly stan techniczny wagonu (w tym takze najechanie na czes$¢
konstrukcyjng wagonu) — 85 wypadkow,

Do najczestszych przyczyn bezposrednich incydentdéw wewnatrz systemu

kolejowego wystepujacych w latach 2017-2020 mozemy zaliczy¢:

a)

rozerwanie si¢ pociggu lub sktadu manewrowego, ktore nie spowodowato zbiegniecia

wagonow — 1 188 incydentow,
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b) uszkodzenie lub zty stan techniczny wagonu powodujgce konieczno$¢ jego wytgczenia
z ruchu na skutek wskazan przez urzadzenia detekcji stanu awaryjnego taboru,
potwierdzonych w warunkach warsztatowych (gorace maznice, goracy hamulec
skutkujgcy przesunietg obreczg), a takze innych usterek w pojazdach kolejowych
bedacych w ruchu zauwazonych przez personel obstugi — 902 incydenty

c) ziosliwe, chuliganskie lub lekkomyslne wystepki (np. obrzucenie pociggu kamieniami,
kradziez tadunku z pociggu lub sktadu manewrowego bedacego w ruchu, utozenie
przeszkody na torze, dewastacja urzadzen energetycznych, tgcznosci, sterowania
ruchem kolejowym lub nawierzchni oraz ingerencja w te urzadzenia), bez
poszkodowanych lub negatywnych konsekwencji dla mienia lub $rodowiska,
stanowigce zagrozenie dla pasazerow lub pracownikéw pociggu — 869 incydentow,

d) niezatrzymanie si¢ pojazdu kolejowego przed sygnatem ,,St6j” lub w miejscu, w ktorym
powinien si¢ zatrzymac, albo uruchomienie pojazdu kolejowego bez wymaganego
zezwolenia — 337 incydentow,

e) wyprawienie, przyjecie lub jazda pojazdu kolejowego po niewlasciwie ulozonej,
niezabezpieczonej drodze przebiegu albo niewtasciwa obstuga lub brak obstlugi

urzadzen sterowania ruchem kolejowym — 286 incydentow.

Nastepnym zadaniem organu badajacego zdarzenia kolejowe po ustaleniu przyczyny
zdarzenia kolejowego jest wypracowanie wnioskow  zapobiegawczych stuzacych
wyeliminowaniu lub ograniczeniu w przysztosci mozliwosci powstawania przyczyn, ktore

doprowadzity do danego zdarzenia.

4.3 Zasady opracowywania oraz czynniki wplywajace na jako$s¢ wnioskow
zapobiegawczych w stosunku do zaistnialych zdarzen kolejowych

Wedtug przepisow wewnetrznych narodowego zarzadcy infrastruktury [109] wnioski
zapobiegawcze wypracowuje si¢ przy uwzglednieniu stosowanych systeméw zarzadzania
bezpieczenstwem, systemow zarzadzania utrzymaniem lub przepisow wewngtrznych.
W zaleznos$ci od ustalen komisji kolejowej co do przyczyn zdarzenia, wnioski zapobiegawcze
formutowane sg m.in. w zakresie:

1) ,propozycji zmian w obowigzujacych regulacjach prawnych lub przepisach
wewnetrznych,

2) zmian w systemie organizacji pracy, technologii utrzymania itp.,

3) zmian w systemie nadzoru lub intensyfikacji nadzoru,

4) zmian w systemie szkolen,
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5) sprawdzenia stanu zdrowia i kwalifikacji pracownikéw zwigzanych ze zdarzeniem,

6) przekazania pracownikom informacji o przyczynach i okoliczno$ciach zdarzenia,

7) dzialan na rzecz rozwoju kultury bezpieczenstwa i $wiadomosci zagrozen wsrod
pracownikow,

8) usunigcia stwierdzonych nieprawidtowosci w regulaminach i instrukcjach,

9) usunigcia stwierdzonych nieprawidtowosci w infrastrukturze kolejowe;,

10) usunigcia stwierdzonych nieprawidtowosci w pojazdach kolejowych,

11) zalecen dotyczgcych zmian konstrukcyjnych lub materiatowych,

12) propozycji niezbednych napraw lub inwestycji.”

Podstawg prawidlowo opracowanych wnioskdw zapobiegawczych stanowia
prawidlowo opisane przyczyny zdarzen. Przypadkiem przedstawiajacym niewlasciwe
opracowanie wnioskow zapobiegawczych byto wykolejenie pociggu pospiesznego ,,Chopin”
na linii Warszawa-Katowice. Komisja kolejowa uznata, ze wykolejenie spowodowane zostato
wyboczeniem toru, a dopiero badajacy sprawe biegly sadowy stwierdzil, ze przyczyna
wykolejenia bylo najechanie na korbowy podnos$nik pozostawiony w podnoszonym torze.
Opracowane wnioski zapobiegawcze nie odnosity si¢ do rzeczywistej przyczyny zdarzenia [4].

Jako$¢ opracowanych 1 wdrozonych §rodkdéw zapobiegawczych decyduje o poprawie
stanu bezpieczenstwa na sieci kolejowe;.

Czynnikami determinujgcymi sposob badania zdarzen kolejowych, ich przyczyn, opis
dynamiki zdarzenia, a takze opracowanie wnioskow zapobiegawczych jest wiedza
i doswiadczenia 0sob biorgcych udziat w postepowaniu powypadkowym [139].

Osoby badajace zdarzenia kolejowe musza wykaza¢ si¢ posiadaniem wymaganych
kwalifikacji. Nie sg one jednak jednakowe dla kazdej z tych osob.
Ustawa o transporcie kolejowym [344] okresla, ze Cztonkiem PKBWK moze zosta¢ osoba,
ktora:
a) jest obywatelem polskim i korzysta z pelni praw publicznych,
b) posiada pelng zdolnos¢ do czynnosci prawnych,
C) nie byla karana za przestepstwo popetnione umyslnie,
d) speilnia wymagania w zakresie wyksztatcenia,
e) nie $wiadczy pracy lub ushug na rzecz zarzadcy, przewoznika kolejowego lub
uzytkownika bocznicy kolejowe;.
Z zastrzezeniem, ze Cztonek Komisji nie moze wystepowa¢ w roli swiadka, a takze
wykonywa¢ czynnosci biegtego przed sadem lub innym organem w zakresie

postepowan prowadzonych przez Komisje.
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Ponadto w sktad Panstwowej Komisji Badania Wypadkow Kolejowych mogg wchodzié
specjalisci z zakresu [344]:
a) ,,prowadzenia ruchu kolejowego,
b) projektowania, budowy i utrzymania linii kolejowych, weziow i stacji kolejowych,
C) urzadzen zabezpieczenia i sterowania ruchem kolejowym i tgcznosci,
d) pojazdow kolejowych,
e) elektroenergetyki kolejoweyj,
f) przewozu kolejg towaréw niebezpiecznych.”
Za specjalistow z danego zakresu uwaza si¢ osoby posiadajace wyksztalcenie
wyzsze, odpowiednie uprawnienia oraz co najmniej piecioletnig praktyke w danej
dziedzinie.
Czionkostwo w PKBWK wygasa z chwilg $mierci, niespelniania wymagan,

0 ktérych mowa powyzej, rezygnacji ztozonej Przewodniczacemu PKBWK”.

W przypadku osob bedacych cztonkami komisji kolejowych powolywanych przez
poszczegodlnych pracodawcow przepisy krajowe nie precyzuja doktadnych wymagan jakie
powinny zosta¢ spelnione przez te osoby. Zgodnie z zapisami narodowego zarzadcy
infrastruktury [109] do udzialu w pracach komisji kolejowej Kierownicy jednostek
organizacyjnych zobowiagzani sa wyznaczaé pracownikow o wysokich kwalifikacjach
i doswiadczeniu zawodowym.

Biorac pod uwage niejednorodno$¢ wymagan kwalifikacyjnych warto przyjrzeé
sie systemowi szkolen tych oséb. Zadne przepisy krajowe ani wewnegtrzne przepisy
narodowego zarzadcy infrastruktury nie wskazujg zakresu merytorycznego szkolenia jakie
powinni przechodzi¢ cztonkowie komisji kolejowych, jak rowniez nie okreslajg warunkow
jakie musi spetnia¢ osoba prowadzaca szkolenie. Narodowy zarzadca infrastruktury
wskazat natomiast, ze szkolenie takie powinno odbywac si¢ raz w roku i jest organizowane
przez pracodawce.

W celu poprawy jakosSci badania przyczyn zdarzen kolejowych oraz
opracowywanych wnioskow zapobiegawczych zdaniem autora niezbgdne jest opracowanie
[139]:

a) jednolitych wymagan kwalifikacyjnych dla cztonkow komisji kolejowych dziatajacych
u przewoznikow kolejowych, zarzadcoéw infrastruktury oraz zarzadcow bocznic
kolejowych.

b) programu i zakresu obowigzkowych szkolen dla cztonkow komisji kolejowych.
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c) wymagan kwalifikacyjnych dla 0s6b prowadzacych szkolenia podnoszace kwalifikacje

0s0b pracujacych w komisjach kolejowych.
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5

czynnikiem ludzkim

5.1 Zalozenia metody

Procedury metody wielokryterialnej oceny ryzyka zagrozen wywolywanych

Zgodnie z opracowanym modelem badan bezpieczenstwa transportu kolejowego

(rysunek 30) nie istnieje jedna optymalna metoda badania bezpieczenstwa w transporcie

kolejowym.
Badania bezpieczenistwa transportu kolejowego
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METODA OPTYMALNA

Rysunek 30 Model badan bezpieczenstwa transportu kolejowego
Zrodlo: [300] s. 113

Podmioty dziatajace w sektorze transportu kolejowego najczesciej korzystaja

z metody FMEA [77]. Wedtug pracy [199] do wad tej metody zalicza si¢:

a)
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b)

pracochtonno$¢, stosowanie metody wymaga od zespolu zaangazowania,

systematycznosci, wiedzy i doswiadczenia,

wady merytoryczne zwigzane mi¢dzy innymi z:

ustaleniem modelu rankingowego ocen: skutku (severity S), wystepowania
(occurance O), wykrywania (detection D) — wyznaczenie wiasciwej tabeli
rankingowej ma istotny wptyw na wyznaczenie poziomu ryzyka,

ustaleniem priorytetow przy podejmowaniu decyzji — wyznaczenie punktow
granicznych wskaznika RPN jest bardzo trudne ze wzgledu na wyktadniczy
charakter skali,

wymiarem oceny ryzyka — dla RPN = S * O * D. Czym wyzsze wartosci skali
rankingowej tym wieksze réznice w warto$ciach wskaznika RPN,

subiektywnym charakterem systemu rankingowego - brak powtarzalno$ci
I odtwarzalnos$ci ocen, co prowadzi do réznych wartosci wskaznika RPN przy
ocenie podobnych zdarzen i skutkuje radykalnie roéznym, nie zawsze
uzasadnionym, zakresem zalecanych dziatan korygujacych,

brakiem wiarygodnego modelu matematycznego opisujacego wskaznik RPN np.:
brak mozliwosci postugiwania si¢ catg skalg 1-1000. Np. wartosci RPN nigdy nie
beda wynosi¢: 11 - 22. Podobne watpliwosci wzbudzaja: rozktad wartosci RPN =
166 , mediana = 105, srednia = 500.5, gdzie dziatania korygujace podejmuje si¢
juz od RPN =60 dla S = 9 lub 10. Przy tak zbudowanej skali i przyjetym progu
decyzyjnym niemal zawsze wystepuje konieczno$¢ dziatan korygujacych. Jest to
niewatpliwie podejscie bardzo bezpieczne, ale budzace watpliwos$ci, czy zawsze
uzasadnione,

nieskutecznos$cia w ocenie drobnych réznic rankingowych — wiekszos$¢ zespotow
zawyza ocen¢ w przypadku pojawiajacych si¢ watpliwosci przy wyborze wartosci
ze skali rankingowej np.: jezeli wybor dotyczy wartosci 6 lub 7 to w wigkszosci
przypadkdw zostanie wybrana warto$¢ 7, zmniejszajaca ryzyko bledu.
Jednocze$nie z pozoru niewielka zmiana wartosci oceny czesto powoduje
powazne rdéznice w skali zalecanych dziatan. Znowu mamy do czynienia
Z podej$ciem bezpieczniejszym, ale niekoniecznie racjonalnie uzasadnionym,
brakiem mozliwo$ci wykorzystania miar oceny kosztowej i/lub czasowej, ktore

sg istotne z punktu widzenia podejmowanych dziatan korygujacych”.
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Opisane powyzej wady metody FMEA wplywaja na jej uzyteczno$¢ w zakresie
powtarzalno$ci 1 odtwarzalnosci osiggnietych wynikéw podczas prac réznych zespoldw
ekspertow [199].

Biorgc po uwage powyzsze warto rozwazy¢ zastosowanie innej metody stuzacej
ujednoliceniu zasad oceny ryzyka dla takiego przypisywania pracownikow do poszczegdlnych
posterunkow ruchu, ktore pozwoli na minimalizowanie ryzyka.

Przedstawiona w dalszej cze$ci rozdzialu propozycja wielokryterialnej metody oceny
ryzyka zagrozen wywolywanych czynnikiem ludzkim w systemie transportu kolejowego
wymaga zdefiniowania zadan realizowanych przez dyzurnego ruchu na posterunku ruchu,
kluczowych czynnikow wptywajacych na poziom bezpieczenstwa zwigzanych zaré6wno
Z czynnikiem ludzkim jak i technicznym. W zwigzku z tym, w celu uporzadkowania zagadnien
rozdziat podzielono na trzy cze$ci w pierwszej z nich przeprowadzono analize kluczowych
czynnikow wplywajacych na metode, w tym charakterystyke badanego stanowiska,
identyfikacj¢ zagrozen, analiz¢ zdarzen kolejowych spowodowanych przez czynnik ludzki oraz
stosowanych 1 mozliwych do zastosowania srodkéw bezpieczenstwa. Druga czgsé rozdziatu
poswigcona zostala analizie mozliwych do zastosowania metod dla analizowanego stanowiska
pracy. Ostatnig cze$¢ rozdzialu pos§wiecono proponowanej metodzie. Opis metody rozpoczeto
od analizy jej zalet w stosunku do obecnie stosowanej przez podmioty sektora kolejowego
metody FMEA. Przedstawiono szczegdétowy opis stosowanych parametréw oraz
zaproponowano sposOb zastosowania metody przez male podmioty oraz przez podmioty

0 rozbudowane;j strukturze organizacyjnej takie jak narodowy zarzadca infrastruktury.

5.2 Analizy kluczowych czynnikow wplywajacych na opracowywana metode

5.2.1 Charakterystyka stanowisk zwiazanych z bezpieczenstwem ruchu kolejowego

u zarzadcow infrastruktury

Jak juz wspomniano w rozdziale 2.1 w transporcie kolejowym z uwagi na jego istotg
dla funkcjonowania gospodarki wprowadzono zawody regulowane. W rozporzadzeniu
w sprawie pracownikoOw zatrudnionych na stanowiskach bezposrednio zwigzanych
z prowadzeniem i bezpieczenstwem ruchu kolejowego oraz prowadzeniem okreslonych
rodzajow pojazdoéw kolejowych [328] jako stanowiska zwigzane z prowadzeniem ruchu
kolejowego wskazano stanowiska: dyzurnego ruchu, nastawniczego, zwrotniczego, drdznika
przejazdowego, toromistrza oraz automatyka — dwa ostatnie stanowiska nie sg zwigzane

bezposrednio z uktadaniem drogi przebiegu.
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Na kazdym z tych stanowisk zgodnie z Ustawg o transporcie kolejowym [344]

,,zatrudnione mogg by¢ tylko osoby:

3)
b)

c)
d)

petnoletnie,

spetniajagce wymagania zdrowotne, fizyczne i psychiczne, potwierdzone orzeczeniem
lekarskim wydanym przez uprawnionego lekarza,

posiadajace wymagane przygotowanie zawodowe,

ktére zdaly egzamin kwalifikacyjny przed komisja egzaminacyjng, potwierdzony

swiadectwem zdania egzaminu kwalifikacyjnego”.

Ponadto dla kazdego z tych stanowisk wskazano w zataczniku nr 1 do w/w rozporzadzenia

wymagania kwalifikacyjne. Analizujac jego zapisy oraz zapisy poprzedniego rozporzadzenia

[329] w tej sprawie mozna wyciggnac nastepujgce wnioski:

a)

b)

d)

f)

Wymagany staz pracy na stanowisku dyzurnego ruchu jest $ciSle powigzany
Z posiadanym przez kandydata wyksztatceniem,

czas trwania szkolenia teoretycznego i jego zakres zalezy od pracodawcy wyjatek
stanowi szkolenie kandydata na stanowisko nastawniczego, ktory posiada wymagane
wyksztalcenie okreslone w wariancie A dla dyzurnego ruchu,

poziom wymaganego stazu stanowiskowego 1 oraz szkolenia praktycznego zostat
dostosowany do zadan wykonywanych na posterunku ruchu,

niezaleznie od posiadanego wieku, stazu pracy oraz do$wiadczenia zawodowego na
zajmowanym stanowisku pracy wszyscy pracownicy zatrudnieni na danym stanowisku
pracy zdaja egzamin okresowy w tych samych interwatach czasowych oraz na takim
samym poziomie merytorycznym,

dla stanowisk dyzurny ruchu, nastawniczy, zwrotniczy okreslono dwuletni interwat
okresowych badan lekarskich z wyjatkiem badan psychologicznych,

dla wszystkich w/w stanowisk okre$lono 4 letni interwat pomiedzy badaniami
psychologicznymi z wyjatkiem sytuacji awaryjnych takich jak powazny wypadek,

wypadek oraz skierowanie przez uprawnionego lekarza w trakcie badan okresowych.

W tabeli 24 przedstawiono charakterystyke wybranych stanowisk kolejowych.

Tabela 24. Charakterystyka wybranych stanowisk zwigzanych z bezpieczenstwem
i prowadzeniem ruchu kolejowego.

Nazwa stanowiska Charakterystyka stanowiska
1 2
dyzurny ruchu Prowadzenie ruchu pociggdéw na stacji 1 przylegtych szlakach.

Zarzadzanie, nadzorowanie i wykonywanie innych czynnosci,
zwigzanych z ruchem pociggdw 1 pracg manewrowa stacji.
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Nazwa stanowiska Charakterystyka stanowiska
1 2

Praca ciggla w systemie zmianowym, mozliwo$¢ pracy w
narazeniu na warunki atmosferyczne, w duzym napi¢ciu uwagi.
Mozliwo$¢ pracy przy monitorze ekranowym powyzej 4
godzin. Odpowiedzialno$¢ za bezpieczenstwo ruchu pociggdw
1 zycie pasazeroOw. Prowadzenie dokumentacji ruchowe;.
nastawniczy Obstuga  urzadzen  sterowania  ruchem  kolejowym.
Sprawdzanie stanu i dziatania zwrotnic, wykolejnic i sygnatow.
Mozliwos$¢ pracy w torach czynnych w narazeniu na zmienne
warunki atmosferyczne. Prowadzenie dokumentacji ruchowe;j.
Praca fizyczna na nastawniach wyposazonych w urzadzenia
sterowania ruchem kolejowym. Praca w systemie zmianowym.
Odpowiedzialno$¢ za bezpieczenstwo ruchu pociggow. Praca
cigglta w zmiennym rytmie dobowym.

zwrotniczy Obsluga 1 utrzymanie zwrotnic i wykolejnic, nastawianie
reczne lub automatyczne. Praca w systemie zmianowym.
Mozliwo$¢ pracy w torach czynnych w narazeniu na zmienne
warunki atmosferyczne, w wymuszonej pozycji ciata.

droznik przejazdowy Obsluga urzadzen zabezpieczajacych przejazd. Ostanianie
pociagébw zatrzymywanych na szlaku. Konserwowanie i
utrzymywanie przejazdu i nawierzchni kolejowej w granicach
przejazdu. Praca w systemie zmianowym, mozliwo$¢ pracy w
narazeniu na warunki atmosferyczne. Praca odpowiedzialna,
przy duzym napigciu uwagi.

Zrédlo: Wyciqg z zalgcznika nr 3 [329]

Z analizy zapisow tabeli 1 wynika ze 15 % opublikowanych aktéw prawnych do
ustawy o transporcie kolejowym dotyczy pracownikéw zatrudnionych na stanowiskach
zwigzanych z prowadzeniem ruchu kolejowego i pojazdéw trakcyjnych, z czego 10%
dedykowanych jest tylko stanowisku maszynisty i kandydatom na to stanowisko.

W instrukcjach zarzadcoéw infrastruktury nie wskazano w jednym miejscu zadan dla
poszczegdlnych stanowisk. W tabeli 25 jako przyklad przedstawiono zapisy instrukcji
narodowego zarzadcy infrastruktury, ktére musi zna¢ i stosowa¢ osoba zatrudniona na
stanowisku dyzurnego ruchu.

Tabela 25. Wymagana znajomos¢ instrukcji na stanowisku dyzurnego ruchu u narodowego
zarzgdcy infrastruktury

Symbol instrukcji Wymaganzzl zawarto$¢
1
Ir -1 [103] catos¢
Ir - 1a [104] catos¢
Ir - 1b [105] catos¢
Ir—2[106] catos¢
Ir—5[107] catosé
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komputera

Symbol instrukcji Wymagana zawarto$¢
1 2
Ir—7[108] catos¢
Ir—8[109] catosé
Ir—9[110] catosé
§8 ust. 5
Ir—15[111] §16 ust. 8
§16 ust. 9
§17 ust. 8 pkt. 4
§17 ust. 8 pkt. 6
§17 ust. 8 pkt. 10
§17 ust. 10 pkt. 2
§17 ust. 10 pkt. 4
Ir—16[112] §17 ust. 12 pkt. 2
§17 ust. 14
§20 ust. 1
§23 ust. 3 pkt. 1
§24 ust. 3
Ir—17[113] §16 ust. 3 pkt. 7
le—1[114] calosé
§4 ust. 41
§17 ust. 8
le —5[115] §17 ust. 9
§17 ust. 10
§17 ust. 25
le—-8 [116] catosé
le—9[117] calo$é
le — 10 [118] calo$é
le —20 [119] calosé
84
§6 ust. 3
§10 ust. 1
Id — 4 [120] §11
§12

I wykorzystania

internetu  oraz  umiejetnosci

Zrédlo: opracowanie wlasne na postawie instrukcji PKP Polskich Linii Kolejowych S.A.

W ramach projektu badawczego ,,Rozwijanie, uzupehienie i aktualizacja informacji
0 zawodach oraz jej upowszechnienie za pomoca nowoczesnych narz¢dzi komunikacji —
INFODORADCA+"" zbadano kluczowe kompetencje dla powyzszych stanowisk (rysunek 31).
Zgodnie z wynikami projektu badawczego jako najwazniejsza kompetencje dla wszystkich

stanowisk wskazano sprawno$¢ motoryczng. Najnizej oceniono umiejgtnosci obstugi

" Projekt badawczy POWR.02.04.00-00-0060/16-00
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przejazdowego. Na stanowisku dyzurnego ruchu najnizej oceniono umiejetnosci matematyczne
oraz wywieranie wptywu/przywéddztwo. Bioragc po uwage zakres koordynacji ruchowo —
wzrokowej, dla ktorej wedtug pracy [89] kobiety wykazuja wyzszy poziom umiejetnosci niz
me¢zczyzni, w tabeli 26 przeanalizowano strukture zatrudnienia na stanowisku dyzurnego ruchu
pod katem ptci. Wg danych z 8 647 os6b zatrudnionych na stanowisku dyzurnego ruchu kobiety
stanowity nie cale 47 % (46,89%)8.

Umiejetnos¢ obstugi
komputera i wykorzystania
internetu

5

Umiejetnosci

Rozwigzywanie problemoéw 4
2y P i matematyczne

Umiejetnos¢ czytania ze

Wspodtpraca w zespole L
zrozumieniem i pisania

Komunikacja ustna Sprawnos¢ motoryczna

Wywieranie Planowanie i organizowanie
wptywu/przywddztwo pracy
e dyZUrny ruchu  es=zwrotniczy dréznik przejazdowy — e====nastawniczy

Rysunek 31 Profil kompetencji kluczowych dla wybranych zawodéw
Zrodio: opracowanie wlasne na podstawie [99]-[102]

Tabela 26. Informacje dotyczgce struktury plci o0sob zatrudnionych u zarzgdcow
| przewoznikow kolejowych w latach 2015-2020

ROK 2015 2016 2017 2018 2019 2020
mezezyzni | 70 808 70093 | 69314 | 70320 | 70263 | 66324
u zarzadcow | 27877 28208 | 27922 | 27518 | 27188 | 26808
w sektorze przewozéw | 45 35) 16528 | 16373 | 16373 | 16611 | 15643
pasazerskich
w sektorze przewozOw | o6 64y 25357 | 25008 | 26428 | 26464 | 23873
towarowych

8 Dane za rok 2020 wg danych Urzedu Transportu Kolejowego [350]
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ROK 2015 2016 2017 2018 2019 2020

kobiety | 25079 25465 | 25188 | 25141 | 26394 | 25235

uzarzadcow | 12921 13083 | 12972 | 12856 | 13358 | 13235

w sektorze przewozow 5925 6 263 6170 5855 6 253 5799
pasazerskich

w sektorze przewozow 6233 6120 6 046 6 430 6783 6 201

towarowych
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych Urzedu Transportu Kolejowego [350]

5.2.2 Identyfikacja zagrozen zwiazanych z czynnikiem ludzkim

Zarzadzanie ryzykiem zaistnienia zdarzenia kolejowego rozpoczyna si¢ wraz z jego
trzystopniowg identyfikacja:
1) ustaleniem przyczyn wystepowania ryzyka,
2) ustaleniem mozliwych nastgpstw materializacji ryzyka,
3) wskazaniem obszaréw organizacji, w ktorych ryzyko moze si¢ zmaterializowac.

Zgodnie z zapisami Rozporzadzenia CSM [333] identyfikacja ryzyka jest procesem
wykrywania zagrozen oraz sporzadzania ich wykazu i opisu w przypadku realizacji celu
bezpieczenstwa, a jej zadaniem jest stosunkowo wczesne sformulowanie zagrozenia czyli
stanu, ktory moze doprowadzi¢ do wypadku.

Formutowanie zagrozen zwiazanych z czynnikiem ludzkim mozna sprowadzi¢ do
kilku pytan [333]:

1) dlaczego ludzie popetniajg btedy?

2) dlaczego sg tamane zasady ujete w przepisach, wytycznych, instrukcjach itp.?
3) co sktania ludzi do podejmowania nieuzasadnionego (nadmiernego) ryzyka?
4)  z jakich powodow powstaja wypadki?

Analiza powyzszych pytah poza wspomnianym juz wczesniej interfejsem czlowiek-
maszyna-organizacja powinna skupia¢ si¢ na funkcjonowaniu organizacji jako calosci. Aby
prawidlowo przeprowadza¢ identyfikacj¢ zagrozen zwigzanych z czynnikiem ludzkim nalezy
wczesniej okres$la¢ jego role i1 miejsce w organizacji. W tym celu mozna skorzystaé
z kombinacji metod oceny ryzyka uwzgledniajacych czynnik ludzki. Zastosowane metody
powinny odnosi¢ si¢ do nastepujacych obszardéw:

1) projektowania — np. Focus Group, Mission Analysis,

2) zapisu procesow — np. Fault Tress, Event Tree Analysis, Process Charts,

3) analizy zadan — np. Hierarchical Task Analysis (HTA), Tabular Task Analysis, Critical
Decision Method (CDM),

4) analizy interfejsow — np. Checklist, Interface Surveys,
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5) oceny zespotow ludzkich — np. Groupware Task Analysis (GTA ), HTA for Teams
(HTA(T)),

6) zachowan ludzkich — np. The Situation Present Assessment Method (SPAM ), The
Situation Awareness Rating Technique (SART),

7) identyfikacji btedéw ludzkich - np. The Systematic Human Error Reduction and
Prediction Approach (SHERPA), Human Error Template (HET)®.

Korzystajac z powyzszych metod nalezatoby analizowaé prac¢ na poszczeg6lnych
stanowiskach w organizacji. Wymaga to jednakze zapewnienia dostepnosci powaznych
kompetencji i dedykowania odpowiednich zasobow. W praktyce poszczegolne podmioty
opieraja si¢ wigc, niemal zawsze, wylacznie na wymaganiach formalnych. Wptyw czynnika
ludzkiego na bezpieczenstwo jest niewatpliwy, a uwarunkowania pracy na stanowiskach
zwigzanych z bezpieczenstwem ruchu i prowadzeniem pojazdow kolejowych u roéznych
pracodawcow podobne, wiec mozliwe jest zaproponowanie dostosowanego do potrzeb
znacznie prostszego podejscia — odpowiedniej metody wielokryterialnej. Dlatego w oparciu
0 powyzej wskazane obszary i metody oraz wieloletnie doswiadczenie w branzy:

1) opracowano przyktadowa procedure identyfikacji zagrozen (rysunek 32) umozliwiajaca
uwzglednianie nie tylko bezpieczenstwa ruchu kolejowego, ale takze szeroko
rozumianego bezpieczenstwa transportu,

2) wybrano stanowisko dyzurnego ruchu jako stanowisko pracy reprezentatywne dla
stanowisk zwigzanych z bezpieczenstwem w transporcie kolejowym oraz
zidentyfikowano dla tego stanowiska jego srodowisko pracy przedstawiajac graficznie
stosowne interfejsy na rysunku 34 oraz

3) uwzgledniajgc czynniki wptywajace na prace osob majgcych wplyw na bezpieczenstwo
w transporcie lotniczym przygotowano list¢ pytan kontrolnych do identyfikacji
zagrozen (patrz Zatacznik nr 2).

Przedstawiona na rysunku 32 procedura umozliwia pelne uwzglednianie r6znych
aspektow bezpieczenstwa. Stosujac ja do stanowisk pracy odpowiedzialnych za
bezpieczenstwo w transporcie kolejowym, w tym w szczegdlnosci dla dyzurnego ruchu
uwzglednia¢ nalezy nie tyko bezpieczenstwo ruchu kolejowego, ale takze szeroko rozumiane
bezpieczenstwo transportu oraz zyskujace na znaczeniu aspekty bezpieczenstwa takie jak

cyberbezpieczenstwo, bezpieczenstwo w pandemii czy w kryzysie na Ukrainie. Relacje

9 Opracowano na podstawie publikacji [274], [275]
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pomigdzy réznymi aspektami bezpieczenstwa, ryzykiem 1 zagrozeniami pokazano na

rysunku 33.

zdefiniowanie
celu/zadan na
danym

stanowisku
pracy

zdefiniowanie
proceséw

realizowanych
na danym
stanowiku

zdefiniowanie
interfejsow dla
danego
stanowiska

zdefiniowanie
grup pytan
kontrolnych
dotyczacych
danego
stanowiska

wskazanie
zrédet
zagrozenia
zwigzanych ze
zdefiniowanymi

zdefiniowanie
zagrozen

zagrazajacych

realizacji celu.

pracy e pytaniami

Rysunek 32 Procedura identyfikacji zagrozen
Zrédlo: opracowanie wiasne opublikowane [140] s. 44

Q01 e

Bezpieczenstwo, Ryzyko, Zagrozenie
a wyzwania 2022

Bezpieczenstwo — brak nieakceptowalnego ryzyka szkody;
Ryzyko — czestotliwosé wypadkdw i incydentow
prowadzacych do szkody (spowodowanej
zagrozeniem) oraz stopien powagi tej szkody;
Zagrozenie — stan, ktdry moze prowadzi¢ do wypadku;
bezpieczenstwo ruchu bezpieczenstwo transportu( cyberbezpieczernstwo

zaleza od réznych zagrozen powodujacych rozne ryzyka

sbezp. w pandemii”

Rysunek 33 Obszary zagrozen zwigzane z aktualng sytuacjq polityczno-gospodarczq
Zrédto: [192]

Identyfikacja zadan 1 proceséw realizowanych na stanowisku pracy zostata

przeprowadzona na bazie zapisOw zatacznika nr 3 do rozporzadzenia [329] umieszczonego

104



w tabeli 24. Ze wskazanych tam stanowisk za najtrudniejsze uznaje si¢ stanowisko dyzurnego
ruchu. Wida¢ to wyraznie chociazby przy poréwnaniu wymagan stawianych kandydatom na to
stanowisko. Jednoczes$nie pozostaltym stanowiskom nie przypisuje si¢ zadan, w zakresie
ktorych dyzurni ruchu nie musza posiada¢ kompetencji. Przyktadowo przepisy pozwalaja, aby
dyzurny ruchu obstugiwat ze swojego stanowiska rogatki na przejezdzie kolejowo-drogowym
kategorii A zamiast droznika korzystajac z kamer do biezacego podgladu sytuacji na
przejezdzie 1 jest to czesto wykorzystywane dla zmniejszania potrzeb zatrudnienia
pracownikow 1 ograniczania kosztow. Dlatego stanowisko dyzurnego ruchu uznane zostato za
reprezentatywne dla stanowisk wptywajacych na bezpieczenstwo transportu kolejowego
I przyjete jako pozwalajace na zdefiniowanie metody, ktora dla potrzeb zastosowania dla
pozostalych stanowisk wplywajacych na bezpieczenstwo bedzie mogla by¢ zastosowana
w catosci, bez koniecznosci jej uzupetniania o nieuwzglednione aspekty. Dla czesci stanowisk
mogtaby nawet by¢ moze by¢ stosowana po pewnym uproszczeniu.

W oparciu o zapisy unijnych i krajowych aktow prawnych oraz instrukcji narodowego
zarzadcy infrastruktury opracowano interfejsy wystepujace pomiedzy stanowiskiem dyzurnego
ruchu a pozostalymi obszarami dziatalno$ci w systemie transportu kolejowego, tak aby
definiujagc pytania kontrolne uwzgledni¢ wszystkie rodzaje zagrozen. Srodowisko pracy
dyzurnego ruchu przedstawiono na rysunku 34.

Okreslajac zagrozenia dla konkretnego posterunku ruchu nalezy bra¢ pod uwage
srodowisko pracy dyzurnego ruchu oraz przedstawione na rysunku 33 szerokie podejscie do
bezpieczenstwa, a tym samym identyfikacji zagrozen, a takze czynniki wplywajace na prace
0s6b odpowiedzialnych za bezpieczenstwo. W tym ostatnim zakresie za wilasciwe uznano
oparcie si¢ na czynnikach zdefiniowanych dla os6b odpowiedzialnych za bezpieczenstwo
W transporcie lotniczym. Czynniki te przedstawiane sa w postaci tak zwanej ,,parszywej
dwunastki” i zostaly przedstawione na rysunku 35.

Czynniki te wptywaja na zdolnos$¢ personelu odpowiedzialnego za bezpieczenstwo
transportu do podejmowania wilasciwych dziatan we wlasciwych momentach w sytuacji
wystgpowania zagrozen, przy czym skala konsekwencji ewentualnych zaniechan i/lub
opdznien w podejmowaniu dzialan zalezata bedzie od trudno$ci posterunku rozumiane]
W szczegblnosci jako intensywnos$¢ ruchu, ktérym kierowanie odbywa sie z danego posterunku

przez kontrolera ruchu lotniczego czy w naszym przypadku dyzurnego ruchu kolejowego.

105



Zaktad Linii Kolejowych

Sekcja Przewozow

Zaktad Spotki

I Naczainik  Ssic)!

Dyretor! Z-ca Dyreitors

STACA

—

ﬁ Wojewo6dzki Inspektorat Inspekcji \
Farmaceutycznej,

* WojewodzkiInspektorat Inspekcji

Handlowej,

* Wojewodzkilnspektorat Nadzoru

Budowlanego,

* Wojewodzkilnspektorat « Wojewodzki

Inspektorat Weterynarii,

* Wojewo0dzki Oddziat Stuzby Ochrony

Zabytkow,

* Wojewodzkilnspektorat Ochrony

Roslin

SO Nastawniczy |

Dyzurny ruchu

ol / L
\|7/m1r iczy | IL |fwrotniczy\\|

STACIA

i Nastawniczy Il

]

Utrzymanie Automatyka
nawierzchni

Siec elektroenergetyczna

iLPN

7

ABW. CBS, SG, ZW
uc,us

Rysunek 34 Wybrane interfejsy w systemie transportu kolejowego
Zrédlo: opracowanie wlasne opublikowane [140] s. 44
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Rysunek 35 Parszywa dwunastka
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie [48] s. 69

Kompetencje dyzurnego ruchu, wzglednie osoby zajmujacej inne stanowisko
wplywajace na bezpieczenstwo transportu kolejowego, wskazane w tabeli 24, beda wigc
istotnym sktadnikiem ryzyka. Zatem dobor obsady kontentego posterunku ruchu powinien
zaleze¢ od kompetencji pracownikéw oraz stopnia trudnos$ci posterunku ruchu.

Podstawa budowy modelu jest jak juz wspomniano wcze$niej jest zalozenie, ze
prawdopodobienstwo zaistnienia zdarzenia kolejowego zalezy od wielko$ci skali zarzadcy
infrastruktury oraz skutku niedostatecznej kompetencji dyzurnego w powiazaniu ze stopniem
do trudnosci posterunku ruchu.

Kolejnym naturalnym krokiem jest analiza rzeczywistych zdarzen kolejowych pod

katem czynnika ludzkiego. Zostata ona przedstawiona w rozdziale 5.2.3. ponize;j.

5.2.3 Analiza zdarzen kolejowych zwiazanych z czynnikiem ludzkim w systemie

transportu kolejowego

Analizujac przyczyny zdarzen kolejowych mozna stwierdzié, ze coraz czestszg ich
przyczyna jest czynnik ludzki czyli btedy powodowane bezposrednio przez cztowieka. Systemy
techniczne na etapie procesu produkcyjnego sa ciggle doskonalone, a systemy zarzadzania
utrzymaniem infrastruktury kolejowej sg stale rozwijane. Analiza przyczyn zdarzen

kolejowych wskazuje, ze w ujeciu technicznym usterka przeksztatca si¢ w awari¢ a nastepnie
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w katastrof¢ natomiast w ujgciu czynnika ludzkiego przyczyny sa rdézne i nie wystepuja
W sposob kaskadowy [121].

Analizujac przyczyny zaistniatych zdarzen kolejowych wewnatrz systemu kolejowego
dalszg analize¢ zdarzen zdecydowano ograniczy¢ do zdarzen z okresu lat 2018-2020
spowodowanych:

1) wyprawieniem pojazdu kolejowego na tor zajety, zamknigty albo przeciwny do
zasadniczego lub w kierunku niewtasciwym (kat. *01) - brak zdarzen w analizowanym
okresie,

2) przyjeciem pojazdu kolejowego na stacj¢ na tor zamknigty lub zajety (kat. *02) — 1
zdarzenie,

3) wyprawieniem, przyjeciem lub jazda pojazdu kolejowego po niewlasciwie ulozonej
niezabezpieczonej drodze przebiegu albo niewtasciwa obsluga urzadzen sterowania
ruchem kolejowym (kat. *03) — 82 zdarzenia,

4) przedwczesnym rozwigzaniem drogi przebiegu Iub uchyleniem zamknigcia
I przetozeniem zwrotnicy pod pojazdem kolejowym (kat. *15) — 51 zdarzen,

5) wyprawieniem pojazdu kolejowego na tor zajety, zamknigty albo przeciwny do
zasadniczego lub w kierunku niewtasciwym (kat. C41) — 9 zdarzen,

6) przyjeciem pojazdu kolejowego na stacj¢ na tor zamkniety lub zajety (kat. C42) —
8 zdarzen,

7) wyprawieniem, przyjeciem lub jazda pojazdu kolejowego po niewtasciwie utozonej,
niezabezpieczonej drodze przebiegu albo niewtasciwa obsluga lub brakiem obstlugi
urzadzen sterowania ruchem kolejowym (kat. C43) — 226 zdarzen,

8) przedwczesnym rozwigzaniem drogi przebiegu Ilub uchyleniem zamknigcia

i przetozeniem zwrotnicy pod pojazdem kolejowym (kat. C48) — 10 zdarzen,

Analizujac powyzsze kategorie zdarzen kolejowych pod katem dni tygodnia
(rysunek 36) w ktorych miaty miejsce mozna stwierdzié, ze do najwigkszej liczby zdarzen
dochodzi czwartki miedzy godzing 10 a 11 rano. Z kolei analizujgc liczb¢ zdarzen
W poszczegdlnych godzinach mozna stwierdzi¢, ze do najwigkszej liczby zdarzen dochodzi
miedzy godzing 16 a 17 (rysunek 37) czyli w czasie dyzuru dziennego. Nie o0znacza to jednak,
ze ilo$¢ zdarzen w poszczegdlnych kategoriach rozktada si¢ w tych samych dniach oraz
przedziatach czasowych. Rysunek 38 przedstawia dane szczegdtowe dotyczace zdarzen

spowodowanych czynnikiem ludzkim w wybranych kategoriach zdarzen kolejowych.
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Rysunek 36 Liczba zdarzen wg dni tygodnia w latach 2018-2020
Zrédlo: opracowanie wiasne na podstawie danych z UTK
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Rysunek 37 Liczba zdarzen wg godzin
Zrddto: opracowanie wlasne na podstawie danych z UTK
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Rysunek 38 Czas zaistnialych zdarzen kolejowych wg kategorii i dni tygodnia
Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych z UTK

Analizujac czas zaistnienia poszczeg6lnych zdarzen kolejowych w kat. C 43 - w ktorej
doszto do najwigkszej liczby zdarzen - zgodnie z informacjami zawartymi w tabeli 27 do
najwigkszej ilosci zdarzen (7 przypadkéw) doszto w czwartek migdzy 10:01 a 11:00. Po
5 zdarzen odnotowano we wtorki miedzy 5:01-6:00 oraz w czwartki miedzy 4:01 a 5:00.
Ponadto wielokrotnie odnotowano po 4, 3 i1 2 przypadki zaistnienia zdarzen tej kategorii w
okreslone dni tygodnia oraz w okreslonych przedziatach czasowych.

Tabela 27 Ilos¢ zdarzen kategorii C 43 wg dni tygodnia oraz czasu zdarzenia w latach

2018-2020

Godzina Dzien tygodnia

zdarzenia | poniedzialek | wtorek | sroda | czwartek | piatek | sobota | niedziela | Suma konicowa
00:00-01:00 1 1 1 3 6
01:01-02:00 1 1 2
02:01-03:00 1 1 2 1 5
03:01-04:00 1 1 1 1 4
04:01-05:00 2 1 5 1 2 11
05:01-06:00 2 2 2 2 2 2 12
06:01-07:00 1 2 1 1

07:01-08:00 1 3 1 1

08:01-09:00 3 2 4 4 17
09:01-10:00 2 5 2 2 1 12
10:01-11:00 2 7 3 1 15
11:01-12:00 2 1 2 3 14
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Godzina Dzien tygodnia
zdarzenia | poniedzialek | wtorek | sroda | czwartek | piatek | sobota | niedziela | Suma konicowa
12:01-13:00 1 1 2 4
13:01-14:00 1 2 2 2 10
14:01-15:00 3 1 1 3 3 2 15
15:01-16:00 2 3 3 3 2 2 15
16:01-17:00 4 2 2 1 2 4 18
17:01-18:00 2 2 1 4 2 4 17
18:01-19:00 2 1 1 1
19:01-20:00 2 2 4 1
20:01-21:00 2 3 3 1 1 10
21:01-22:00 1
22:01-23:00 3 2 1
23:01-00:00 1 2 2

Suma koncowa 19 37 33 39 32 36 30 226

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych z UTK

Do najwigkszej liczby zdarzen kat. B 03 doszto we wtorek chodzi miedzy godzing

2:01 a 3:00 w nocy (4 przypadki). Ponadto po dwa przypadki odnotowano w:

>

vV V V V

vV VvV

w poniedziatek w nastepujacych przedziatach czasowych: 12:01 - 13:00, 20:01 -21:00,
22:01 - 23:00,

w $rody migdzy 3:01 a 4:00 w nocy oraz migdzy godzing 17:01 a 18:00,

w czwartki migdzy godzing 8:01 a 9:00, 14:01 a 15:00 oraz migdzy 15:01 a 16:00,

w piatki migdzy godzing 23:01 a 24:00,

w soboty miedzy godzing 9:01 a 10:00.

W przypadku kat. B 15 odnotowano po dwa przypadki:

we wtorki miedzy godzinami 14:01 a 15:00 oraz migdzy godzing 16:01 a 17:00,
w $rody miedzy godzing 9:01 a 10:00 oraz migdzy 18:01 a 19:00,

w piatki w przedziatach czasowych: 8:01 - 9:00, 12:01-13:00 oraz 13:01 — 14:00.

Analiza zdarzen kat. B 41 wskazuje na najwigksza ilos¢ zdarzen (2 przypadki)

W poniedziatek migdzy 16:01 a 17:00. Dla zdarzen kat. C 42 i C 48 nie odnotowano wigcej niz

1 zdarzenia okre$lonego dnia o okreslonej porze.

W ramach analizy zdarzen kolejowych przeanalizowano wiek pracownikow

w momencie zdarzenia kolejowego (rysunek 39) oraz staz pracy na danym stanowisku pracy.
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Rysunek 39 Struktura wieku pracownikéw zaangazowanych w zdarzenia kolejowe w kat. *02, *03,*15, C 41, C 42, C 43,C 48
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych z Protokotow Ustalen Koncowych

Z analizy danych zawartych w Protokotach Ustalen Koncowych oraz Raportach
Panstwowej Komisji Badan Wypadkow Kolejowych dotyczacych kategorii zdarzen
kolejowych *02, *03,*15, C 41, C 42, C 43, C 48 wynika, ze w najwigcej ilosci przypadkow
zaangazowania w zdarzenie kolejowe odnotowano wsrod dyzurnych ruchu w wieku 55 lat oraz
wsérod dyzurnych ruchu legitymujacymi si¢ stazem pracy na poziomie 34 lat - 8,33 % oraz
krotkim stazem pracy wynoszacym do 1 roku oraz na poziomie 2 lat - 5,95 %.

Przeprowadzona analiza zdarzen nie zostala ograniczona jedynie do danych
statystycznych zamieszczonych powyzej ale w powigzaniu z analizg literatury oraz
przeanalizowanymi dokumentami podmiotow badajacych zdarzenia kolejowe postuzyta do

opracowania listy zagrozen wraz ze zrodtami zagrozen dla stanowiska dyzurnego ruchu

(tabela 28).
Tabela 28. Lista zagrozen wraz ze Zrodlami zagrozen dla stanowiska dyzurnego ruchu.
Zagrozenie Zrédlo zagrozenia
1 2
Okna nastawni zapewniaja widoczno$¢ tylko na czgs$¢ stacji/

Brak pelnej obserwacji

- : szlaku
sytuacji ruchowej na i S— —— -
stacji Niewtasciwie przeprowadzone dziatania kontrolne wykonania

projektu stanowiska pracy
Zatrudnienie 0osob bez wymaganych kwalifikacji — brak zdanego

;N}.]kfr?gvzarr:jfhzadi;lez egzaminu kwalifikacyjnego

ozslt; 0% i up Zatrudnienie os6b bez wymaganych kwalifikacji — brak zdanego
yon egzaminu okresowego

wystarczajacych

Zatrudnienie 0sob bez wymaganych kwalifikacji — brak zdanego

kwalifikacjach egzaminu weryfikacyjnego
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Zagrozenie Zrédlo zagrozenia
1 2
Zatrudnienie 0sob bez wymaganych kwalifikacji — brak zdanego
egzaminu autoryzacyjnego
Zatrudnianie 0sob bez wystarczajacej znajomosci jezyka
polskiego
Wykonywanie zadan Brak aktualnego dokumentu wydanego przez uprawnionego

dyzurnego ruchu przez
osoby niespelniajacych
wymagan zdrowotnych

lekarza medycyny pracy potwierdzajgcego spetienie przez
pracownika wymagan zdrowotnych na stanowisku dyzurnego
ruchu

Niewlasciwa
organizacja pracy
manewrowej

Brak omdéwienia pracy manewrowej

Nieprawidtowe omdwienie pracy manewrowej

Niewtlasciwe rozlokowanie pracownikdw na czas wykonywania
manewrow

Bledne odebranie sygnatow manewrowych

Niezapoznanie si¢ ze stanem zaj¢cia torow i rozstawieniem
pojazdow kolejowych oraz stanem i iloscig sprzetu w rejonie
manewrowym przez kierownika manewrow

Niewla$ciwa organizacja pracy, m.in. wykonywanie prac
manewrowych niezgodnie z uzgodnionym planem pracy

Niewlasciwe uzytkowanie radiotacznosci w sieci manewrowej

Brak poprawnie dziatajacej radiotagczno$ci w sieci manewrowej

Stan nawierzchni
uniemozliwiajacy
bezpiecznej
prowadzenie ruchu
kolejowego

Brak realizacji zalecen po badaniach diagnostycznych

Niewtasciwe parametry podtorza

Brak realizacji zalecen po badaniach diagnostycznych

Nieprzeprowadzenie badan diagnostycznych

Niekompletna lub
niewlasciwa obsada
posterunku ruchu

Brak pracownikow z wymaganymi uprawnieniami
(spowodowany np. luka pokoleniowa)

z powodu choroby

Wyznaczenie do pracy na posterunku ruchu osob bez
wymaganych upowaznien

Niewlasciwe
realizowanie zadan

Nieprawidlowo wykonane czynnosci obstugi technicznej

Nieprawidlowa obsluga urzadzen srk

Niedozwolona obstuga urzadzen srk

Nieprzestrzeganie postanowien przepisow, instrukcji
i uregulowan wewnetrznych

Nieznajomos¢ regulamindéw technicznych

Nieznajomos¢ regulamindéw tymczasowych prowadzenia ruchu
w czasie wykonywania robot

Btedy w prowadzeniu dokumentacji techniczno-ruchowej

Niesprawdzenie stanu zajgtosci torow

Samowolne opuszczenie posterunku ruchu

Nieprzestrzeganie rozktadu jazdy i/ lub zmian wprowadzonych
do obowiazujacego rozktadu jazdy pociggow
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Zagrozenie

Zrédlo zagrozenia

1

2

Nieprawidlowe zabezpieczenie drogi przebiegu, migdzy innymi
niestosowanie srodkoéw pomocniczych

Niewlasciwe
realizowanie zadan

Przetozenie zwrotnicy pod jadacym pojazdem kolejowym

Natlozenie wykolejnicy na szyne¢ przed lub pod jadagcym
pojazdem kolejowym

Niewtasciwe uzytkowanie urzadzen radiotacznosci

Brak zawiadomienia droznika przejazdowego o odjezdzie
pociagu

Zbyt wczesne otwarcie rogatek

Zbyt pozne zamknigcie rogatek (uwigzienie pojazdu pomigdzy
rogatkami)

Niezastosowanie si¢ do wskazan urzadzen sygnalizacji

Brak lub nieprawidtowe zawiadamianie druzyny pociggowe;j

Przekroczenie dopuszczalnej predkosci

Brak obserwacji drogi przebiegu

Przekroczenie dopuszczalnego wymiaru czasu pracy na
stanowisku

Wyprawienie pociggu bez zarejestrowania uzgodnienia wolnej

drogi

Niewtasciwa reakcja dyzurnego ruchu po odebraniu kolejowego
potaczenia alarmowego Radiostop/REC

Wyprawienie pociagu na tor zajety

Wyprawienie pojazdu z napgdem na tor zdemontowany

Wyprawienie pojazdu z napgdem elektrycznym na tor
niezelektryfikowany

Wyprawienie pociggu w kierunku niezgodnym z rozktadem
jazdy na skutek btedu pracownikow posterunku
zapowiadawczego

Nieprawidtowosci przy przyjmowaniu pociggow / pojazdow
kolejowych — przyjecie na tor zamknigty

Ulozenie drogi przebiegu w kierunku niezgodnym z rozktadem
jazdy

Niezamknigcie rogatek

Zbyt wczesne otwarcie rogatek

Lamanie zasad bezpiecznej obstugi urzadzen komputerowych

Nieprawidtowe zapisy

Nieaktualny regulamin pracy bocznicy

obowigzujacych Nieprecyzyjne zapisy w Regulaminie Obstugi Bocznicy
regulaminow Nieprecyzyjne zapisy w regulaminie posterunku ruchu
Btedy wynikajace ze Bledy wynikajace z niedyspozycji pracownika spowodowane

stanu zdrowia
fizycznego oraz
psychicznego

chorobg

Btedy wynikajace z niedyspozycji pracownika spowodowane
zmeczeniem
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Zagrozenie Zrédlo zagrozenia

1 2

Bledy wynikajace z niedyspozycji pracownika spowodowane
problemami rodzinnymi

Bledy wynikajace z niedyspozycji pracownika spowodowane
uzyciem alkoholu lub srodkéw odurzajacych

Btedy wynikajace z niedyspozycji pracownika spowodowane
innymi przyczynami

Zrodlo: Opracowanie wlasne

5.2.4 Srodki bezpieczenstwa zwiazane z czynnikiem ludzkim

Rozwoj transportu kolejowego w Polsce wigze si¢ nie tylko z poprawa jego
konkurencyjnoséci w stosunku do transportu drogowego ale réwniez z koniecznoS$cig
zapewnienia bezpieczenstwa przewozonym pasazerom oraz tadunkom. Cel bezpieczenstwa jest
SciSle powigzany z innymi celami przedsigbiorstwa przez relacje komplementarne lub
neutralne, co prowadzi do osiggniecia celu gldéwnego jakim jest zysk (rentownosc).
Bezpieczenstwo pozostaje w stosunku komplementarnym do zysku, ale w pewnym momencie
moze przeksztalci¢ si¢ w konflikt celow. Przy wysokim poziomie bezpieczenstwa
podejmowane dziatania pozytywnie wplywaja na osiggany zysk. Jezeli naktady na podniesienie
poziomu bezpieczenstwa stajg si¢ zbyt wysokie, a przychody firmy nie zwigkszajg si¢, wowczas
zysk zmniejsza si¢ i narasta konflikt tych dwoch celow [133].

W opozycji do przedstawionej wczesniej ,,parszywej dwunastki” okreslono siedem
sposobow eliminacji bledow, nazywajac je ,,siedmioma wspaniatymi” [279]:

1. ,Profesjonalizm  (poczucie  znaczenia i  roli ~ wykonywanej  pracy)
(Professionalism/Mission Stetement).
Poczucie dumy wynikte z tego kim jestesmy (Pride In Who We Are).
Model Reasona (Reason’s Model).
Sie¢ bezpieczenstwa (Safety Nets).
Praca zespotowa (Teamwork).

Postawa (Attitude).

N o a &~ w D

Szacunek dla samego siebie (Self Esteem)”.
W oparciu o analiz¢ zdarzen kolejowych oraz literature przedmiotu zdefiniowano
nastepujace $rodki bezpieczenstwa jakie moga zosta¢ zastosowane na posterunkach ruchu
W celu minimalizacji mozliwos$ci materializacji zidentyfikowanych zagrozen:

1. Odejscie od dokumentacji papierowej na rzecz dokumentacji komputerowe;.

2. Prawidlowo dobrane wyktadziny i podlogi np. antystatyczne, przeciwposlizgowe.
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Wyposazenia posterunku w urzadzenia pomocnicze np. schodki, podesty itd.
Likwidacja prowizorycznych instalacji (np. przedtuzaczy).
Dobor mebli biurowych wg kryteriéw ergonomicznych.

Wigksza ilos¢ szkolen w ramach pouczen okresowych.

N o g &~ W

Indywidualne szkolenia z instruktorem na posterunkach ruchu dla pracownikow

rozpoczynajacych prace na danym stanowisku.

8. Dobor ilosci monitoréw ekranowych do obstugi np. przejazdow kolejowo- drogowych
1 przejs¢ w poziomie szyn oraz punktow stwierdzania konca pociagu.

9. Rygorystyczny nadzor nad dyscypling pracy.

10. Rygorystyczne przestrzeganie postanowien przepisow prawa powszechnie

obowigzujacego oraz regulacji wewngtrznych.

5.3 Analiza mozliwych sposobéw podejscia do definiowania metody pod katem
zastosowania do oceny ryzyka zagrozen w systemie transportu kolejowego na
przykladzie stanowiska dyzurnego ruchu

Problemy wystepujace w zagadnieniach bezpieczenstwa charakteryzuja sie
ztozono$cig wynikajaca z bardzo duzej liczby czynnikow wplywajacych na rozwigzywane
problemy, nieskalarnych funkcji kryterium oraz trudnosci w okreSlaniu bezposredniej
zalezno$ci miedzy sktadnikami funkcji kryterium a tymi czynnikami [153].

Z uwagi na konieczno$¢ podejmowania decyzji w oparciu o wiele kryteriow, ktore
maja wpltyw na podejmowane decyzje oraz biorgc pod uwage opisane powyzej wady
powszechnie stosowanej metody FMEA przeanalizowania wymaga mozliwo$¢ wykorzystania
przez podmioty kolejowe w ocenie ryzyka metody wielokryterialnej.

Wedtug pracy [153] do najczesciej stosowanych metod oceny wielokryterialnej
zalicza si¢ metode: wazonych kryteriow, optymalizacji hierarchicznej, ograniczonych
kryteriow, wazonego Kryterium globalnego, wazonej funkcji odlegtosci, wazonego mini-max.
Przedstawiony podziat metod nie jest jedynym jaki mozemy znalez¢ w literaturze przedmiotu.
Do najpopularniejszych podziatow nalezy podziat Guitouniego, ktory dzieli metody
wielokryterialne na 5 obszarow: metody elementarne, pojedyncze zsyntetyzowane kryterium,
metody przewyzszania, metoda MACBETH (ang. Measuring Attractiveness by a Categorical
Based Evaluation Technique), metoda DEA (ang. Data Envelopment Analysis) [86].

W ramach projektu naukowego ,,Wielokryterialne dyskretne problemy decyzyjne”°

przeanalizowano rézne zagadnienia decyzyjne np. wybor projektow dofinansowanych ze

10 Nr projektu N N111 235036
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srodkéw Unii Europejskiej, wybdr systemu klasy ERP w przedsigbiorstwie oraz selekcja
pracownikow — w tabeli 29 przedstawiono proponowane metody wraz z zagadnieniami do
ktérych moga zastaé zastosowane z wyrdznieniem metod przeznaczonych do selekcji
pracownikow. Zgodnie z danymi zawartymi w tabeli do selekcji pracownikow najbardziej
adekwatne sg metody AHP (ang. Analitical Hierchy Processs) oraz PROMETHEE 11, ktore wg
podzialu Guitouniego reprezentujaca odpowiednio grupe metod grupe metod pojedynczych
zsyntetyzowanych kryteriow oraz metody przewyzszania.

Tabela 29. Zastosowanie metod oceny wielokryterialnej w zaleznosci od obszaru badan

L.p. | Metoda 112|3|4|/5|6]|7|8]| |L.p.|Metoda 112(3({4|5|6|7|8
ELECTRE Il +
*
1 SAW X 19 SD
5 Fuzzy SAW X 20 TROMETHEE
, SMART 21 IIDIROMETHEE X
SMARTER 22* PROMETHEE X
4 +veto
5 AHP X 23 | EXPROM
REMBRANDT 24% EXPROM + X
6 veto
PROMETHEE
*
7 Fuzzy AHP 25 1l + SD + veto
EXPROM Il +
*
8 ANP X 26 SD + veto
9 Fuzzy ANP 27 | TOPSIS
10 MACKBETH 28 | Fuzzy TOPSIS
11 ZAPROS 29 | VIKOR
DEMATRL +
12 ZAPROS Il X 30 ANP + VIKOR X
13 ELECTRE I X| |31 |BIPOLAR
BIPOLAR
*
14 ELECTRE Iv 32 zmodyfikowany X
BIPOLAR +
*
15 ELECTRE Is 33 SD
16 ELECTRE IIl | X 34* | STEM — DPR X
17 ELECTRE TRI 35* | INSDECM X
ELECTRE | + N
18 SD 36* | ATO-DPR X
Legenda:

Metody oznaczone gwiazdka (*) sa autorstwa wykonawcow grantu N N111 235036
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Oceniane zagadnienia:

1. Wybor projektow dofinansowanych ze srodkow | 5. Inwestowanie w nieruchomosci

Unii Europejskiej 6. Wspomaganie negocjacji dwustronnych
2. Interaktywny wybor projektéw w firmie 7. Selekcja pracownikéw

3. Wybor systemu klasy ERP w przedsigbiorstwie 8. Renowacja zabytku

4. Selekcja akeji do portfela
Zrédlo: Opis efektow zakonczonego projektu N N111 235036 www. polon.nauka.gov.pl

Do budowy modelu na podstawie tatwosci jego implementacji przez zarzadcow
infrastruktury wybrano metod¢ AHP opisang ponize;.

Analityczny proces hierarchizacji (ang. Analytic Hierarchy Process) w skrocie metoda
AHP stanowi uniwersalne podejscie badawcze. Metoda ta zostata opracowana w latach 70’tych
XX wieku przez T. Saaty’ego [261], [262]. Od momentu jej opracowania metoda stata si¢ na
tyle popularna, ze wykorzystuje si¢ ja w wielu dziadzinach gospodarki na catym §wiecie. Celem
metody jest wsparcie formutowania oraz rozwigzywania probleméw decyzyjnych na postawie
identyfikacji i struktury hierarchicznej badanego systemu. W tym przypadku system nalezy
traktowac¢ jako uklad wielkopoziomowy, ktérego prawidlowe funkcjonowanie elementoéw na
wyzszych poziomych jest uzaleznione od prawidtowego dziatania elementéw usytutowanych

na nizszych poziomach [21].

poziomy systemu

Rysunek 40 Struktura hierarchiczna problemu
Zrédlo: [21] s. 25

118



Zgodnie z informacjami zamieszczonymi na rysunku 40 na poziomie | — najwyzszym
w hierarchii — znajduje si¢ istota badanego problemu, z kolei poziomy (II i III) odnosza si¢ do
aspektow, cech i wlasnosci wynikajacych z istoty problemu. Cechy zamieszczone na poziomie
Il traktowane s3 jako punkt odniesienia w ocenie proponowanych rozwigzan problemu
(poziom IV) [ 21].
Omawiana metoda AHP sktada z czterech faz (rysunek 41) [286], [1]:

1) Hierarchizacja problemu — celem pierwszej fazy metody jest szczegdlowy opis
badanego problemu w tym okreslenie identyfikacji uczestnikow, okreslenie celu
prowadzonej analizy oraz oczekiwanych rezultatow. Efektem tej fazy jest opis
problemu decyzyjnego w postaci celu gtéwnego, czynnikow gtownych i czgstkowych
oraz wariantow, ktore poddane zostang szczegoétowej analizie w celu oceny stopnia
spelnienia przez nich zaktadanej funkc;ji celu.

2) Ocenakryteriow przez poréwnania parami — druga faza metody opiera na subiektywnej
ocenie decydenta, ktore z ocenianych kryteriow sa dla niego najwazniejsze oraz jaka
hierarchia waznosci pomigdzy nimi. W ramach tej fazy osoba podejmujaca decyzje
poréwnuje oceniane kryteria parami w stosunku do kryteriow a kryteria w stosunku do
celu nadrzednego. Relacje pomiedzy poszczegdlnymi elementami oceniane sg na bazie

9 stopniowej skali przedstawionej w tabeli 30.
FAZA 1 Hierarchizacja problemu
g w odniesieniu do kryteridow i wariantow
decyzyjnych
Analiza wybranych wynikéw

Rjysunek 41 Fazy algorytmu metody AHP
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie [286] s. 172-173

Ocena kryteriow przez
poréwnania parami

Okreslenie wzajemnych preferencji (wag)
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Tabela 30. Fundamentalna skala poréownan T. L. Saaty’ego

Skala waznoSci Definicja Wyjasnienie
Rownowaznos¢ obu porownywanych elementow (oba
1 Rowne znaczenie elementy w rownym stopniu przyczyniaja si¢ do realizacji
zadanego celu)
) Stabe (umiarkowane) znaczenie lub preferencja jednego
Staba lub umiarkowana o ] ]
3 elementu nad drugim (jeden element ma nieco wigksze
przewaga o )
znaczenie niz drugi).
5 Mocna przewaga Mocna preferencja (znaczenie) jednego elementu nad innym
; Bardzo mocna (silna) Dominujace znaczenie lub bardzo mocna preferencja
przewaga jednego elementu nad drugim.
Absolutne wigksze znaczenie (preferencja) jednego
9 Ekstremalna lub elementu nad drugim (przewaga jednego elementu nad
absolutna drugim jest na najwyzszym mozliwym do okre$lenia
poziomie).
Dla pordéwnan Czasami istnieje potrzeba interpolacji numerycznej
2 46.8 kompromisowych kompromisowych opinii, poniewaz nie ma dobrego stowa
T pomiedzy powyzszymi | do ich opisania (stosowane sag wowczas warto$ci srodkowe z
warto$ciami powyzszej skali)
Dla elementow o Jezeli znaczenia elementow sa bliskie i prawie nie do
1,1-19 bliskim znaczeniu odrdznienia, to przyjmujemy $rednig rowng 1,3 a ekstremum
(powigzanych) =109
Jezeli element i ma jedng z powyzszych niezerowych liczb
oznaczajaca wynik poréwnania z elementem j, wtedy j ma
Odwrotno$¢ ) ) .
) odwrotng warto$¢, kiedy porownujemy go z elementem |i.
powyzszych Przechodnio$¢ ocen ) ) )
al Jezeli porownaniu X z Y przyporzadkujemy wartos¢ a, to
SKa
wtedy automatycznie musimy przyjaé, ze wynikiem
poroéwnania Y z X musi by¢ 1/a.

Zrédio: [1] s. 16

W ramach etapu Il opracowywana jest macierz o wymiarach (N X N) A = [aij]

w ktorej wykonuje sie¢ n(n-1)/2 tych poréwnan. Do cech charakterystycznych tej

macierzy nalezy przekatna, ktora sktada sie z 1 o wlasnosci aji = 1/aij [1]. Szczegdlowy

opis postepowania wraz ze stosowanymi do obliczeh wzorami przedstawiony zostat

w pracy [260].

3) Okreslenie wzajemnych preferencji (wag) w odniesieniu do kryteriow i wariantow

decyzyjnych — w tym etapie procesu decyzyjnego sumowane sg znormalizowane

wiersze macierzy 1 wyliczany jest wektor wlasny macierzy. Etap ten stuzy weryfikacji
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informacji przekazanych przez decydentow w poprzedniej fazie procesu w odniesieniu
do kryteriow, podkryteriow i wariantow. Weryfikacja wiarygodnosci 1 spdjnosci
przekazanych ocen przeprowadzana jest na podstawie obliczenia indekséw spdjnosci
(Cl — ang. Consistency Index) reprezentujgcego odchyleniec od zgodno$ci oraz
wspotczynnika spdjnosci (CR ang. Consistency Ratio — CR) wyrazonego w procentach
1 okreslajacego w jakim stopniu wzajemne poroéwnania wazno$ci charakterystyk sa
niezgodne (niekonsekwentne) obliczanych wedlug wzorow zaproponowanych w pracy
[260].

4) Analiza wybranych wynikow — ostatnim etapem metody jest wybdr najlepszego
wariantu odpowiadajacego realizacji postawionego przez decydenta celu nadrzednego.
Przy ocenie otrzymanych wynikow i1 wyborze najbardziej korzystnego wariantu
decydent powinien przeanalizowaé czy najwazniejsze dla niego sg koszty, korzysci,

szanse czy ryzyka.

5.4 Proponowana metoda wielokryterialnej oceny ryzyka zagrozen wywolywanych
czynnikiem ludzkim w systemie transportu kolejowego

5.4.1 QOgolny opis proponowanej metody

W niniejszym rozdziale przedstawiono autorskg propozycje metody doboru
pracownikow do petienia stuzby na posterunku ruchu na stanowisku dyzurnego ruchu.
W wyniku rozwazan przeprowadzonych w poprzednich rozdziatach sformutowano kilka
postulatow dotyczacych propozycji nowego podejs$cia do badanego zagadnienia:

1. Mozliwos¢ przeprowadzenia oceny pracownikow pod wzgledem ich kompetencji.

2. Mozliwos¢ uwzglednienia wariantow, ktoére odzwierciedlaja kompetencje
poszczegdlnych osdb do pracy na poszczegdlnych posterunkach.

3. Mozliwos¢ analizy wieloptaszczyznowej racjonalnej liczby alternatywnych
rozwigzan.

4. Mozliwos¢ uwzglednienia wielu aspektow dotyczacych zatrudnianego pracownika.

5. Mozliwos¢ wyboru najbardziej pozadanego rozwigzania z punktu widzenia
bezpieczenstwa ruchu kolejowego.

Zaproponowany model oceny wielokryterialnej dla stanowiska dyzurnego ruchu
opiera si¢ na zatozeniu, ze kazdy zarzadca infrastruktury wykorzystujacy niniejszy model do
oceny ryzyka uprawniony jest do jego modyfikacji na potrzeby wtasnej organizacji.

Podstawa budowy modelu jest podejscie zbiezne z definicja ryzyka wprowadzong

Rozporzadzeniem CSM RA 1 opiera si¢ na ocenie dwoch parametréw spodziewanego
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prawdopodobienstwa i spodziewanego skutku. Zdefiniowane autorska metoda skale
parametrow prawdopodobienstwa i skutku zalezne sg od kompetencji dyzurnego ruchu oraz
trudno$ci poszczegolnych posterunkdéw ruchu. Postulat taki zdefiniowany zostatl na koncu
rozdziatu 5.2.2.

Oparcie si¢ w tym zakresie na metodzie FMEA nie jest zasadne, mimo ze jest ona
najczesciej stosowana. Nie jest to metoda dostosowana do potrzeb transportu kolejowego i ma
istotne wady, na ktore wskazano w rozdziale 5.1. Jednoczesnie wskazac nalezy, ze istnieje inna
metoda oparta na szacowaniu cz¢stotliwosci 1 dotkliwosci zagrozen, ktéra zdefiniowana zostata
w zataczniku C do normy PN-EN 50126-1:2018-02 [179] dedykowanej dla transportu
kolejowego. Metoda ta zdefiniowana jest w zalgczniku informacyjnym a nie normatywnym,
czyli moze by¢ stosowana z modyfikacjami oraz zawiera wprost zapisy informujace
0 mozliwos$ci jej dostosowywania do potrzeb w zaleznos$ci od analizowanego obszaru -

umozliwia kalibracj¢ parametréw czestotliwosci 1 skutkow.

W tabeli 31 wskazano opracowanie wlasne kryteriow akceptacji ryzyka w oparciu o normy
RAMS.

Tabela 31 Kryteria dopuszczalnosci ryzyka na podstawie normy PN EN 50126-1:2018-02
Definicja

Tolerowalne

Norma zaleca, aby kalibrowanie matrycy ryzyka bylo wykonywane w oparciu o kryteria

Ryzyko nalezy wyeliminowac.

Ryzyko takie moze zosta¢ uznane za akceptowalne jezeli w praktyce nie
jest mozliwe jego ograniczenie i jest ono zaakceptowane przez
wlasciciela ryzyka lub krajowa wladze bezpieczenstwa lub organ
nadzorujacy prace podmiotu w przypadku podmiotéw z udziatem skarbu
panstwa.

Ryzyko moze zosta¢ uznane za akceptowalne przez wlasciciela ryzyka
oraz organy zarzadzajacego przedsicbiorstwem kolejowym przy
uwzglednieniu adekwatnych do zarzadzania danym ryzykiem srodkow
bezpieczenstwa i prawidlowym nadzorem nad ich realizacja.

Akceptowalne z/bez zgody przedsigbiorstwa kolejowego

Zrodto: opracowanie wiasne

akceptacji ryzyka, kategorie czgstosci wystgpowania oraz kategorie dotkliwosci.

Przedstawione we wczesniejszych podrozdziatach rozdziatu 5 uwarunkowania wpltywu
czynnika ludzkiego na bezpieczenstwo w transporcie kolejowym pozwalajg stwierdzi¢, ze
w tym zakresie bezpieczenstwo zalezy przede wszystkim od kompetencji i kondycji
pracownika oraz trudno$ci konkretnego posterunku ruchu. Przeprowadzona w oparciu
0 posiadang przez autork¢ wiedz¢ 1 doswiadczenie analiza zdarzen kolejowych wskazuje, ze
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materializacja zagrozenia oraz skutki jego materializacji zalezne od kompetencji dyzurnego
ruchu i stopnia trudnosci posterunku ruchu sg $cisle powiazane ze skalg i rodzajem prowadzone;j
dziatalnos$ci. Przyjmujac powyzsze zalozenie uzyskujemy mozliwo$¢ zdefiniowania metody
dedykowanej do oceny zagrozen wywotywanych czynnikiem ludzkim w systemie transportu
kolejowego na bazie ogdlnego modelu zdefiniowanego dla kolei. Dla uproszczenia w dalszych
rozwazaniach postugiwaé si¢ bedziemy kompetencja pracownika majac na mysli ogét jego
kompetencji i jego kondycje, szczeg6lnie ze w parametrach modelu dobierajac pracownikow
do posterunkéw nie mozemy uwzglednia¢ ich kondycji kazdorazowo przed rozpoczeciem
stuzby a ogdlnie przypisujac pracownikdw do grup posterunkéw ze stosunkowo duzym
wyprzedzeniem przed pelnieniem przez nich shuzby.

Bazujace na opisanych powyzej zalozeniach proponowane przez autorke rozprawy
zasady akceptacji ryzyka zaleznego od kompetencji dyzurnego ruchu i trudnosci posterunku
ruchu przedstawione zostaty w tabeli 32 ponize;j.

Tabela 32. Kategorie akceptacji ryzyka dla zaistnienia zdarzenia kolejowego

spowodowanego czynnikiem ludzkim wynikajgcego z niedostatecznej kompetencji dyzurnego
W stosunku do trudnosci posterunku

Prawdopodobienstwo [%] Kategorie akceptacji ryzyka
Bardzo wysokie <90%-100%) Pomijalne Niepozadane Niepozadane
Duze <75%- 90%) Pomijalne Tolerowalne Niepozadane
Srednie <25% - 75%) Pomijalne Pomijalne Tolerowalne
Mate (0-25%) Pomijalne Pomijalne Pomijalne
Maty Sredni Duzy

Polecenie(-nia)
wydane btednie lub

Polecenie(-nia)
wydane btednie lub

Polecenie(-nia)
wydane btednie lub z

Zrodto: opracowanie wiasne

z opoznieniem z opoznieniem opoznieniem
nie powodujgce powodujgce mate |powodujgce powazne
zakidcen zakidcenia zaktocenia
eksploatacyjnych, | eksploatacyjne, w |eksploatacyjne, w tym
powodujgce tym opoznienia opoznienia
ewentualnie danego pociggu i danego pociggu i
koniecznosé pociggow z nim pociggow z nim
dodatkowej skomunikowanych | skomunikowanych na
komunikaciji na danej stacji, czy danej i kolejnych

dyzurny-maszynista,
i/lub opdznienie
jednego pociggu.

koniecznos$¢ pilnego
przejscia pasazeréw
na inny peron.

stacjach, czy
zakiécenia na innych
posterunkach ruchu.

Skutek [Obstuga posterunku ruchu przez dyzurnego ruchu
o niewystarczajgcych kompetencjach]
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Jak wida¢ w tabeli 32 wszystkie pola matrycy prawdopodobienstwa i skutku
zaznaczono jako sytuacje dopuszczalne. Sg to jednakze rozne sytuacje z punktu widzenia
ryzyka. Wszystkie sg dopuszczalne w $wietle uwarunkowan formalnych, ale zwigzane sa
z roznym poziomem ryzyka. Dla czeSci wskazano ryzyko pomijalne, co nie oznacza, ze
wypadki 1 wydarzenia nie mogg si¢ zdarzac, dla czesci ryzyko tolerowalne, a dla czesci ryzyko
niepozadane. Nalezatoby dazy¢ w szczego6lnosci do identyfikowania i eliminowania ryzyka
niepozadanego. Zeby nie bylo watpliwosci co do interpretacji réznych kategorii ryzyka
w kontekscie czynnika ludzkiego w transporcie kolejowym definicje poszczegdlnych kategorii
zostaty ponizej doprecyzowane w tabeli 33 z wykorzystaniem sugestii z zatacznika C, ktore
podsumowane s3g powyzej w tabeli 32.

Tabela 33. Kategorie akceptacji ryzyka akceptacji ryzyka dla zaistnienia zdarzenia

kolejowego spowodowanego czynnikiem ludzkim wynikajgcego z niedostatecznej kompetencji
dyzurnego w stosunku do trudnosci posterunku uwzgledniajgce wszystkie poziomy ryzyka

Kategoria
akceptacji ryzyka

Dziatania, jakie nalezy podja¢

Ryzyko nalezy wyeliminowaé¢ — dyzurnemu brak jest kompetenc;ji lub sg one
niezweryfikowane zgodnie z obowigzujgcymi przepisami. Taki kolor i kategoria nie
wystepujg w tabeli 32 poniewaz przedstawia sytuacje, ktora nie moze mie¢ miejsca
— w takiej sytuacji poprzedni dyzurny nie moze opuscic¢ posterunku.

Ryzyko powinno by¢ zaakceptowane — nie zwalnia to z dgzenia do podnoszenia
Niepozadane kompetencji dyzurnych, ale podnoszenie kompetencji wymaga czasu i nabywania
doswiadczenia.

Ryzyko moze by¢ tolerowane i zaakceptowane — nie zwalnia to z dgzenia do
Tolerowalne podnoszenia kompetencji dyzurnych, ale podnoszenie kompetencji wymaga czasu
i nabywania doswiadczenia.

Pomijalne Ryzyko jest akceptowalne — ale kompetencje nadal powinny byé doskonalone.

Zrodto: opracowanie wiasne

Zdefiniowana powyzej koncepcja metody zaprezentowana w tabelach 32 oraz 33
oparta na kategoryzacji akceptacji ryzyka w stosunku do prawdopodobienstwa, ktorego skala
opracowana zostata na podstawie analizy zdarzen kolejowych oraz w stosunku do wielkos$ci
skali zarzadcy infrastruktury oraz skutku niedostatecznej kompetencji dyzurnego w stosunku
do trudnosci posterunku musi by¢ doprecyzowana przy uwzglgdnieniu parametrow
odzwierciedlajacych kompetencje pracownikéw 1 trudno$¢ posterunkéw. Na podstawie
rozwazan przedstawionych powyzej zidentyfikowano 1 uporzadkowano czynniki wptywajace
na kompetencje pracownikéw 1 trudnos$¢ posterunkdéw uznajac, ze w szczegétowym opisie
metody odpowiada¢ im powinny odpowiednie parametry. Czynniki te przedstawiono na

rysunku 42.
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Wybér pracownika do obsady posterunku rchu na stanowisko
dyzurnego ruchu

i " ‘o o g Warunki Warunki
. Zdolnosci f i
wiasa [ Povisicenie [ oress | |l undercic B siouome [Jllverntecrionc B ruchove o
€ (W2) na posterunku posterunku
ruchu (WT) ruchu (WR)
poziom
sl \WYksztatcenia o staz pracy (Hs,) Il wiek (Hy,) — komunikacja ustna
(Hpw) stan nawierzchni _ wielkos¢ pracy
 kolejowej (Tqy) pociagowe; (Typ)
Iiczk?a szkolen staz pracy na .. wspotpraca
e\ Ciagu roku stanowisku dtugosc [ w zespole
(Hsz) (Hsps) —odpqczynku przed widocznosé na ielko$¢
dyzurem (Ho) wielko$¢ pracy
— posterunku ruchu ——  manewrowej
— podejmowanie decyzji (Twe) (Twem)
— przywoédztwo rodzaj urzadzen nadzor nad
— sterowania ruchem L OREE]
kolejowym (T szy) posterunkow

: : . ruchu (Typ)
—  rozwigzywanie problemow

planowanie i organizowanie
pracy

— umiejetnosc¢ obstugi komputera

Rysunek 42 Kluczowe czynniki wplywajgce na ryzyko wynikajqce z delegowania pracownika do wykonywania zada dyzurnego ruchu na konkretnym posterunku/ grupie posterunkéw ruchu.
Zrodto: opracowanie wlasne



Szczegdlowy opis proponowanej metody, w tym okreslenie parametrow i1 zasad

przypisywania warto$ci poszczegolnym parametrom przedstawiono w rozdziale 5.4.2 ponize;.
5.4.2 Szczegélowy opis metody ze wskazaniem przyjetych wspolezynnikow

W opracowanym modelu przyjeto zatozenie, ze skutek zalezy od Kompetencji
Dyzurnego Ruchu (Kp) oraz od trudnosci posterunku (Tp), w tym takze od biezacej sytuacji
ruchowej — skali zaktocen eksploatacyjnych w pogorszonych warunkach eksploatacji.
Kompetencje dyzurnego ruchu (Kp) zaleza od Wiedzy (WI), Do$wiadczenia (DO), Zdolnosci
percepcyjnych (ZP) i umiejetnosci migkkich (UM). Z uwagi na szczegoétowe okreslenie
warunkow dotyczacych zdrowia fizycznego i psychicznego w zalaczniku nr 2 do
rozporzadzenia dotyczacych osob zatrudnionych na stanowiskach bezposrednio zwigzanych
z prowadzeniem i bezpieczenstwem ruchu kolejowego [328] w opracowanej metodzie nie
brano pod uwage warunkéw zdrowotnych jakie musi spetnia¢ pracownik.

W zakresie Kp zidentyfikowano czynniki wptywajace na wysokos¢ skutku
I zdefiniowano nast¢pujace parametry:

— poziom wyksztatcenia - Hpw,
— staz pracy — Hsp,
— staz pracy na stanowisku - Hsps,
— liczba szkolen w ciggu roku — Hszk,
— wiek pracownika — Hw,
— dhugos¢ odpoczynku przed dyzurem — Ho,
— umiejetnosci migkkie — Huwm,
ktorym przypisano odpowiednie warto$ci punktowe metoda ekspercka (tabele 34-38).

Przedstawiony ponizej wzor (5.4.2.1) opisuje zapis formalny kompetencji dyzurnego ruchu.

K, (WI,DO,ZP,UM) = (Hpy, Hsp, Hsps, Hszx, Hy, Ho, Hyum) (5.4.2.1)

Przypisane wartosci nie uwzgledniajg r6znych poziomdéw umiejetnosci migkkich oraz
stazu pracy — parametrom Huwm oraz Hsp nie przypisano wartosci i pomini¢to je w obliczeniach
pozostawiajac je do dalszych rozwazan.

Podobnie mozna definiowa¢ kompetencje innych pracownikéw, ktorych praca ma
wplyw na bezpieczenstwo ruchu kolejowego. Przyktadowo dla maszynistow Kwm, czy

rewidentow KRg.
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Parametr trudnos$¢ posterunku Tp zalezy od wystepujacych na posterunku warunkow
technicznych (WT) oraz warunkéw ruchowych (WR). W tym zakresie zidentyfikowano
czynniki wplywajace na poziom trudnosci pracy dyzurnego ruchu na danym posterunku ruchu
(grupie posterunkéw ruchu o takich samych parametrach) i zdefiniowano nast¢pujace
parametry:

— stan nawierzchni kolejowej - Tsy,
— widoczno$¢ na posterunku ruchu - Ty p,
— rodzaj urzadzen sterowania ruchem kolejowym - Tyspk
— wielkos$¢ pracy pociagowej - Ty pp,
— wielko$¢ pracy manewrowej - Ty py,
— wspoltczynnika wielkosci pracy manewrowej - Qr,, .,
— mnadzoru nad pracg posterunkow ruchu - Ty,
ktorym przypisano odpowiednie wartosci punktowe metoda ekspercka (tabele 39-45).
Przedstawiony ponizej wzor (5.4.2.2) opisuje zapis formalny parametru trudnosci

posterunku ruchu.

Tp WT,WR) =(Tsn, Twp, Tusrk » Twep » Twem » Tnp ) (5.4.2.2)

Dla wielko$ci pracy manewrowej zostal wprowadzony dodatkowy parametr w celu
zrdznicowania posterunkow o podobnej charakterystyce skali mozliwos$ci prowadzenia ruchu
manewrowego odwzorowanej Twewm, ale rdznej intensywnos$ci manewrow, w tym manewrow
za wskaznik WS5.

Podobnie mozna definiowa¢ trudnos¢ innych stanowisk pracy majacych wpltyw na
bezpieczenstwo ruchu kolejowego. Przyktadowo dla prac manewrowych angazujacych poza
dyzurnym ruchu nalezatoby zdefiniowac trudno$¢ obszaru manewrowania Tom dla ustawiacza
oraz manewrowego oraz trudno$¢ manewrowania okreslonym pojazdem w okreslonym
obszarze Tpo dla maszynisty prowadzacego manewrujgce sktady.

Poszczegdlne kryteria pozwalaja na uwzglednienie przy doborze obsady
posterunku/grupy posterunkéw ruchu czynnikoéw majacych bezposredni lub posredni wplyw na
bezpieczenstwo ruchu kolejowego.

Jak juz wspomniano wczesniej skutek zalezy od Kp oraz od Tp, a takze od biezacej

sytuacji ruchowej — skali zaklocen eksploatacyjnych w pogorszonych warunkach eksploatacji.

127



W autorskiej metodzie wielokryterialnej zastosowano sumy wag analizowanych
parametréw co zdaniem autorki pracy w sposéb prawidlowy bedzie opisywato skale skutku.

W metodzie zalozono, ze wagi okreslone zostaly w przedziale (0-5) pkt.

S(Kp,Tp) = Kp + Tp (5.4.2.3)
czyli:
S(Kp,Tp) = (Hpw, Hsp, Hsps, Hszk, Hw, Ho, Hypm)
+ (Tsw, Twp , Tusrx » Twpp » Twenm » Tnp ) (5.4.2.4)

W opracowanym modelu warto$ci poszczegdlnych parametrow przypisane zostaty
metodg ekspercka na podstawie do$wiadczenia autorki, przegladu literatury dotyczacej
czynnika ludzkiego w systemie transportu kolejowego (rozdziat 2.2), poziomu bezpieczenstwa
systemu kolejowego w kraju (rozdziat 1.3), szczegdlowej analizy zdarzen kolejowych
(rozdziat 4) oraz zdarzen spowodowanych przez pracownikow wewnatrz systemu kolejowego
(rozdzial 5.2.3), zakresu zadan realizowanych na stanowisku dyzurnego ruchu w tym
wymaganych zapisow instrukcji (rozdziat 5.2.1), interfejsow na stanowisku dyzurnego ruchu
oraz potencjalnych zagrozen, ktorych materializacja moze prowadzi¢ do zdarzen kolejowych
(rozdziat 5.2.2 oraz Zatacznik nr 2). Opracowany zostal autorski zestaw kryteriow, ktore
wspomoga decydenta (osobe¢ decydujaca o zatrudnieniu pracownika/ow na stanowisku
dyzurnego na posterunku ruchu) w podjeciu decyzji majacej bezposredni wptyw na poziom

bezpieczenstwa ruchu kolejowego (rysunek 42).
Parametr poziom wyksztalcenia — Hpw

Parametr poziom wyksztatcenia (Hpw) opracowany zostat w oparciu o ustawe Prawo
o$wiatowe [345]. Przyktadowe wartosci dla parametru wyznaczone zostaly na podstawie
warto$ci merytorycznej wiedzy pracownika po zakonczonym procesie edukacji. W celu
okreslenia warto$ci parametrOw na poszczegodlnych poziomach oparto si¢ na programach
nauczania, analizie poziomu zdawalnosci egzamindéw branzowych realizowanych przez CKE
[tabela 7 — 16] oraz wymaganiach programowych okreslonych w rozporzadzeniu [328].
Warto$¢ przypisanych parametréw odzwierciedla poziom w jaki zdobyta w procesie edukacja
wiedza wptywa na poziom ocenianego ryzyka. Zdaniem autorki najwigksze ryzyko wiaze si¢
Z zatrudnieniem na stanowisku dyzurnego ruchu osoby o wyksztalceniu zasadniczym

zawodowym nie branzowym.
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Tabela 34. Poziomy parametru wyksztalcenia Hpw

Poziom Poziom wyksztalcenia Wagi parametru dla
parametru podmiotu oceniajacego
Poziom 1 (P1) zasadnicze zawodowe nie branzowe 4,5 pkt
Poziom 2 (P2) wyksztalcenie $rednie nie branzowe 3,0 pkt
Poziom 3 (P3) wyksztalcenie wyZ_sze nie zwigzane 2,5 pkt
z transportem kolejowym
Poziom 4 (P4) wyksztalcenie zasadnicze branzowe 2,0 pkt
Poziom 5 (Ps) wyksztatcenie $rednie branzowe 1,0 pkt
Poziom 6 (Ps) wyksztalcenie wyzsze zwigzane 0,5 pkt

z transportem kolejowym

Zrédlo: opracowanie wlasne

Parametrowi poziom wyksztalcenia Hpw metoda ekspercka przypisane zostaty wagi

wedhug wzorow (5.4.2.5), (5.4.2.6) oraz (5.4.2.7).
Wagi dla poziomu n — tego: Hpyy = {h,,(p) : n=1,...N} (5.4.2.5)

gdzie:

N — liczba pozioméw

n €N

(hpw (P1)

hpw (p2)

hpw (3)

hpw (P4) (5.4.2.6)
hpw (ps)

\hpw (D6)

Hpyw = A

(4,5 gdy P,
3,0 gdy P,
2,5 gdy P,
2,0 gdy P, (5.4.2.7)
1,0 gdy P
\0,5 gdy P,

Hpy =

Parametr staz pracy na stanowisku - Hsps

Parametr staz pracy na stanowisku (Hsps) zdefiniowany zostat w oparciu
0 doSwiadczenie pracownikdw zwigzane ze stopniowym podnoszeniem kompetencji
W wykonywanych zadaniach w tym we wspolpracy z innymi posterunkami ruchu, druzynami
manewrowymi i pociggowymi oraz stazem pracy na danym stanowisku pracy w chwili

zaistnienia zdarzenia kolejowego. Zdaniem autorki im wzrost dtugosci stazu pracy wptywa na
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zmniejszenie prawdopodobienstwa przyczynienia si¢ pracownika do zaistnienia zdarzenia

kolejowego.
Tabela 35. Poziomy parametru stazu pracy na stanowisku Hsps
Poziom Poziom parametru stazu pracy na Wagi parametru dla
parametru stanowisku podmiotu oceniajacego
Poziom 1 (P1) do 5 lat 3,5 pkt
Poziom 2 (P2) 6-15 lat 1,5 pkt
Poziom 3 (P3) 16-30 lat 1,0 pkt
Poziom 4 (P4) powyzej 30 lat 0,5 pkt

Zrédlo: opracowanie wlasne

Parametrowi dotyczacemu stazu pracy na stanowisku Hgsps metoda ekspercka

przypisane zostaly wagi wedtug wzorow (5.4.2.8), (5.4.2.9) oraz (5.4.2.10).

Wagi dla poziomu n — tego: Hgps = {hsps(pp) : n=1,....N} (5.4.2.8)

gdzie:

N — liczba poziomow

n €N

hsps(p1)

hsps(p2)

hsps(p3) (5.4.2.9)

hsps(p4)

Hgps =

3,5 gdy P;

oo — 1,5gdy P,
SPS 1,0 gdy Ps (5.4.2.10)

0,5 gdy P,

Parametr liczbie szkolen w ciagu roku - Hszk

Parametr liczbie szkolen w ciagu roku (Hszk) opracowany zostal na bazie zapisow
aktow prawnych naktadajacych na pracodawcow obowigzek opracowania Programéw Poprawy
Bezpieczenstwa w ramach ktorych okreslana jest liczba i zakres merytoryczny prowadzonych
szkolen w oparciu o zaakceptowany w firmie poziom apetytu na ryzyko. Zdaniem autorki liczba
szkolen w ktérych uczestniczy w danym roku pracownik jest wprost proporcjonalna do

prawdopodobienstwa zaistnienia zdarzenia kolejowego z winy pracownika.
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Tabela 36. Poziomy parametru liczby szkolen w ciggu roku Hszk

Poziom Poziom parametru ilosci szkolen Wagi parametru dla
parametru W ciagu roku podmiotu oceniajacego
Poziom 1 (P1) 1 - 2 szkolenia 4,0 pkt
Poziom 2 (P2) 3-4 szkolenia 3,0 pkt
Poziom 3 (P3) 5-6 szkolenia 1,0 pkt
Poziom 4 (P4) powyzej 6 szkoleft 0,5 pkt

Zrodlo: Opracowanie wlasne

Parametrowi dotyczacemu liczby szkolen w ciggu roku Hszk metodg ekspercka
przypisane zostaly wagi wedtug wzorow (5.4.2.11), (5.4.2.12) oraz (5.4.2.13).

Wagi dla poziomu n — tego: Hszx = {hg(pn) : n=1,...N} (5.4.2.11)

gdzie:
N — liczba pozioméw
n €N

hszk (P1)

Hypy = J hszk (P2)
hszk (p3) (5.4.2.12)
hszk (P4)

4,0 gdy P,

Ho = 3,0 gdy P,
SZK 1,0 gdy P, (5.4.2.13)

0,5 gdy P,

Parametr dotyczacy wieku pracownika - Hw

Parametr dotyczacy wieku pracownika (Hw) opracowany zostat w oparciu o strukturg
wieku o0sob aktywnych zawodowo w kraju, struktury wieku osob zatrudnionych w sektorze
transportu kolejowego (tabela 17, tabela 18), luk¢ pokoleniows, opublikowane informacje
dotyczace zapotrzebowania na pracownikéw w poszczegélnych specjalnosciach kolejowych
W poszczegdlnych branzach oraz wojewddztwach (tabela 5) a takze wiek osoéb, ktore
przyczynity si¢ do powstania zdarzen kolejowych (rysunek 39).

Tabela 37. Poziomy parametru dotyczqcego wieku pracownikow Hw

Poziom Poziom parametru Wagi parametru dla
parametru dotyczacego wieku pracownikow podmiotu oceniajacego
Poziom 1 (P1) do 30 lat 4,0 pkt
Poziom 2 (P2) 31-40 lat 1,0 pkt
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Poziom Poziom parametru Wagi parametru dla
parametru dotyczacego wieku pracownikow podmiotu oceniajacego
Poziom 3 (Ps) 41-50 lat 1,3 pkt
Poziom 4 (P4) powyzej 50 lat 2,5 pkt

Zrodlo: Opracowanie wlasne

Parametrowi dotyczacemu wieku pracownikow Hw metoda ekspercka przypisane
zostaly wagi wedtug wzorow (5.4.2.14), (5.4.2.15) oraz (5.4.2.16).

Wagi dla poziomu n — tego: Hy, = {h,, (p,) : n=1,...N} (5.4.2.14)

gdzie:
N — liczba poziomow
n €N
( hy (p1)

_Jh (p2)
Hw = {hx(m) (5.4.2.15)

Wy (ps)

4,0 gdy P,
1,0 gdy P,
1,3 gdy P; (5.4.2.16)
2,5gdy P,

Parametr dlugosci odpoczynku przed dyzurem — Ho

Parametr dotyczacy dlugosci odpoczynku przed dyzurem (Ho) opracowany zostat
W oparciu 0 wymagany prawem czas odpoczynku. Warto$ci dla poszczegdlnych poziomow
parametru przypisane zostaly na podstawie analizy dokumentow podmiotow badajacych
zdarzenia kolejowe dla kategorii zdarzen kolejowych *02, *03,*15, C 41, C 42, C 43, C 48.

Tabela 38. Poziomy parametru dtugosci odpoczynku przed dyzurem Ho

Poziom Poziom parametru dlugosci Wagi parametru dla
parametru odpoczynku przed dyzurem podmiotu oceniajacego
Poziom 1 (Pl) 12 godzin 2,0 pkt
Poziom 2 (P2) 12 — 24 godzin 1,5 pkt
Poziom 3 (P3) 24 — 36 godzin 1,0 pkt
Poziom 4 (P4) powyzej 36 godzin 0,5 pkt.

Zrédlo: opracowanie wlasne
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Parametrowi dotyczgcemu dtugo$ci odpoczynku przed dyzurem Ho metodg ekspercka
przypisane zostaty wagi wedtug wzorow (5.4.2.17), (5.4.2.18) oraz (5.4.2.19).

Wagi dla poziomu n — tego: Hy = {h,(p,) : n=1,...N} (5.4.2.17)

gdzie:
N — liczba poziomoéw
n €N

{ho (p1)
H, = ho(p2)
ho(p3) (5.4.2.18)
ho(ps)
2,0 gdy P;
1,5gdy P,

1,0 gdy P, (5.4.2.19)
0,5 gdy P,

HO:

Jak juz wspomniano wcze$niej skutek w opracowanym modelu zalezy od Kompetencji

Dyzurnego Ruchu (Kp) oraz od trudnosci posterunku (Tp).
Parametr stan nawierzchni kolejowej — Tsn

Parametr dotyczacy stanu nawierzchni kolejowej (Tsn) opracowany zostat na bazie
analizy literatury dotyczacej nawierzchni kolejowej [4], [5] oraz analizy opracowan
narodowego zarzadcy infrastruktury [234] — [247] oraz krajowej wiadzy bezpieczenstwa [210]
—[218].

Tabela 39. Poziomy parametru stanu nawierzchni kolejowej Tsn

Poziom Poziom parametru stanu Wagi parametru dla
parametru nawierzchni kolejowej podmiotu oceniajacego
Poziom 1 (P1) stan niezadowalajacy 1,5 pkt
Poziom 2 (P2) stan dostateczny 1,0 pkt
Poziom 3 (P3) stan dobry 0,5 pkt

Zrodto: opracowanie wiasne

Parametrowi dotyczacemu stanu nawierzchni kolejowej Tsn metoda ekspercka

przypisane zostaty wagi wedtug wzorow (5.4.2.20), (5.4.2.21) oraz (5.4.2.22).

Wagi dla poziomu n — tego: Tgy = {tsn(pp) : n=1,...N} (5.4.2.20)
gdzie:
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N — liczba poziomoéw
n €N

tsn(pl)
Tey = tsn(pz) 5.4.2.21
tsn(P3) 422

1,5 gdy P;
Tgy = {1,0gdy P,

05 ody B (5.4.2.22)

Parametr widoczno$¢ na posterunku ruchu — Twp

Parametr dotyczacy widoczno$ci na posterunku ruchu (Twp) opracowany zostal na
bazie zapiséw instrukcji narodowego zarzadcy infrastruktury [103]. Przypisane wartosci
parametréw dla poszczegdlnych pozioméw opracowane zostaty w oparciu o analize zapisow
dokumentéw podmiotéw badajacych zdarzenia kolejowe dla kategorii *02, *03,*15, C 41, C
42,C 43, C 48.

Tabela 40. Poziomy parametru widocznosci na posterunku ruchu Twp

Poziom Poziom parametru widocznos$ci na Wagi parametru dla
parametru posterunku ruchu podmiotu oceniajacego

Poziom 1 (Py) niepetna posrednia (monitoring 2,5 pkt
wizyjny, ale nie w pelnym zakresie)

Poziom 2 (P2) niepelna bezposrednia 2,0 pkt

Poziom 3 (P3) brak widocznosci (z zachowaniem 1,5 pkt
zobrazowania w urzadzeniach srk)

Poziom 4 (P4) pelna posrednia (monitoring Wizyjny) 1,0 pkt

Poziom 5 (Ps) petna bezposrednia 0,5 pkt

Zrédto.: opracowanie wiasne

Parametrowi dotyczacemu widocznosci na posterunku ruchu Twp metoda ekspercka

przypisane zostaty wagi wedtug wzorow (5.4.2.23), (5.4.2.24) oraz (5.4.2.25).

Wagi dla poziomu n — tego: Tyyp = {typ(pn) : n=1,...N} (5.4.2.23)
gdzie:

N — liczba poziomow
n €N
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(twp (pl)
| wp (p2)
wp (p3)
wp (p4)
wp (ps)

t
Twp = Z (5.4.2.24)
t

2,5 gdy P,
2,0 gdy P,
1,5 gdy P;
1,0 gdy P,
0,5 gdy Ps

Tywp =

(5.4.2.25)

Parametr rodzaju urzadzen sterowania ruchem kolejowym — Tusrk

Parametr dotyczacy rodzaju urzadzen sterowania ruchem kolejowym (Tusrk)
opracowany zostat w oparciu o rodzaje urzadzen sterowania ruchem kolejowym stosowanych
na sieci kolejowej w Polsce oraz na bazie analizy zapisow dokumentow podmiotoéw badajacych
zdarzenia kolejowe dla kategorii *02, *03,*15, C 41, C 42, C 43, C 48.

Tabela 41. Poziomy parametru dotyczqgce rodzaju urzqdzen sterowania ruchem kolejowym
Tusrk

Poziom
parametru

Poziom parametru rodzaju
urzadzen sterowania ruchem
kolejowym

Wagi parametru dla
podmiotu oceniajacego

Poziom 1 (P1) mechaniczne urzadzenia sterowania 2,0 pkt
ruchem kolejowym

Poziom 2 (P2) elektromechaniczne urzadzenia 1,5 pkt
sterowania ruchem kolejowym

Poziom 3 (P3) przekaznikowe urzadzenia sterowania 1,0 pkt
ruchem kolejowym

Poziom 4 (Ps) komputerowe urzadzenia sterowania 0,5 pkt

ruchem kolejowym

Zrodto: opracowanie wlasne

Parametrowi dotyczacemu rodzaju urzgdzen sterowania ruchem kolejowym Tusrk

metoda ekspercka przypisane zostaly wagi wedlug wzorow (5.4.2.26), (5.4.2.27) oraz

(5.4.2.28).

Wagi dla poziomu n — tego: Tyspx = {tusrk(Pn) : N

gdzie:

N — liczba poziomow

n €N
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Parametr wielkoSci pracy pociagowej (w najbardziej obcigzonej godzinie pracy

Lusrk (pl)
tusrk (pz)
tusrk (pS)
tusrk (p4)

Tysrk =

2,0 gdy Py

T _)1,5gdyP,
USRK — 1’0 gdy P3
0,5 gdy P,

posterunku ruchu) — Twep

Parametr dotyczacy wielkos$ci pracy pociggowej (w najbardziej obcigzonej godzinie
pracy posterunku ruchu) — (Twep) opracowany zostal w oparciu o analiz¢ rozktadow jazdy na
wybranych stacjach/przystankach osobowych zamieszczonych na stronie narodowego zarzadcy
infrastruktury. Warto$ci parametrow przypisane zostaly na bazie zatozenia, ze im wyzszy

wskaznik obcigzenia pracg z tym wickszym prawdopodobienstwem dyzurny ruchu moze

(5.4.2.27)

(5.4.2.28)

popehi¢ btad.
Tabela 42. Poziomy parametru wielkosci pracy pociggowej Twpp
Poziom Poziom parametru wielkoS$ci pracy Wagi parametru dla
parametru pociagowej podmiotu oceniajacego
Poziom 1 (P1) 1-10 pociggow/godz. 0,5 pkt
Poziom 2 (P.) 11-20 pociggdéw/godz. 2,0 pkt
Poziom 3 (Ps) 21-30 pociggow/godz. 4,0 pkt
Poziom 4 (Pa) 30-40 pociggdw/godz. 4,5 pkt
Poziom 5 (Ps) pow. 40 pociaggow/godz. 5,0 pkt

Zrédlo: opracowanie wlasne

Parametrowi dotyczacemu wielkosci pracy pociagowej Twep metoda ekspercka

przypisane zostaly wagi wedtug wzorow (5.4.2.29), (5.4.2.30) oraz (5.4.2.31).

Wagi dla poziomu n — tego: Ty pp = {twpp(pn) tn=1,...

gdzie:
N — liczba poziomow
n €N

136

N} (5.4.2.29)




( twpp (pl)
| twpp (pz)
twpp (D3)
twpp (p4)
twpp (ps)

Twpp =

(5.4.2.30)

0,5 gdy P;
2,0 gdy P,
4,0 gdy P,
4,5 gdy P,
5,0 gdy Ps

Twpp =

(5.4.2.31)

Parametr wielko$ci pracy manewrowej — Twem

Parametr dotyczacy wielko$ci pracy manewrowej (Twpm) opracowany zostat w oparciu
0 instrukcj¢ narodowego zarzadcy infrastruktury [110]. Wartosci dla poszczegolnych
poziomdéw parametru opracowane zostaty w oparciu o zatozenie, ze jednoczesne prowadzenie
pracy manewrowej w wigcej niz jednym rejonie manewrowym danego posterunku ruchu
zwigksza prawdopodobienstwo popetnienia btedu przez dyzurnego ruchu.

Tabela 43. Poziomy parametru wielkosci pracy manewrowej Twpm

Poziom Poziom parametru wielkoS$ci pracy Wagi parametru dla

parametru manewrowej podmiotu oceniajacego
) manewry wylgcznie w obrebie torow

Poziom 1 (Py) stacyjnych (gtéwnych, glownych 0,5 pkt

dodatkowych)

Poziom 2 (P2) wydzielony 1 rejon manewrowy 1,0 pkt

Poziom 3 (Ps) wydzielonych 2 rejony manewrowe. 1,5 pkt

Poziom 4 (P4) wigcej niz 2 rejony manewrowe 2,0 pkt

Zrédlo: opracowanie wlasne

Parametrowi dotyczacemu wielko$ci pracy manewrowej Twpm metoda ekspercka

przypisane zostaly wagi wedtug wzorow (5.4.2.32), (5.4.2.33) oraz (5.4.2.34).

Wagi dla poziomu n — tego: Ty py = {twpm(pn) :n

gdzie:

N — liczba poziomow

n €N
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twpm (pl)
twpm (D2)
twpm (D3)
ktwpm (p4)

Twpm =

0,5 gdy P,

T _)1,0gdy P,
WPM ™ 11,5 gdy P,
2,0 gdy P,

(5.4.2.33)

(5.4.2.34)

Z uwagi na fakt, ze ilo$¢ wydzielonych rejonach manewrowych nie jest wprost

proporcjonalna do

ilosci jednocze$nie prowadzonych prac manewrowych warto$ci

poszczegolnych parametrow nalezy skorygowa¢ o wspotczynnik pracy manewrowej Qr,, ,,,-

Tabela 44. Poziomy wspdtczynnika wielkosci pracy manewrowej Qr,, o,

Poziom Poziom wspélczynnika Wagi wspolczynnika
wspolczynnika intensywnosci pracy manewrowej intensywnosci pracy
manewrowej
Poziom 1 i $¢
mala intensywnos¢ pracy 0,25 pkt
(Qrypy (P1)) manewrowej
Poziom 2 duza intensywno$¢ pracy
. 1,7 pkt
(Qrypy @2)) manewrowej

Zrédlo: opracowanie wlasne

Parametr nadzoru nad praca posterunkow ruchu — Tnp

Parametr dotyczacy nadzoru nad praca posterunkéw ruchu (Tnp) opracowany zostal

W oparciu 0 zapisy instrukcji narodowego zarzadcy infrastruktury w ktorych opisano zadania

realizowane przez dyzurnego ruchu (tabele 24 1 25). Wartos$ci dla poszczegolnych poziomow

parametru opracowane zostaty w oparciu o zatozenie, ze wraz ze wzrostem ilosci 0sob obstugi

posterunku ruchu moze prowadzi¢ do zwigkszenia prawdopodobienstwa popelnienia btedu

przez dyzurnego ruchu.

Tabela 45. Poziomy parametru nadzoru nad pracq posterunkow ruchu Tnp

Poziom Poziom parametru nadzoru nad Wagi parametru dla
wspolczynnika praca posterunkow ruchu podmiotu oceniajacego
Poziom 1 (Ps) jri(iﬂaosobowa obsada posterunku 0,5 pkt
Poziom 2 (P) dwuosobowa obsada posterunku 2.0 pkt
ruchu
Poziom 3 (P3) trzyosobowa obsada posterunku ruchu 3,5 pkt
Poziom 4 (Ps) \rltljlcerllaosobowa obsada posterunku 4,0 pkt

Zrodto: Opracowanie wiasne
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Parametrowi dotyczagcemu nadzoru nad pracg posterunkow ruchu Tnp metodg
ekspercka przypisane zostaly wagi wedtug wzorow (5.4.2.35), (5.4.2.36) oraz (5.4.2.37).
Wagi dla poziomu n — tego: Typ = {tnp(py) : n=1,...N} (5.4.2.35)
gdzie:
N — liczba poziomow
n €N
tnp (pl)

tnp (D2)
NP = tnz(pg) (5.4.2.36)

ktnp (Ps)

0,5 gdy P,

T 2,0 gdy P,
NP 3,5 gdy P, (5.4.2.37)

4,0 gdy P,

5.4.3 Wyznaczenie parametrow metody

5.4.3.1 Zalozenia ogélne

W  zaproponowanej metodzie wielokryterialnej oceny ryzyka dla oceny
poszczegodlnych warto$ci parametrow zastosowano zaproponowane metoda ekspercka wagi
(patrz tabele 34-45). Opracowane warto$ci wag postuzyly do oceny potencjalnych skutkow

metoda punktow3.

5.4.3.2 Kalibracja metody poprzez weryfikacje krancowych przypadkow

Okreslenie przypadkow krancowych dla najtatwiejszych 1 najtrudniejszych
posterunkow oraz pracownikow, ktorzy spetniaja tylko minimalne kryteria i najbardziej
doswiadczonych pracownikéw pozwala na zweryfikowanie poprawnosci zdefiniowania
poszczegbdlnych wartosci indywidualnych parametrow odwzorowujacych poszczegdlne
czynniki.

W celu obliczenia ryzyka zaistnienia zdarzenia kolejowego wywotywanego
czynnikiem ludzkim zdefiniowano wzor (5.4.3.2.1) w oparciu o ilo$¢ mozliwych sytuacji, M =

{A,B,C,D},Y m € M:

R (KDm‘ TPm) = P(KDm’ TPm) 'S (KDm’ TPm) (54321)
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gdzie:

R (1( Doy 1 Pm) — ryzyko zalezne jest od kompetencji dyzurnego ruchu Kp w sytuacji m (Kp, )

I trudnosci posterunku ruchu Tp w sytuacjim (Tp, )
P(KDm, Tpm) — Prawdopodobienstwo, P € (0,1)
S (Kp,,, Tp, ) — Skutek,
S(Kp,,Tp, ) = (Hpw,, + Hsp, + Hsps, + Hszx + Hy + Hop

+ Hywm,,) + (Tsn,, + Tsn,, + Twe,, + Tusrk,, + Twre,,
+ Twpa, + They,)

(5.4.3.2.2)

Dla opracowanych parametréw Kp oraz Tp obliczono warto$ci maksymalne oraz minimalne

skutkéw wedlug ponizszych kryteridw:

R (Kp, Te,) = P(Kp,. Tp,) * S (Kb, T,,) (5.4.3.2.3)

Skutek A —tatwy posterunek, dyzurny o najwyzszych kompetencjach — na poziomie 5,925 pkt

dla warto$ci parametru K, , réwnej 3,3 pkt oraz warto$ci parametru Tp, réwnej 2,625 pk.

Warto$ci parametru Kj, ,

Hpyw, — hpw(pe) = 05  pkt
Hsps, — hsps(ps) = 05  pkt
Hgzk, — hszx(@s) = 05 pkt

Hy, - hw(ps) = 13 pkt

Hp, —  ho(ps) = 05 pkt

Wartosci parametru Tp ,

Tsng, — tsn(p1) = 05  pkt
Twp, — twp (Ps) = 05  pkt
Tysrk, — tusrk (Da) = 05 pkt
Twpp, twpp (01) = 05 pkt
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Twpm, — twpm (D1)

skorygowany = 0,125 pkt
0 Q7 pu (p1)
TNPA B tnp(pl) = 05 pkt

Skutek B — tatwy posterunek, dyzurny o minimalnych wymaganych kompetencjach - na
poziomie 20,625 pkt dla wartosci parametru Kj,, rownej 18 pkt oraz warto$ci parametru Tp,,

réwnej 2,625 pkt.

Wartosci parametru K, ,

Hpw, — hpw(pl) = 45 pkt
Heps, — hsps(pl) = 35  pkt
Hezx, — hszx(l) = 40  pkt
Hy, - hw( = 40 pkt
Ho, - ho(pl) = 20 pkt
Warto$ci parametru Tp,
Tsng  — tsn(P3) = 05  pkt
Twpy — twp (Ds) = 05  pkt
Tysrky — tusrk (P4) = 05 pkt
Twppy — twpp (P1) = 05  pkt
Twems = typm(py)
skorygowany = 0125 pkt
0 Qryypy (P1)
Tnpy — tnp(P1) = 05 pkt

Skutek C — trudny posterunek, dyzurny o najwyzszych kompetencjach — na poziomie 21,7 pkt

dla wartoSci parametru K, . rownej 3,3 pkt oraz wartosci parametru Tp . rownej 18,4 pkt.

Wartosci parametru Kp, .

Hpw, — hpw(@s) = 05 pkt
Hgps, — heps(ps) = 05 pkt
Hgzx, — hszk(ps) = 05 pkt
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Hy. - hy(s) = 13 pkt
Ho. — ho(ps) = 05 pkt

Cc

Wartosci parametru Tp,.

Twe —  tm(p) = 15 pkt
Twp, - twp (P1) = 25 pkt
TUSRKC - Lusrk (pl) = 20 pkt
TWPPC - twpp (Ps) = 5’0 pkt
TWPMC - twpm (p4)

= 34 pkt

skorygowany

0 Qryypi (p2)
Tnpe — tnp (Ds) = 40 pkt

Skutek D —trudny posterunek, dyzurny o minimalnych wymaganych kompetencjach— na
poziomie 36,4 pkt dla wartoSci parametru K,  réwnej 18 pkt oraz wartosci parametru Tp

rownej 18,4 pkt.

Warto$ci parametru K, |

Hpw, — hpw(p) = 45  pkt
Hsps, — hsps(p1) = 35  pkt
Hszk, — hszk(p) = 40  pkt
Hy, -  hy() = 40 pkt
Hop, -  ho(p) = 20 pkt
Wartosci parametru Tp
Ty —  tm) = 15 pkt
Twp, — twp (1) = 25  pkt
Tysrkp, — tusrc (P1) = 20 pkt
Twpp, — twpp (Ps) = 50 pkt
Twemp  — tupm (Ps)
skorygowany = 34 pkt
0 Qryypiy (p2)
Tnp, — tnp (Da) = 40 pkt
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Na podstawie przeprowadzonej analizy warto$ci granicznych skutku opracowano
sugerowang mapa ryzyka przedstawiong na rysunku 43 mozliwg do zastosowania przez
zarzadcow infrastruktury w procesie oceny kwalifikacji pracownikéw na stanowisko dyzurnego
ruchu na konkretnym posterunku ruchu. Zgodnie z sugerowang mapg ryzyka opartg na tabeli
33 pracownikow o najwyzszych kompetencjach mozna zatrudni¢ na kazdym posterunku ruchu
bez koniecznosci wdrazania dodatkowych S$rodkéw bezpieczenstwa w postaci np.

zwigkszonego nadzoru nad pracg posterunku.

MAPA RYZYKA

Skutek

0 50 100

Prawdopobienstwo

Rysunek 43 Sugerowana mapa ryzyka wraz z minimalnymi oraz maksymalnymi wartosciami ryzyka
Zrodto: Opracowanie wiasne

5.4.4 Proponowane sposoby stosowania metody

Zdefiniowana metoda moze by¢ stosowana zaréwno przez zarzadcoOw infrastruktury
jak iprzez przewoznikow, gdyz przewoznicy obstuguja tabor na stacjach postojowych na
ktorych ruch nadzorowany jest przez dyzurnych ruchu. Duzy krajowy zarzadca posiada
wewnetrzng strukture przykladowo PKP PLK S.A. dzieli si¢ na obszarowo zdefiniowane
zaktady, ktore zkolei dzielg si¢ na sekcje. Poszczegélni dyzurni pracuja w systemie
zmianowym, dla potrzeb jednego posterunku obslugiwanego stuzbami dwunastogodzinnymi
$rednio potrzeba trzy i pét etatu dyzurnego ruchu. Wynika to z systemu zmianowego, dtugosci

stuzby wzgledem dtugosci odpoczynku oraz uwzgledniania prawa do urlopu, a takze zwolnien
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chorobowych. Grupa dyzurnych moze by¢ przypisana do obstugi sekcji lub kilku sekcji na

terenie jednego zakladu zarzadcy infrastruktury, wzglednie do obstugi konkretnej grupy

posterunkow przewoznika, np. stacji postojowej Warszawa Olszynka Grochowska oraz innych

stacji postojowych i torow odstawczych obstugiwanych przez Centralny Zaktad PKP Intercity.

Mozliwe sg rozne sposoby wykorzystania zaproponowanego modelu do:

1.

2
3
4.
5
6
7

weryfikacji podziatu posterunkéw i dyzurnych ruchu na grupy,

weryfikacji relacji kompetencji konkretnych dyzurnych do puli posterunkow,
weryfikacji relacji trudnosci konkretnych posterunkéw do puli dyzurnych,
weryfikacji stanu ryzyka oraz trendow w dtuzszym okresie czasu,
porownywania ryzyka i trendéw w réznych czesciach duzych organizacji,
weryfikacji modelu zmianowego,

weryfikacja kompetencji migkkich.

Weryfikacja podziatu posterunkéw i dyzurnych ruchu na grupy

Zarzadca infrastruktury, uzytkownik bocznicy przydzielajac pracownikoéw do pracy
na posterunkach ruchu nie biorgc pod uwage ich poziomu kompetencji moze
doprowadzi¢ do sytuacji w ktorej pracownicy o najwyzszych kompetencjach
obstuguja posterunki ruchu o wysokim poziomie trudnosci (np. Olszynka
Grochowska) i niskim poziomie trudnosci potozone blisko siebie z punktu widzenia
geograficznego uniemozliwiajac tym samym aby $wiezo upieczeni dyzurni ruchu

mogli zdobywa¢ niezbgdne doswiadczenie na tatwiejszych posterunkach.

Weryfikacja relacji kompetencii konkretnych dyzurnych do puli posterunkow

Zastosowanie takiego podejscia pozwoli organizacji na indywidualne zarzadzanie
personelem wraz z okresleniem S$ciezki rozwoju dla kazdego pracownika, a tym
samym na poprawe¢ efektywnosci systemu szkolen pracowniczych. Decyzje
o planowanych i organizowanych szkoleniach, a takze ich zakresie merytorycznym

beda podejmowane w oparciu rzeczywiste potrzeby organizacji oraz pracownikow.

Weryfikacja relacji trudnosci konkretnych posterunkéw do puli dyzurnych

Zastosowanie takiego podejscia pozwoli organizacji na okreslenie w sposob
systemowy rodzajow zarzadzanych posterunkéw ruchu oraz analize struktury
pracownikow zatrudnionych na nich. W przypadku kiedy zasoby organizacji stanowia
pracownicy o niskich kompetencjach mozliwe jest wydzielenie wigkszej ilosci

poziomow trudnosci posterunku, aby ulatwi¢ pracownikom stopniowe podnoszenie
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kompetencji, wzglednie zwigkszenie obsady posterunkow o najtrudniejszych
parametrach technicznych.

Weryfikacja stanu ryzyka oraz trenddw w dluzszym okresie czasu

Zaproponowana metoda moze zosta¢ wykorzystana do zobrazowania aktualnego stanu
grupy posterunkow pod wzgledem poziomow trudnosci oraz kompetencji dyzurnych
ruchu, a takze monitorowania trendéw w dtuzszym okresie czasu w tym w analizie
»apetytu” na ryzyko organizacji uwzglednianym w trakcie definiowania dziatan
w ramach planu poprawy bezpieczenstwa. Metoda ta moglaby stuzy¢ réwniez do
wykazywania podnoszenia poziomu bezpieczenstwa szczeg6Olnie jesli jest ono
realizowane z wykorzystaniem $rodkow publicznych podlegajacych rozliczeniu.

Porownywanie ryzvka i trendow w roznych czesciach duzych organizacii

W przypadku organizacji o rozbudowanej strukturze organizacyjnej takiej jak PKP
PLK S.A. lub przewoznikéw kolejowych zarzadzajacych duza ilo$cig bocznic
kolejowych charakteryzujacych si¢ szerokim wachlarzem poziomow trudnosci np. od
bocznic majacych 1 tor postojowy do bocznic majacych kilkanascie torow, myjnie
oraz wagi zaproponowana metoda moze zosta¢ wykorzystana do szeroko rozumianej
analizy w ramach catej organizacji.

Weryfikacja modelu zmianowego

Zaproponowany metoda opiera si¢ na peinej odpowiedzialnosci jednego dyzurnego
ruchu petnigcego stuzbg przez 12 godzin i zobowigzanego do kontynuacji stuzby
w przypadku niestawienia si¢ kolejnego dyzurnego. Model ten mozna poréwnac
Z modelem obowigzujacym dla kontrolerow ruchu lotniczego — sluzba trwajaca 6
godzin przy obecnosci trzech kontroleréw na stuzbie — kazdy kontroler zobowigzany
jest do pelienia dwugodzinnego dyzuru przy urzadzeniach, kolejne dwie godziny
pozostaje w ,goracej” rezerwie do dyspozycji ad-hoc kontrolera pelnigcego
podstawowy dyzur i dwie kolejne godziny odpoczywa, ale pozostajac na miejscu
stuzby. Oczywiscie model wigze si¢ z dodatkowymi ryzykami — np. zatrucia
wszystkich trzech tym samym jedzeniem, wigc przepisy ingeruja w relacje pomiedzy
takimi trzema kontrolerami np. nie moga tego samego je$¢ czy tego samego pic.
Przepisy wymuszaja réwniez zagwarantowanie wydzielonego miejsca do
odpoczynku, ale zdaniem autorki rozprawy zastosowanie takiego modelu pracy np. na
duzej stacji postojowej bytoby obarczone mniejszym ryzykiem niz aktualny model

pracy usankcjonowany przepisami prawa.

145



Weryfikacja kompetencji miekkich

Po rozbudowie zaproponowanej metody o parametry kompetencji mickkich metoda
moze zostaé wykorzystana do jeszcze wigkszego zrdznicowania pracownikdéw na
stanowisku dyzurnego ruchu na posterunkach ruchu/grupie posterunkéw ruchu

charakteryzujacych sie najtrudniejszymi warunkach technicznymi.

Wskazane sposoby wykorzystania metody od 1 do 5 mogg bazowaé na odwzorowaniu
metody w narzedziu informatycznym. Narzedzie takie mogloby bazowaé na zamknigtych
arkuszach kalkulacyjnych (np. w programie MS Excel) wzglednie prostej relacyjnej bazie
danych (np. w programie MS Access) z zaszytymi wskaznikami tworzacymi system ekspercki.

Sposoby wykorzystania wskazane jako 6. i 7. wymagaja zachowania mozliwosci
ingerowania w model. Mozliwo$¢ taka istnieje, szczegdlnie, ze szczegdlty modelu opisane sg
W rozprawie, ktora jest dokumentem publicznym. Typowo systemy eksperckie dostgpne na
rynku narzedzi informatycznych nie daja takiej mozliwosci poniewaz wiedze ekspercka

traktuje si¢ jako cenng chroniong prawem autorskim.
5.4.5 Proponowane postepowanie implementacji metody w dowolnej organizacji

Proponowana metoda oceny wariantow wyboru pracownikdw do zatrudnienia na
posterunku ruchu na stanowisku dyzurnego ruchu obejmuje nastgpujace etapy:
- Etap | — wszechstronna diagnoza aktualnego stanu bezpieczenstwa ruchu kolejowego
W obszarze dzialania organizacji,
Obejmuje diagnozg aktualnego stanu bezpieczenstwa ruchu kolejowego, ktory mozna

podzieli¢ na nastgpujace etapy:
a) ocena poziomu bezpieczenstwa ruchu kolejowego w zarzadzanej organizaciji,

W tej czgsci nalezy przedstawié analize zdarzen kolejowych pod katem stanu
infrastruktury, rodzaju stosowanych urzadzen sterowania ruchem kolejowym
spowodowanych przez pracownikdw na ocenianym stanowisku przez
pryzmat zidentyfikowanych zagrozen mogacych wystapi¢ na danym

posterunku ruchu/grupie posterunkéw ruchu.

b) ocena struktury zatrudnienia w firmie ze szczegdlnym uwzglednieniem struktury
zatrudnienia na stanowiskach zwigzanych z bezpieczefistwem i prowadzeniem

ruchu kolejowego,
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Dzialanie to wymaga szczegdlowego opisu danych dotyczacych aktualnej
struktury zatrudnienia w jednostce organizacyjnej zarzadzanej danym
posterunkiem ruchu pod katem ilo$ci 0sob mogacych pracowac¢ na danym

posterunku ruchu/grupie posterunkéw ruchu na stanowisku dyzurnego ruchu.

C) przedstawienie struktury zarzadzanej infrastruktury oraz analiza kierunkow

rozwoju zwigzanych z poprawg bezpieczenstwa ruchu kolejowego.

Dziatanie to wymaga analizy aktualnego stanu nawierzchni zarzadzanej
infrastruktury rodzajow urzadzen sterowania ruchem kolejowym ilo$ci
prowadzonej pracy pociggowej imanewrowej oraz prowadzonych lub
planowanych prac modernizacyjnych wptywajacych na prowadzenie ruchu

kolejowego na danym posterunku ruchu/grupie posterunkéw ruchu.

- Etap Il — stworzenie spdjnych kryteriéw dla organizacji,

Stworzenie spojnych kryteriow o0ceny na poziomie organizacji moze zostac
przeprowadzone na podstawie analizy posiadanej bazy zdarzen kolejowych, analizy
sytuacji dotyczacej potencjalnej mozliwosci materializacji zidentyfikowanego
zagrozenia, analizy problemow zglaszanych przez pracownikdw poszczegdlnych
posterunkow ruchu, wynikoéw przeprowadzonych audytéw i1 kontroli na posterunkach
ruchu, obowigzujacych zapiséw instrukcji na danym stanowisku pracy oraz
posterunku ruchu.

Na etapie tym konieczne jest uwzglednienie dwoch aspektow: waznosci kryteriow
oraz wrazliwosci decydenta na zmiany wartosci kryteriow. Opracowane Kkryteria
powinny zosta¢ zaakceptowane nie tylko przez powotany zespot ekspertow, ale

roOwniez przez osoby bedace wiascicielami ryzyka na poziomie organizacji.

- Etap 111 — przeprowadzenie eksperymentéw obliczeniowych wraz z analiza wrazliwosci.
Weryfikacja stopnia wartosci kryteriow oraz poszczeg6élnych progow wpltywajacych
na ostateczny wynik na bazie danych rzeczywistych organizacji w powigzaniu z

ustalonym ,,apetytem” na ryzyko.
- Etap IV — Podsumowanie

Prace zespotu powinny si¢ zakonczy¢ przyjetymi w organizacji zasadami przydziatu

pracownikow do pracy na stanowisku dyzurnego ruchu wg stopnia trudnos$ci pracy na
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danym posterunku ruchu/grupie posterunkéw co powinno prowadzi¢ do podniesienia
poziomu bezpieczenstwa ruchu kolejowego.

Poszczegblne etapy metody w wybranej organizacji realizowane moga by¢ przez
interdyscyplinarny zespot ekspertoéw zajmujacych si¢ zagadnieniami zwigzanymi

Z bezpieczenstwem ruchu kolejowego ze szczegdlnym naciskiem na inzynieri¢ ruchu.
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6 Weryfikacja proponowanej metody

6.1 Ogolny opis zastosowania metody

Weryfikacj¢ metody postanowiono przeprowadzi¢ na podstawie rzeczywistych
danych narodowego zarzadcy infrastruktury dotyczacych kompetencji dyzurnych ruchu
zaangazowanych w zaistnienie zdarzen kolejowych w latach 2017-2020 wyselekcjonowanych
na bazie analizy Protokoléw Ustalen Koncowych oraz Raportow PKBWK. Jako obiekt badan
wybrano narodowego zarzadce infrastruktury z uwagi na skalg zarzadzanej infrastruktury oraz
réznorodno$¢ kompetencji zatrudnianych pracownikéw. Z uwagi na objecie przedmiotowych
danych klauzulg tajemnica przedsi¢biorstwa, PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. pismem
nr [1P1.060.1.2022.b odmoéwity udostepnienia danych do wykorzystania ich w publikacji
naukowe;j.

Z uwagi na powyzsze przeprowadzono weryfikacje metody na bazie analizy dwdch
wariantow mozliwych rozwigzan:

Wariant nr 1 dobor pracownikéw na konkretny posterunek wg poziomu posiadanych
kompetencji w odniesieniu do stopnia trudnosci posterunku ruchu

Wariant nr 2 przydzial konkretnego pracownika do pracy na posterunku ruchu/grupie

posterunkoéw ruchu.

6.2 Zastosowanie metody do wybranych posterunkéw ruchu

W ramach weryfikacji metody pod wzgledem doboru pracownikéw do pracy na
konkretnym posterunku ruchu z 208 poziomoéw charakteryzujacych rdézne poziomy trudnosci
posterunku ruchu wybrano 17 poziomoéw ryzyka, ktore zostang poddane analizie. Wybrane
posterunki charakteryzuja si¢ roznymi warunkami technicznymi pozwalajacymi na wskazanie
pracownikow o minimalnych kwalifikacjach, ktére pozwola na wykonywanie pracy bez
negatywnego wptywu na poziom bezpieczenstwa ruchu kolejowego.

W rozdziale zastosowano nowe symbole:

Tp,, gdzie p oznacza symbol posterunku ruchu

p €{l,...,208}
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Posterunek nr 208 — posterunek o najtrudniejszych parametrach technicznych .

Warto$¢ parametru Tp, , na poziomie 18,4 przy parametrach:

Tsnypy — tsn(P1) = 15  pkt
Twp,ye — twp (D1) = 25 pkt
Tysries — tusrie(P1) = 20 pkt
Twppys — twpp(Ps) = 50  pkt
Twetaos = Ly (pa)
skorygowany = 34 pkt
0 Qryypi (p2)
Tnpyyy — tnp (Pa) = 40 pkt

Posterunek nr 207 — Warto$¢ parametru Tp, , na poziomie 17,9 pkt przy parametrach:

1 kombinacja parametrow

Tsny, —— tsn(P1) = 15 pkt
Twp,y, — twp(P1) = 25 pkt
Tysrkye, =  tus(P) = 20 pkt
Twpp,,, — twpp (Pa) = 45 pkt
Twritar = typm(pa)
skorygowany = 34 pkt
0 Qryypy (P2)
Tnp,y, — tnp (Pa) 4,0 pkt
2 kombinacja parametrow
Tsnyy, —— tsn(p1) = 15 pkt
Twp,,, — twp (D1) = 25 pkt
Tysriye, —  tusk(P) = 20 pkt
Twpp,y, — twpp (Ps) = 50 pkt
Twritar = tpm(pa)
skorygowany = 34 pkt
0 Qryypi (p2)
Tnp,,, — tnp(P3) = 35 pkt
3 kombinacja parametrow
Tsnyy, — ten(01) = 15  pkt
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Twp,y, — twp (D2) = 20 pkt

TUSRK207 - tusrk (pl) = 2’0 pkt
Twep,y, — twpp (Ps) = 50 pkt
TWPM2°7 B twpm (p4)
= 34 pkt
skorygowany
0 Qryypiy (p2)
TNP207 - tnp (p4) = 4’0 pkt

4 kombinacja parametrow

Tsnyy, — tsn(p1) = 15 pkt
Twp,,, — twp (P1) = 25 pkt
Tysriye, —  tusk(@2) = 15 pkt
Twepyy, — twpp(s) = 50  pkt
Twemzr = ()
skorygowany = 34 pkt
0 Qryypi (p2)
Tnp,y, — tnp (Pa) = 40 pkt
5 kombinacja parametrow
Tsny, —— tsn(p2) = 10 pkt
Twp,,, — twp (D1) = 25 pkt
Tysriyy, — tusrie(P1) = 20  pkt
Twepyy, — twpp(Ps) = 50  pkt
Twemyy, — twpm (Da)
skorygowany = 34 pkt
0 Qryypy (P2)
Tnpyy, — tnp (Da) = 40 pkt

Posterunek nr 205 — Warto$¢ parametru Tp, _ na poziomie 17,4 pkt przy parametrach:

1 kombinacja parametrow

TsNyos  — tsn(P3) = 05  pkt
Twp,,e — twp (D1) = 25 pkt
Tysriyes tusk(p1) = 20 pkt
Twep,ys — twpp (Ps) = 50 pkt
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TWPMZOS a twpm (P4)

skorygowany
0 Qryypiy (p2)

Tnpyys — tnp (Ds)

2 kombinacja parametrow

Tsnyes — tsn(p2)
Twryys — twp(P1)
Tysrk,os — tusri(P2)
Twpp,ys — twpp (Ps)
Twebtzos = bypm(ps)
skorygowany
0 Qryypy (02)
Tnp,y — tnp (Pa)

3 kombinacja parametrow

Tsnyes — tsn(p1)
Twp,,e — twp (D1)
Tysriygs — tusrie(P3)
Twpp,ys — twpp (Ps)
Twemzos = typm(a)
skorygowany
0 Q7 pi (p2)
Tnpyys — tnp (Da)

4 kombinacja parametrow

Tsnyps  — tsn(p2)
Twp,ye — twp(P2)
TysrK,es — tusri(P1)
Twpp,ys — twpp (Ps)
Twerzos = by (pa)
skorygowany
0 Qryypy (02)
Tnpyys — tnp (Pa)
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3,4

4,0

1,0
2,5
1,5
50

3,4

4,0

15
2,5
1,0
5,0

3,4

4,0

1,0
2,0
2,0
5,0

3,4

4,0

pkt

pkt

pkt
pkt
pkt
pkt

pkt

pkt

pkt
pkt
pkt
pkt

pkt

pkt

pkt
pkt
pkt
pkt

pkt

pkt



5 kombinacja parametrow

Tsnyys — tsn(p2)
Twp,,e — twp (P1)
Tysri,es — tusri(P1)
Twpp,ys — twpp (Ps)
Twetzos = by (pa)
skorygowany
0 Qryypi (p2)
Tnpyy — tnp (P3)

6 kombinacja parametrow

Tsn,pe — ten(D2)
Twp,es — twp(P1)
Tysrkyos — tusrie(P1)
Twppyys — twpp (P4)
Twrmzos = typm(pa)
skorygowany
0 Q7 pi (p2)
Tnpyys — tnp (Pa)

1 kombinacja parametrow

Tsnyps  — tsn(p1)
Twpyys — twp (P3)
TysrK,es — tusri(P1)
Twpp,ys — twpp (Ps)
Twerzos = by (pa)
skorygowany
0 Qryypy (02)
Tnpyys — tnp (Pa)

8 kombinacja parametrow

Tshyos tsn(P1)
Twp,,e — twp (2)
Tysrk,es — tusre(P1)
Twpp,y, — twpp (Ps)

153

1,0
2,5
2,0
50

3,4

3,5

1,0
2,5
2,0
4,5

3,4

4,0

1,5
1,5
2,0
50

3,4

4,0

1,5
2,0
2,0
5,0

pkt
pkt
pkt
pkt

pkt

pkt

pkt
pkt
pkt
pkt

pkt

pkt

pkt
pkt
pkt
pkt

pkt

pkt

pkt
pkt
pkt
pkt



TWPMZOS B twpm (P4)

skorygowany
0 Qryypiy (p2)

Tnp,,. — tnp (Pa)

9 kombinacja parametrow

Tsnyes — tsn(p1)
Twryys — twp (1)
Tysrk,os — tusri(P2)
Twpp,ys — twpp (Ps)
Twebtzos = bypm(ps)
skorygowany
0 Qryypy (02)
Tnpyys — tnp (P3)

10 kombinacja parametrow

Tsn,pe — tsn(D1)
Twp,ys — twp (P1)
Tysrkyos — tusri (P2)
Twppyys — Lwpp (p4)
Twetzos = by (pa)
skorygowany
0 Q7 pi (p2)
Tnpyys — tnp (Da)

11 kombinacja parametrow

Tsnyps  — tsn(p1)
Twp,ye — twp (D2)
TysrK,es — tusri(P1)
Twpp,ys — twpp (Ps)
Twerzos = by (pa)
skorygowany
0 Qryypy (02)
Tnpyys — tnp (P3)
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3,4

4,0

1,5
2,5
1,5
50

3,4

3,5

15
2,5
1,5
4,5

3,4

4,0

1,5
2,0
2,0
5,0

3,4

3,5

pkt

pkt

pkt
pkt
pkt
pkt

pkt

pkt

pkt
pkt
pkt
pkt

pkt

pkt

pkt
pkt
pkt
pkt

pkt

pkt



12 kombinacja parametrow

T5N205
TWons
Tysrk, s
TWPP205

TWPM205

TNons

tsn(p1)

twp (P2)
tusrk (P1)
twpp (P4)

twpm (p4)

skorygowany
0 QTWPM (pZ)

thp D)

13 kombinacja parametrow

Tsn 205
Twp,s
Tysrk,os
TWPPZOS

TWPMZOS

TP, s

tsn(p1)

twp (1)
tusrk (01)
twpp (P4)

twpm (ps)

skorygowany
0 QTWPM (pz)

tnp (p3)

14 kombinacja parametrow

TSNzos
TWons
Tysrk,s
TWPP205

TWPMZOS

TP, s

Posterunek nr 202 — Warto$¢ parametru Tp, , na poziomie 16,7 pkt przy parametrach:

TSNzoz
TWonz

TyusrK,q,

tsn(p1)

twp (P1)
tusrk(P1)
twpp (P3)

twpm (p4)

skorygowany
0 Qryypy (02)

tnp (p4-)

tsn(D1)
twp (pl)
Lusrk (pl)
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15
2,0
2,0
4,5

3,4

1,5
2,5
2,0
4,5

3,4

1,5
2,5
2,0
4,0

4,0

1,5
2,5
2,0

pkt
pkt
pkt
pkt

pkt

pkt

pkt
pkt
pkt
pkt

pkt

pkt

pkt
pkt
pkt
pkt

pkt

pkt

pkt

pkt
pkt



Twepyy, — twpp (Ps) = 50 pkt
TWPMZOZ a twpm (pz)

skorygowany = L7 pkt

TNPZOZ - tnp (p4) = 4’0 pkt

Posterunek nr 199 — Warto$¢ parametru Tp , na poziomie 16,2 pkt przy parametrach:

1 kombinacja parametrow

Tsnygy — tsn(P1) = 15 pkt
Twp,,e — twp (1) = 25 pkt
Tysrkoe —  tuse(P) = 20 pkt
Twep,yy — twpp (Pa) = 45 pkt
Tweitos = by (p2)
skorygowany = L7 pkt
0 Qrypy (02)
Tnpoy — tnp (Pa) = 40 pkt
2 kombinacja parametrow
Tsnygy — tsn(p1) = 15 pkt
Twpye — twp (1) = 25  pkt
Tysrkige —  tusk(P) = 20 pkt
Twppyyy — twpp (Ps) = 50 pkt
Twepmyey — tupm (D2)
skorygowany = L7 pkt
0 Qryypi (p2)
Tnpyy — tnp (P3) = 35 pkt
3 kombinacja parametrow
Tonyoo — tan(p1) = 15  pkt
Twp,yy — twp (1) = 25 pkt
TysrK,e9 — tusrk (P2) = 15 pkt
Twpp,yy — twpp (Ps) = 50 pkt
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TWPM199 - twpm (Pz)

= 17 pkt

skorygowany

0 Qryypy (P2)
TNP199 - tnp (p4) = 40 pkt

4 kombinacja parametrow
T5N199 o tsn(P1) = 15 pkt
Twpoy — twp (p2) = 20 pkt
TUSRK199 - Lusrk (pl) = 20 pkt
TWPP199 - twpp (Ps) = 50 pkt
TWPM199 a thm (pz)

skorygowany -/ Pkt

0 QTWPM (pZ)
TNP199 - tnp (p4) = 40 pkt

5 kombinacja parametrow
T5N199 - tsn(p2) = 10 pkt
Twpygy — Lwp (r1) = 25 pkt
TUSRK199 - tusrk (1) = 20 pkt
TWPP199 - Lwpp (ps) = 50 pkt
TWPM199 - twpm (Pz)

= 17 pkt

skorygowany

0 QTWPM (pZ)
Tnpoy  — tnp (p4) = 40 pkt

Posterunek nr 196 — Wartos¢ parametru Tp,, na poziomie 15,85 pkt przy parametrach:

T5N196 - tsn (pl) = 15 pkt
TWP196 - Lwp (pl) = 25 pkt
TUSRK1% - tusrk (1) = 20 pkt
TWPP196 - Lwpp (ps) = 50 pkt
TWPMl% - Lwpm (1)

= 0,85 pkt

skorygowany

0 QTWPM (pZ)
TNP196 - tnp (p4) = 40 pkt
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Posterunek nr 193 — Warto$¢ parametru Tp,,, na poziomie 15,5 pkt przy parametrach:

T5N193 o tSTl (pl) = 1’5 pkt
Twpes — twp (P1) = 25 pkt
TUSRK193 - Lusrk (pl) = 20 pkt
Twppyyy — twpp (Ps) = 50 pkt
TWPM193 - twpm (4)

= 05 pkt

skorygowany

0 Qrypu (r1)
TNP193 - tnp (p4-) = 4’0 pkt

Posterunek nr 189 — Warto$¢ parametru Tp, , na poziomie 15,25 pkt przy parametrach:

T5N189 o tsn(p1) = 15 pkt
TWP]_gg - th (pl) = 2’5 pkt
TUSRK189 - tusrk (pl) = 2’0 pkt
TWPP189 o twpp (Ps) = 50 pkt
TWPM189 B twpm (Pz)

= 025 pkt

skorygowany

0 Qryypy (P1)
TNP189 - tnp (p4-) = 410 pkt

Posterunek nr 183 — Wartos¢ parametru Tp, . na poziomie 14,875 pkt przy parametrach:

1 kombinacja parametrow

T5N183 - tsn(P1) = 15 pkt
Twpyg, — twp (1) = 25  pkt
TysrK,es — tusric(P1) = 20  pkt
TWPP133 - twpp (p4) = 415 pkt
TWPM183 a twpm (p3)

= 0,375 pkt

skorygowany

0 Qryypy (P1)
TNP183 - tTlp (p4) = 410 pkt

2 kombinacja parametrow

1,5 pkt

T5N133 B tsn (pl)
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Twp,e — twp (1)
Tysrkigs — tusre(P1)
Twppe, — twpp (Ps)
Twemiss = typm(3)
skorygowany
0 Qryypu (p1)
Tnpgy — tnp (P3)
3 kombinacja parametrow
Tsnyg, — tsn(P1)
Twp,es — twp (D2)
Tysrkygs — tusrie(P1)
Twppe, — twpp (Ps)
Twemiss = typm(3)
skorygowany

0 Qrypu (r1)

TNP183 - tnp (p4')

4 kombinacja parametrow

Tonygs — tsn(D1)
Twp,es — twp (1)
TysrKkygs — tusrk (P2)
Twppe, — twpp (Ps)
Twemos = typm(p3)
skorygowany

0 Qryypy (P1)

TNP183 - tTlp (p4)

5 kombinacja parametrow

Tsnygs, — tsn(p2)

Twp,e, — twp (1)
Tysri,gs — tusre(P1)
Twpp,e, — twpp (Ps)
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2,0
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0,375

3,9

1,5
2,0
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0,375

4,0

1,5
2,5
1,5
50

0,375

4,0

1,0
2,5
2,0
50

pkt
pkt
pkt

pkt

pkt

pkt
pkt
pkt
pkt

pkt

pkt

pkt
pkt
pkt
pkt

pkt

pkt

pkt
pkt
pkt
pkt



TWPM183 B twpm (pS)

skorygowany
0 Qryypu (p1)

TNP183 - tnp (p4-)

0,375 pkt

4,0

pkt

Posterunek nr 129 — Warto$¢ parametru Tp ,, na poziomie 11,5 pkt przy parametrach:

Z 83 mozliwych kombinacji wybrano jedng o najwyzszych parametrach

Tsn,,e — tsn(D1)
Twp,e — twp (P1)
Tysri,,e — tusre(P1)
Twepy,y — twpp (Da)
Twemizs = typm(pa)
skorygowany
0 Q7 pu (r1)
Tnp,, — tnp(P1)

1,5
2,5
2,0
4,5

0,5

0,5

pkt
pkt
pkt
pkt

pkt

pkt

Posterunek nr 118 — Wartos¢ parametru T, ;g na poziomie 10,85 pkt przy parametrach:

Z 88 mozliwych kombinacji wybrano jedng o najwyzszych parametrach

Tsny,g — tsn(P1)
Twp,,s — twp (1)
Tysrk,g — tusri(P1)
Twpp,,y, — twpp (P2)
Twemas = typm(pr)
skorygowany
0 Qryypy (02)
Tnp, — tnp(P3)

1,5
2,5
2,0
2,0

0,85

3,5

pkt
pkt
pkt
pkt

pkt

pkt

Posterunek nr 105 — Wartos¢ parametru Tp, _ na poziomie 10 pkt przy parametrach:

Z 91 mozliwych kombinacji wybrano jedng o najwyzszych parametrach

TSN105 - tsn (pl)
TWP105 - th (pl)
Tysrk,es — tusrie(P2)
Twpp,ps — twpp (P2)
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TWPM1°5 B twpm (P4)

= 05 pkt
skorygowany
0 Qryypu (p1)
Tnpys — tnp (D2) = 20 pkt

Posterunek nr 57 — Warto$¢ parametru Tp_, na poziomie 7 pkt przy parametrach:

Z 44 mozliwych kombinacji wybrano jednq o najwyzszych parametrach

Tsng, — tsn(p1) = 15 pkt
Twp, — twp (01) = 25 pkt
Tusris, —  tusk(P2) = 15 pkt
Twpps, — twpp (P1) = 05 pkt
Twems, = typn(pa)
skorygowany = 05 pkt
0 Qryypi (p1)
Tnp, — tnp(P1) = 05 pkt

Posterunek nr 28 — Warto$¢ parametru Tp,, na poziomie 5,125 pkt przy parametrach:

Z 23 mozliwych kombinacji wybrano jedng o najwyzszych parametrach

Tsnye — tsn(P1) = 15 pkt
Twp,y — twp (P2) = 20  pkt
Tysrk,s — tusrc(@s) = 05 pkt
TWPPzg - twpp (pl) = 05 pkt
TWPM28 a twpm (p1)

= 0,125 pkt

skorygowany

0 Qryyppy (01)
TNPzg - tnp(pl) = 0’5 pkt

Posterunek nr 20 — Wartos$¢ parametru Tp, na poziomie 4,5 pkt przy parametrach:

Z 11 mozliwych kombinacji wybrano jedng o najwyzszych parametrach

To —  tm(p) = 15 pkt
Twp,, — twp(Pa) = 1,0 pkt
Tysri,y — tusrk(Da) = 05 pkt
Twpp,y — twpp (P1) = 05 pkt
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TWPMZO a twpm (p4)

= 05 pkt
skorygowany
0 Qryypy (1)
Tnp,s — tnp (P1) = 05 pkt

Posterunek nr 4 — Warto$¢ parametru Tp, na poziomie 3 pkt przy parametrach:

Tsn, — tsn(p1) = 05 pkt
Twp, - twp (D1) = 05 pkt
Tysri, — tusc(@1) = 05 pkt
Twpp, — twpp (01) = 05  pkt
Twewe = (1)
skorygowany = 05 pkt
0 Qryypi (p1)
Typ, — tnp (P1) = 05  pkt

Posterunek nr 1 — Warto$¢ parametru Tp, na poziomie 2,625 pkt przy parametrach:

Tsn, — tsn(p3) = 05  pkt
Twp, — twp (Ps) = 05 pkt
Tysrk, — tusrk (P4) = 05 pkt
Twpp, — twpp (01) = 05 pkt
Twrt = typm(p)
skorygowany = 0125 pkt
0 Qryypi (p1)
Typ, — tnp (P1) = 05  pkt

6.3 Zastosowanie metody do wybranych pracownikéw

W ramach weryfikacji metody wybrano kilku pracownikéw pod wzgledem poziomu
ich kwalifikacji i zweryfikowano mozliwos$¢ przydzielenia ich do pracy na poszczegdlnych
posterunkach ruchu.

W rozdziale zastosowano nowe symbole:

Kp,. gdzie:
Ir oznacza pracownika o okreslonej kombinacji weryfikowanych parametrow,

s oznacza pracownika o weryfikowanych parametrach,
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Weryfikacji metody w tym wzgledzie dokonano na podstawie wybranych opcji
kombinacji parametréw stazu pracy I poziomu wyksztalcenia oraz poziomu wyksztalcenia
| poziomu szkolen:

Pracownik A — pracownicy o najwyzszych kompetencjach,

Pracownik F — pracownicy o najlepszym poziomie wyksztalcenia i niskim poziomie stazu
pracy,

Pracownik G — pracownicy o najnizszym poziomie wyksztatcenia i najwyzszym poziomie stazu

pracy

Pracownik M — pracownicy o najnizszym poziomie wyksztalcenia i najnizszym poziomie
szkolen

Pracownik N — pracownicy o najnizszym poziomie wyksztalcenia i najwyzszym poziomie
szkolen

Pracownik Z — pracownicy o najnizszych kompetencjach
Pracownik A o najwyzszych kompetencjach

Na podstawie wykresu ryzyka dotyczacego zatrudnienia pracownika 0 najwyzszych
kompetencjach na posterunkach ruchu o zréznicowanym poziomie trudnosci potwierdzono
dobor kryteriow akceptacji ryzyka.

Warto$¢ parametru K, , na poziomie 3,3 pkt przy parametrach:

Hpw, - hpw(pe) = 05  pkt
Hgps, —  heps(ps) = 05  pkt
Hgzx, — hszk(ps) = 05  pkt
Hy, - hw(ps) = 13 pkt
Ho, —  ho(ps) = 05 pkt

Pracownik F o najlepszym poziomie wyksztalcenia Hpy, = 0raz niskim poziomie stazu pracy

na stanowisku Hgpg . .

Analiza kombinacji parametréw kompetencji pracownikdéw na stanowisku dyzurnego
ruchu charakteryzujacych si¢ wyksztatceniem wyzszym z zakresu transportu kolejowego oraz
stazem pracy na stanowisku do 5 lat wskazuje na 64 mozliwe kombinacje parametréw
I 28 mozliwych poziomow skutku dla tego parametru (tabela 46) wahajacych si¢ w granicach

od 6 pkt. do 14 pkt. Dla przyktadu wybrano 6 kombinacji parametrow kompetencji ryzyka
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wpltywajgcych na poziom ryzyka przy zatozonym poziomie parametrow Hpy, Oraz Hspg . .

Tabela 46 Poziomy wartosci parametru Ky, przy parametrach Hpy, oraz Hgps .

Poziom Poziom Poziom Poziom

Lp. |Parametru| Lp. |Parametru| Lp. |Parametru| Lp. |Parametru
KDF KDF KDF KDF

1 60/ 8 78| 15 95| 22 11,3

2 63| 9 80| 16 98| 23 115

3 6,5/ 10 83| 17 10| 24 12,0

4 6,8 11 85| 18 103 25 12,5

5 70 12 88| 19 105| 26 13,0

6 73| 13 9,0/ 20 10,8| 27 135

7 75| 14 93| 21 11,0/ 28 14,0

Zrédlo: opracowanie wlasne

e F1- Warto$¢ parametru K, . na poziomie 6 pkt przy parametrach:

Hpw,, — hpw(e) = 05 pkt
Hgps,. —  hsps(p1) = 35  pkt
Hzko, — hszk(py) = 05  pkt
Hy. — hy() = 10 pkt
Ho,, — ho(ps) = 05 pkt
e F14 — Warto$¢ parametru K, , na poziomie 9,3 pkt przy parametrach:
Hpwg,, — hew(s) = 05  pkt
Hgps,., — hsps(p1) = 35 pkt
Hezpw — hszk(2) = 30 pkt
Hy o, - hw(ps) = 13 pkt
Hopw — ho(ps) = 10 pkt
e F20 - Warto$¢ parametru Kp, ., na poziomie 10,8 pkt przy parametrach:
Hpwp, — hew(pe) = 05  pkt
Hspsp,y, — hsps(p1) = 35  pkt
Hozkp —  hszi (p1) = 40 pkt
Hy.., - hy(ps) = 13 pkt
Ho.,, —  ho(p) = 15 pkt
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F24 — Warto$¢ parametru Kj, ., na poziomie 12,0 pkt przy parametrach:

1 kombinacja parametrow

Hpw,,, — hpw(ps) = 05  pkt
Hgpsg,, — hsps(p1) = 35  pkt
Hszkp,, — hszk(pz) = 30  pkt
Hyp,, — hw(p) = 40  pkt
Hop, - ho(p) = 10  pkt
2 kombinacja parametrow
Hpwp,, — hew(pe) = 05  pkt
Hgps.,, — hsps(p1) = 35 pkt
Hszkpn, —  hszk (py) = 40 pkt
Hy.. — hy() = 25 pkt
Ho.,, -  ho(pz) = 15 pkt

F25 — Warto$¢ parametru Kj, ., na poziomie 12,5 pkt przy parametrach:

1 kombinacja parametrow

Hpw,,. — hpw(@s) = 05  pkt
Hgpsp,. — hsps(p) = 35  pkt
Hezkpe — hszk(@) = 4,0 pkt
Hy.. - hy() = 40 pkt
Ho.,. —  ho(pz) = 15 pkt
2 kombinacja parametrow
Hpw,,. — hpw(@s) = 05  pkt
Hspsp,. — hsps(p) = 35  pkt
Hzkp,. — hszk(@) = 4,0  pkt
Hy.. - hy() = 40 pkt
Ho.,. —  ho(ps) = 05 pkt
3 kombinacja parametrow
Hpw,,. — hpw(@s) = 05  pkt
Hgspsp,e —  hsps (p1) = 35 pkt

Hozkpre — hszk(@1) = 4,0 pkt
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Hyps — hw(ps) = 25  pkt
Homs — ho() = 20  pkt
e F28 - Warto$¢ parametru Kp,,,. Na poziomie 14 pkt przy parametrach:
Hpwe,e — hpw(ps) = 05  pkt
Hgps.,. — hsps(p1) = 35 pkt
Hozkpe —  hszk (p1) = 40 pkt
Hy.., — hy() = 40 pkt
Ho.,., —  ho(pr) = 20 pkt

Pracownik G — pracownik o najnizszym poziomie wyksztatcenia i najwyzszym poziomie stazu
pracy

Analiza kombinacji parametréw kompetencji pracownikéw na stanowisku dyzurnego
ruchu charakteryzujacych si¢ wyksztatceniem zasadniczym zawodowym nie branzowym oraz
stazem pracy na stanowisku powyzej 30 lat wskazuje na 32 mozliwe kombinacje parametrow
I 22 mozliwe poziomy skutku dla tego parametru (tabela 47) wahajacych si¢ w granicach od
7,3 pkt do 13,5 pkt. Rozktad warto$ci ryzyka zwigzanego z zatrudnieniem pracownikow o tych
kompetencjach wskazuje na konieczno$¢ wdrozenia dodatkowych srodkow ryzyka tylko na
wybranych posterunkach ruchu. Dla przykltadu wybrano sze$¢ kombinacji parametrow
kompetencji ryzyka wplywajacych na poziom ryzyka przy zatozonym poziomie parametrow

Hpy, . oraz Heps .

Tabela 47 Poziomy wartosci kompetencji pracownikoéw Kp, przy parametrach Hpy, . oraz

HSPSmax
Poziom Poziom
Lp. Parametru | Lp. | Parametru
KDG KDG
1 73| 12 10,5
2 78] 13 10,8
3 8,3| 14 11,0
4 85| 15 11,3
5 8,8| 16 11,5
6 90| 17 11,8
7 9,3| 18 12,0
8 95| 19 12,3
9 98] 20 12,5
10 10,0 21 13,0
11 10,3| 22 13,5

Zrédio: opracowanie wlasne
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e Gl Warto$¢ parametru Kp . na poziomie 7,3 pkt przy parametrach:

Hpw,. — hpw(pi) = 45 pkt
Hgps., —  hsps(ps) = 05  pkt
Hszke, — hszk (ps) = 05 pkt
Hy, - hw(ps) = 13  pkt
Ho,, —  ho(ps) = 05 pkt

e G5 Warto$¢ parametru Kp . na poziomie 8,8 pkt przy parametrach:

1 kombinacja parametrow

Hpw,.. — hpw(i) = 45 pkt
Hsps,, — hsps(ps) = 05  pkt
Hszkgs — hszk(ps) = 05  pkt
Hy, — hw(ps) = 13  pkt
Hoy ~ holp) = 20 pkt
2 kombinacja parametrow
Hpwee — hpw(p) = 45  pkt
Hgps.. —  hsps(ps) = 05  pkt
Hszgeo — hszk(ps) = 1,0 pkt
Hy,. - hw(s) = 13 pkt
Ho.. —  ho(pz) = 15 pkt
e G111 - Warto$¢ parametru Kp . . na poziomie 10,3 pkt przy parametrach:
Hpwe, — hpw(p) = 45 pkt
Hspsg,, — hsps(pa) = 05  pkt
Hszkg,, — hszk(pz) = 30  pkt
Hye, - hw(s) = 13  pkt
Hoe,, — ho(ps) = 10  pkt

e (G18 — Warto$¢ parametru Kp . . na poziomie 12,00 pkt przy parametrach:

1 kombinacja parametrow

Hpwsy — hpw(p) = 45  pkt
Hgps... — hsps(ps) = 05 pkt
Hezkoo — hszk(p) = 40 pkt
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Hy,o — hw(ps) = 25 pkt
Hoga ~ ho(p) = 05 pkt
2 kombinacja parametrow
Hpw,,. — hew(p) = 45  pkt
Hgps..., — hsps(ps) = 05  pkt
Hszkorg — hszk(pz) = 3,0 pkt
Hy.., — hw(p) = 25 pkt
Hop,e — ho(p) = 15  pkt

e (G20 - Warto$¢ parametru Kp, ., na poziomie 12,5 pkt przy parametrach:

1 kombinacja parametrow

Hpweo, — hpw(p) = 45 pkt
Hspsg,y — hsps(ps) = 05  pkt
Hszkg,, — hszk(@) = 40  pkt
Hye,, — hw(pd) = 25  pkt
Homy - ho(p) = 10 pkt
2 kombinacja parametrow
Hpwe,e — hew(p) = 45 pkt
Hgps.,, — hsps(ps) = 05  pkt
Hszkeoo — hszk(@2) = 3,0 pkt
Hyeo — hw(ps) = 25 pkt
Hos,o —  ho(p) = 20  pkt
e (22 — Warto$¢ parametru Kp,.,, na poziomie 13,5 pkt przy parametrach:
Hpw.,, — hew(p) = 45 pkt
Hgps.,, — hsps (ps) = 05 pkt
Hszker, — hszk(@1) = 4,0 pkt
Hy., - hw(sd) = 25 pkt
Ho,,, — ho(p) = 20 pkt

Przy doborze pracownikéw o powyzszych kwalifikacjach do pracy na posterunkach
ruchu nalezy szczegdlowo przeanalizowa¢ mozliwe do zostawania dodatkowe $rodki

bezpieczenstwa, ktore pozwola na zachowanie dotychczasowego poziomu bezpieczenstwa.
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Pracownik M — pracownik o najnizszym poziomie wyksztalcenia i najnizszym poziomie

szkolen w ciagu roku.

Analiza kombinacji parametrow kompetencji pracownikéw na stanowisku dyzurnego
ruchu charakteryzujacych si¢ wyksztatceniem zasadniczym zawodowym nie branzowym oraz
niskim poziomem szkolen wskazuje 48 mozliwych kombinacji analizowanych parametrow i 24
mozliwe poziomy skutku dla tego parametru (tabela 48) wahajacych si¢ w granicach od
10,8 pkt do 18 pkt.

Tabela 48 Poziomy wartosci kompetencji pracownikéw Kp przy parametrach przy
parametrach Hpy, . oOraz Hszy .

Poziom Poziom
Lp. |Parametru| Lp. |Parametru
KDM KDM

1 10,8 13 14,0
2 11,3 14 14,3
3 11,5 15 14,5
4 11,8 16 14,8
5 12,0 17 15,0
6 12,3| 18 15,3
7 125 19 15,5
8 12,8| 20 16,0
9 13,01 21 16,5
10 13,3| 22 17,0
11 13,5 23 17,5
12 13,8 24 18,0

Zrédlo: opracowanie wlasne

Rozktad wartosci ryzyka zwigzanego z zatrudnieniem pracownikow o tych
kompetencjach wskazuje na bardzo wysoki wptyw pozostatych parametrow na wartosci

osiggnietego poziomu ryzyka.

e M1 - Warto$¢ parametru K, na poziomie 10,8 pkt przy parametrach:

Hpwy, — hpw(p) = 45  pkt
Hgps,,, — hsps (ps) = 05 pkt
Hgzkyn — hszk(@) = 4,0 pkt
Hy,. - hy() = 13 pkt
Ho,, — ho(ps) = 05 pkt

e M9 - Wartos¢ parametru K, na poziomie 13 pkt przy parametrach:

1 kombinacja parametrow
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Hpwyo — hpw(p) = 45  pkt

Hgps,, — hsps(ps) = 05  pkt
Hszko — hszk(@) = 4,0  pkt
Hy,. — hy(pyd) = 25 pkt
Hoywo — ho(pz) = 15  pkt
2 kombinacja parametrow
Hpwyo — hpw(p) = 45  pkt
Hgps,,. — hsps(pz) = 15  pkt
Hszko — hszk(@) = 4,0 pkt
Hwyo — hw() = 25  pkt
Hows - holpy) = 05  pkt
3 kombinacja parametrow
Hpw,, — hew() = 45 pkt
Hgps,,, — hsps(pz) = 10  pkt
Hszko — hszk(@) = 4,0 pkt
Hy,. - hy(d) = 25 pkt
Hoy, — ‘ho(ps) = 10  pkt
4 kombinacja parametrow
Hpwyo — hpw(p) = 45  pkt
Hspsyy — hsps(p2) = 15  pkt
Hszipo — hszk(p) = 4,0 pkt
Hy,, - hw() = 10 pkt
Hows — holp) = 20  pkt
e M12- Warto$¢ parametru Kp,,, ,na poziomie 13,8 pkt przy parametrach:
Hpwy,, — hpw(p) = 45  pkt
Hspsy,, — hsps(p) = 35 pkt
Hszkp,, — hszk(@) = 40 pkt
Hy,.,, — hw(ps) = 13 pkt
Ho,., —  ho(ps) = 05 pkt
e M14 - Warto$¢ parametru K, na poziomie 14,3 pkt przy parametrach:
Hpw,,, — hew(@) = 45 pkt

170



Hgps,,, — hsps(p1) = 35  pkt
Hszk\pw — hszk(@1) = 40 pkt
Hy,.. — hw(s) = 13 pkt
Ho,.., — ho(ps) = 10 pkt
e M16 — Warto$¢ parametru K, . na poziomie 14,8 pkt przy parametrach:
Hpwy,e — hew(p) = 45  pkt
Hspsy,e — hsps(pr) = 35  pkt
Hszkne — hszx (p1) = 40 pkt
Hy,.. — hw(s) = 13 pkt
Ho,e — ho(p2) = 15  pkt
e M18 — Warto$¢ parametru K, _na poziomie 15,3 pkt przy parametrach:
Hpwp,e — hew(p) = 45 pkt
Hspsye — hses(p) = 35 pkt
Hszkpye — hszk() = 40 pkt
Hyye — hw(ps) = 13 pkt
Hopye —  ho(p) = 20 pkt

e M19 - Warto$¢ parametru Kj,,  na poziomie 15,5 pkt przy parametrach:

1 kombinacja parametrow

Hpwy,, — hew(p) = 45  pkt
Hspsy,e — hsps(pr) = 35  pkt
Hszkpyo — hszk() = 40 pkt
Hyy,,, — hw(pd) = 25  pkt
Hopye —  ho(pz) = 10 pkt
2 kombinacja parametrow
Hpw,po — hew(p) = 45 pkt
Hspsy,o — hsps(@z) = 15  pkt
Hszkne — hszk (p1) = 40 pkt
Hy,.. — hw() = 40 pkt
Ho,.o —  ho(p2) = 15 pkt

e M20 - Warto$¢ parametru Kj,, , na poziomie 16 pkt przy parametrach:

1 kombinacja parametrow
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Hpwypo — hew(p) = 45 pkt
Hgps,,o — hsps(p2) = 15  pkt
Hszkie — hszk(@1) = 40 pkt
Hy... — hw() = 40 pkt
Hoyy —  ho(p) = 20  pkt
2 kombinacja parametrow
Hpwypo — hew(p) = 45 pkt
Hgps,,, — hsps(@1) = 35  pkt
Hszkhpo — hszk(@) = 40 pkt
Hy,,, — hw(psd) = 25 pkt
Hopo —  ho(p2) = 15  pkt

M21 — Warto$¢ parametru Kj, .. na poziomie 16,5 pkt przy parametrach:

1 kombinacja parametrow

Hpw,,, — hew(@) = 45 pkt
Hgps,,, — hsps(p1) = 35  pkt
Hszkpny —  hszi (p1) = 40 pkt
Hy,,, — hw() = 40 pkt
Hopyy —  ho(pa) = 05 pkt
2 kombinacja parametrow
Hpw oy — hpw(p) = 45 pkt
Hgps,,, — hsps(p1) = 35  pkt
Hszk\ny — hszk(@1) = 40  pkt
Hy i — hw(ps) = 25 pkt
Ho,,, —  ho(pr) = 20 pkt
M22— Warto$¢ parametru Kp, ., na poziomie 17 pkt przy parametrach:
Hpw,,, — hew(@) = 45 pkt
Hgps,,, — hsps(p1) = 35  pkt
Hszkrn, — hszk(@) = 40 pkt
Hy,,, — hw() = 40 pkt
Ho,,, — ho(ps) = 10 pkt
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e M23 - Warto$¢ parametru K, . na poziomie 17,5 pkt przy parametrach:

Hpwype — hew(p) = 45 pkt
Hspsy,, — hsps(p1) = 40  pkt
Hszkpps — hszk(p) = 35  pkt
Hy,,, — hw(p) = 40 pkt
Hows, ~ ho(p) = 15 pkt
e M24 - Warto$¢ parametru Kj,, . na poziomie 18 pkt przy parametrach:
Hpwypo — hew(p) = 45 pkt
Hgps,,, — hsps(p1) = 35  pkt
Hszkpne —  hszi (p1) = 40 pkt
Hy... — hw() = 40 pkt
Ho,,., —  ho(pr) = 20 pkt

Pracownik N — pracownik o najnizszym poziomie wyksztalcenia i najwyzszym poziomie
szkolen w ciagu roku

Analiza kombinacji parametrow kompetencji pracownikéw na stanowisku dyzurnego ruchu
charakteryzujacych si¢ wyksztalceniem zasadniczym zawodowym nie branzowym oraz
najwyzszym poziomie szkolen w ciggu roku wskazuje 48 mozliwych kombinacji parametréw
I 24 mozliwe poziomy skutkow dla tego parametru (tabela 49) wahajacych si¢ w granicach od
7,3 pkt do 14,5 pkt. Rozktad wartosci ryzyka zwigzanego z zatrudnieniem pracownikow o tych
kompetencjach wskazuje na niski wptyw pozostatych parametrow na poziom bezpieczenstwa.

Tabela 49 Poziomy wartosci kompetencji pracownikéw Ky, przy parametrach przy
parametrach Hpy, . oOraz Hgzy,

Poziom Poziom Poziom
Lp. |Parametru| Lp. | Parametru Lp. Parametru
Kb Kb Kb
1 7,3 9 9,5 17 11,5
2 7,8 10 9,8 18 11,8
3 8,0 11 10,0 19 12,0
4 8,3| 12 10,3 20 12,5
5 8,5 13 10,5 21 13,0
6 8,8| 14 10,8 22 13,5
7 90| 15 11,0 23 14,0
8 9,3| 16 11,3 24 14,5

Zrédlo: opracowanie wlasne
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N1 - Warto$¢ parametru Kp, . na poziomie 7,3 pkt przy parametrach:

Hpwy, — hpw(p) = 45  pkt
Hgps,, — hsps(ps) = 05  pkt
Hszky, — hszk(s) = 05 pkt
Hy,, — hy(s) = 13 pkt
Ho,, —  ho(ps) = 05 pkt

N19 — Warto$¢ parametru Kj,, , na poziomie 12 pkt przy parametrach:

1 kombinacja parametrow

Hpwy,, — hpw(p) = 45  pkt
Hspsy,, — hsps(pr) = 35  pkt
Hszky,, — hszk(ps) = 05  pkt
Hyy,, — hw(p) = 25  pkt
Hoy,, — ho(ps) = 10  pkt
2 kombinacja parametrow
Hpwy,, — hpw(p) = 45  pkt
Hspsy,, — hsps(2) = 15  pkt
Hszkyw — hszk(a) = 05 pkt
Hy,., - hy() = 40 pkt
Hoy, —  ho(pz) = 15 pkt

N21 — Warto$¢ parametru K, na poziomie 13 pkt przy parametrach:

1 kombinacja parametrow

Hpwy,, — hew(p) = 45 pkt
Hgps,,, — hsps(p1) = 35  pkt
Hzky,, — hszk(s) = 05 pkt
Huw — hw() = 40  pkt
Hoy,, — ho(ps) = 05  pkt
2 kombinacja parametrow

Hpwy,, — hpw(p) = 45  pkt
Hspsy,, — hsps(p) = 35  pkt
Hszky,, — hszk(@s) = 05 pkt
Hy,,, — hw(s) = 25 pkt
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H0N21

e N23 - Warto$¢ parametru K, ,. Na poziomie 14 pkt przy parametrach:

HPWN23
HSPSN23
HSZKN23
HWN23

H0N23

e N24 — Warto$¢ parametru Kp, . na poziomie 14,5 pkt przy parametrach:

HPWN24
HSPSN24_
HSZKN24
HWN24

H0N24

Pracownik Z — pracownik o najnizszych kompetencjach

ho(p1) = 20  pkt
hpw(py) = 45  pkt
hsps(p1) = 35  pkt
hszk (P4) 05  pkt
hy(py) = 40  pkt
ho(p,) = 15  pkt
hpw(py) = 45 pkt
hsps(p) = 35  pkt
hszk(s) = 05  pkt
hyw(p) = 40  pkt
ho(py) = 2,0  pkt

Warto$¢ parametru K, na poziomie 18 pkt przy parametrach:

Hpy, -
Hsps, —
Hszk, —
Hy, -

Hop -

z

Pracownicy o najnizszych kompetencjach powinny pracowac¢ na posterunkach ruchu
0 najnizszym poziomie trudnos$ci. Nie nalezy zatrudnia¢ pracownikoéw zaliczanych do tej grupy
na trudniejszych posterunkach. Postgpowanie takie moze prowadzi¢ do pogorszenia stanu
bezpieczenstwa. Jednocze$nie pracownik o najnizszych kompetencjach jest pracownikiem,

ktorego charakteryzuje m.in. najnizszy poziom wyksztatcenia oraz najnizszy poziom ilosci

szkolen w ciagu roku.

hpw (p1)
hsps(p1)

hszk (p1)
hw (p1)
ho(p1)

45
3,5
4,0
4,0
2,0

pkt
pkt
pkt
pkt
pkt

6.4 Weryfikacja metody na podstawie wybranych warto$ci parametréw

Na bazie analizy wartosci poszczegolnych parametrow skutkow dla kompetencji
dyzurnego ruchu oraz poziomu trudnosci posterunku w ponizszym rozdziale przeprowadzono

analiz¢ warto$ci ryzyka dla wybranych wartos$ci parametrow skutkow i prawdopodobienstwa.
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W celu weryfikacji zaproponowanej metody przeprowadzono analize¢
prawdopodobienstwa zaistnienia sytuacji w ktorej na najtatwiejszym 1 najtrudniejszym

posterunku ruchu zatrudnieni zostang pracownicy o réznych kompletacjach.

MAPA RYZYKA

Skutek

0 50 100
Prawdopobienstwo

Rysunek 44 Mapa ryzyka odnoszqca si¢ do zatrudnienia dyzurnych ruchu o réznym poziomie kompetencji na najtrudniejszym

posterunku ruchu
Zrodto: Opracowanie wiasne

Jak wida¢ na rysunku 44 w przypadku ustalania obsady posterunkow ruchu
0 najtrudniejszych parametrach technicznych jednym ze $rodkéw bezpieczenstwa jaki moga
wdrozy¢ zarzadcy infrastruktury jest wdrozenie wielokryterialnej metody oceny ryzyka
pozwalajacej na dobor pracownikow pod wzgledem posiadanych kompetencji. W przypadku
matych zarzgdcoéw infrastruktury mogg oni okresli¢ swoje prawdopodobienstwo zaistnienia
zdarzenia na poziomie 25 % i zatrudnia¢ swoich pracownikow na zarzadzanych posterunkach
ruchu bez szczegdtowej analizy posiadanych przez nich kompetencji. W przypadku $rednich
i duzych zarzadcow infrastruktury powinni oni zatrudniaé pracownikéw na poszczegdlnych
posterunkach ruchu uwzgledniajac posiadane przez nich kompetencje oraz rozwazy¢ wdrozenie

dodatkowych $rodkow bezpieczenstwa.
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MAPA RYZYKA

Shutek

0 50 100
Prawdopobienstwo

Rysunek 45 Mapa ryzyka odnoszqca si¢ do zatrudnienia dyzurnych ruchu o réznym poziomie kompetencji na posterunku
charakteryzujqcym sig najtatwiejszymi parametrami
Zrodlo: opracowanie wiasne

Rysunek 45 przedstawiajacy sytuacj¢ ustalania obsady dla posterunku ruchu/ grupy
charakteryzujacych si¢ najprostszymi warunkami technicznymi duzi zarzadcy infrastruktury

tacy jak narodowy zarzadca infrastruktury z uwagi na skal¢ prowadzonej dziatalnosci powinni

zwraca¢ uwage na mozliwo$¢ ciagltego doskonalenia umiejetnosci sowich pracownikow.

6.5 Whnioski dotyczace mozliwos$ci stosowania zaproponowanej metody

Przeprowadzona analiza dotyczaca bezpieczenstwa ruchu kolejowego oraz czynnika
ludzkiego w systemie transportu kolejowego pozwolita na sformulowanie nast¢pujacych
wnioskow:

e prowadzony przez zarzadcoéw infrastruktury dobdr pracownikéw do pracy na
posterunkach ruchu opiera si¢ na wiedzy i doswiadczeniu osoby podejmujacej decyzje,

e 7z uwagi na réznorodno$¢ struktur organizacyjnych poszczegélnych organizacji oraz
sposob realizacji przez nie wymogow prawa w zakresie funkcjonujacych systemow
zarzadzania bezpieczenstwem konieczne jest wdrozenie podejscia systemowego do
oceny indywidualnych kwalifikacji pracownikéw zatrudnianych na stanowisku
dyzurnego ruchu. Obowigzujace przepisy prawa wskazuja minimalne wymagania
kompetencyjne jakie muszg spetnia¢ osoby zatrudnione na tym stanowisku,
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brakuje systemowego podejScia do oceny poziomu trudnosci pracy na danym
posterunku ruchu lub grupie posterunkéw ruchu,

opracowana metoda pozwala na dobor pracownikéw do pracy na posterunku ruchu pod
wzgledem zgodnosci ich kwalifikacji w odniesieniu do poziomu trudnosci posterunku
ruchu. Dobor taki pozwoli na podniesieniu poziomu bezpieczenstwa i minimalizacj¢

ryzyka zwigzanego z zaistnieniem zdarzenia kolejowego z winy pracownikow.
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7 Podsumowanie

7.1 Wnioski teoretyczne

Szeroko przedstawione w rozprawie wyniki analiz wykonanych dla potrzeb
opracowania metody wielokryterialnej oceny ryzyka zagrozen wywolywanych czynnikiem
ludzkim w systemie transportu kolejowego w pelnym zakresie potwierdzajg teze przyjeta dla
potrzeb rozprawy, szczegdlnie w odniesieniu do wplywu czynnika ludzkiego na
bezpieczenstwo oraz zasadno$ci 1 mozliwosci zdefiniowania metody eksperckiej
wspomagajacej zarzadzanie takim ryzykiem. Pokazano, ze dobdr pracownikéw do petnienia
shuzby na posterunku ruchu opierajacy si¢ na indywidualnej wiedzy i do§wiadczeniu decydenta
moze zosta¢ zastgpiony uporzadkowanym podejsciem. Zaproponowano koncepcje metody,
opisang w rozdziale 5.4.1, ktéra moze by¢ zastosowana do réznych stanowisk zwigzanych
Z bezpieczenstwem ruchu oraz doprecyzowano ja tworzac szczegotowa metode¢ dla stanowiska
dyzurnego ruchu definiujac, w rozdziale 5.4.2, przejrzyste kryteria doboru pracownikéw do
petnienia stuzby na poszczegélnych posterunkach ruchu przy uwzglednieniu zaréwno
kompetencji pracownikéw jak 1 trudno$ci pracy na danym posterunku. Tym samym

zrealizowano cel jaki zostat zdefiniowany w rozdziale 2.4.

7.2 Whnioski praktyczne

Opracowana metoda szczegdtowo zdefiniowana w rozprawie dla reprezentatywnego
stanowiska jakim jest dyzurny ruchu kolejowego moze zosta¢ fatwo przeniesiona do aplikacji
informatycznej. Ekspercki system HUFRAS (ang. Human Factor Railway specific Analytic
System) oparty na szczegdétowym opisie kryteriow moze by¢ wykorzystywany zard6wno przez
duzych zarzadcow infrastruktury, takich jak PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. jak 1 organizacje
zarzadzajace ograniczong infrastrukturg niezaleznie od tego czy jest ona wykorzystywana jako
ustugowa czy uzytkowana wytacznie na wlasne potrzeby np. przez PKP Intercity zarzadzajace
siedemnastoma stacjami postojowymi rozrzuconymi geograficznie po polskiej sieci kolejowej.
Pelny opis koncepcji jak 1 pelny opis szczegdtowych kryteriow przyjetych dla stanowiska
dyzurnego ruchu pozwalajg na zaszycie w systemie HuFRAS preferencji konkretnej organizacji
oraz latwe rozszerzenie systemu na inne istotne dla bezpieczenstwa stanowiska pracy. Raz
wprowadzone dane o pracownikach i posterunkach moga by¢ nie tylko aktualizowane, ale takze

wykorzystywane w rdézny sposob. Mozliwe sposoby wykorzystania zaproponowanej metody
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bazujacej na okreSlaniu ryzyka zwigzanego z zatrudnieniem konkretnego pracownika na
konkretnym posterunku ruchu/grupie posterunkow ruchu zostaly przedstawione w rozdziatach
5.4.4 oraz 5.4.5. Zastosowanie opracowanej metody eliminuje jednoczes$nie subiektywna
decyzje podejmowang przez pracownika obarczong btedem wynikajagcym z warunkéw psycho-
fizycznych.

System ekspercki HuFRAS pozwoli zardwno na zobrazowanie kompetencji
pracownikow danej organizacji, z podziatem na jej poszczeg6lne jednostki w ramach struktury
jak i charakterystyk posterunkéw wykorzystywanych dla potrzeb eksploatacji zarzadzanej
infrastruktury. Pozwoli takze $ledzi¢ trendy w zakresie wplywu czynnika ludzkiego na
bezpieczenstwo oraz z wyprzedzeniem ocenia¢ wplyw okreslonych dziatan np. szkolen na
0g6lng oceng bezpieczenstwa w odniesieniu do czynnika ludzkiego.

Udostegpnienie zgromadzonej i uporzadkowanej wiedzy w rozprawie doktorskiej, ktora jest
publicznie dostepna, umozliwia tworzenie systemoéw eksperckich z uwzglednieniem wiedzy
I doswiadczenia pracownikOw poszczegélnych organizacji oraz cech charakterystycznych
takich organizacji ich personelu i zarzadzanej infrastruktury. Pozwala to podnies¢ i ujednolicié

wymagania szczegdlnie w przypadku duzych organizacji takich jak narodowi zarzadcy.

7.3 Kierunki dalszego rozwoju

Zasadna 1 mozliwa bedzie takze rozbudowa metody w przysziosci. Moze ona
uwzgledni¢ w szczegolnosci takie kwestie jak:

- opracowanie parametrow dla umiejetnosci migkkich,

- opracowanie parametréw dla stazu pracy zatrudnionych oséb,

- rozbudowanie metody o sytuacje awaryjne,

- dostosowanie metody do innych stanowisk zwigzanych z bezpieczenstwem ruchu
kolejowego i prowadzeniem pojazdow kolejowych, a takze zwigzanych z ochrong np.
dyspozytorow systemow monitoringu wizyjnego weztow/dworcow kolejowych.

Mozliwosci zarowno juz zdefiniowanej metody jak i jej dalszej rozbudowy beda prezentowane
przez autorke zaro6wno na branzowych konferencjach jak i bezposrednio zarzadcom infrastruktury
i przewoznikom kolejowym poniewaz jest to pierwsza usystematyzowana i dostosowana do potrzeb

kolei metoda zarzadzania ryzykiem zwigzanym z czynnikiem ludzkim.
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WYKAZ UZYTYCH OZNACZEN

AsBo

ERA

CENELEC

CKE

CSlI

CST

CSM

Dz. U

NSA

PKP PLK S.A

RAMS

SMS

UTK

Assesment Body (jednostka oceniajgca ryzyko/jednostka inspekcyjna
w zakresie wyceny i oceny ryzyka)

European Union Agency for Railways /Agencja Kolejowa Unii
Europejskiej!

European Committee for Standardization

Centralna Komisja Egzaminacyjna

Common Safety Indicators (Wspolne Wskazniki Bezpieczenstwa)
Common Safety Target (Wspolne Cele Bezpieczenstwa)

Common Safety Metods (Wspdlne Metody Bezpieczenstwa)
Dziennik Ustaw

National Safety Authority (Krajowa Wladza Bezpieczefstwa)

PKP Polskie Linie Kolejowe Spotka Akcyjna

Relability, Availability, Maintainability, Safety

Safety Management System (System Zarzadzania Bezpieczenstwem)

Urzad Transportu Kolejowego

1'W celu ujednolicenia stosowanego stownictwa w pracy stasowana jest aktualna nazwa
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WYKAZ UZYTYCH POJEC DEFINICJI

W niniejszym rozdziale zestawiono definicje z literatury, aktéw prawnych oraz wiasne®

autoryzacja

autoryzacja

bezpieczenstwa

bezpieczenstwo

bocznica kolejowa

czynnik ludzki

egzamin kwalifikacyjny

egzamin okresowym

egzaminie

weryfikacyjnym

2

praktyczne sprawdzenie w miejscu pracy wiadomosci
I umiejetnosci pracownika, ktory zdat egzamin kwalifikacyjny
na dane stanowisko kolejowe [344]

dokument potwierdzajacy ustanowienie przez zarzadce
infrastruktury systemu zarzadzania bezpieczenstwem oraz
zdolno$¢ spetniania przez niego wymagan niezbednych do
bezpiecznego projektowania, eksploatacji i utrzymania
infrastruktury kolejowej, w tym systemu sterowania ruchem
kolejowym i sygnalizacji [344]

brak niedopuszczalnego ryzyka szkody [344]

wyznaczona przez zarzadce infrastruktury droga kolejowa,
polaczona bezposrednio lub posrednio z linig kolejowa,
stuzaca do wykonywania czynnos$ci fadunkowych,
utrzymaniowych lub postoju pojazdéw kolejowych albo
przemieszczania 1 wigczania pojazdow kolejowych do ruchu
po sieci kolejowej [344]

dotyczy optymalizacji wydolnosci cztowieka w miejscu pracy
w celu zapewnienia bezpieczenstwa, dobrego samopoczucia
I efektywnosci [70]

egzamin majacy na celu stwierdzenie posiadania przez
pracownika kwalifikacji do pracy na stanowiskach
kolejowych [344]

okresowe sprawdzenie wiadomosci 1 umiejetnosci
pracownika [344]

rozumie si¢ przez to praktyczne i teoretyczne sprawdzenie

wiadomosci 1 umiejetnosci pracownika, ktory zdat egzamin

12 w przypadku kilku definicji jednego pojecia pogrubieniem zaznaczono definicje stosowang w niniejszej

rozprawie
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doskonalenie zawodowe

incydent

interoperacyjnos¢

jednolity certyfikat

bezpieczenstwa

kadra kierownicza
wyzszego szczebla

kategoria ryzyka

kolizja

kwalifikacyjny i1 ubiega si¢ o ponowne dopuszczenie do pracy
na stanowisku kolejowym [344]
podnoszenie kwalifikacji i umiej¢tnosci zawodowych
pracownikow [344]
kazde zdarzenie, inne niz wypadek lub powazny wypadek,
zwigzane zruchem pociggdéw i majace wplyw na jego
bezpieczenstwo [344]
zdolnos¢ systemu kolei Unii do zapewnienia bezpiecznego
i nieprzerwanego  przejazdu  pociggow  spehniajacych
wymagany stopien wydajnosci [344]
dokument potwierdzajacy ustanowienie przez przewoznika
kolejowego  systemu  zarzadzania  bezpieczenstwem
i mozliwos¢  bezpiecznego  prowadzenia  dziatalnosci
W planowanym obszarze dziatalnosci [344]
Osoba lub grupa ludzi, ktérzy kieruja i kontrolujg organizacje
na najwyzszym poziomie [184]
jedna z kategorii ryzyka kolejowego okreslonych w art. 7 ust.
4 1it. a) i b) dyrektywy 2004/49/WE [304]
zdarzenie obejmujace:
a) zderzenie — dynamiczne zetknigcie si¢ pojazdow
kolejowych jadacych po tym samym torze
z przeciwnych kierunkow,
b) najechanie — niezamierzone, dynamiczne:
i) zetknigcie si¢ pojazdow kolejowych jadacych
po tym samym torze w tym samym kierunku,
il) zetkniecie sie pojazdu kolejowego bedacego
W ruchu ze stojagcym na tym samym torze
pojazdem kolejowym,
iii) najechanie na przeszkod¢ znajdujaca si¢ na
torze lub w skrajni pojazdu kolejowego,
c) starcie — zetkniecie si¢ pojazdow kolejowych
W miejscu polgczenia lub przecigcia sie torow [344]
[109]
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krajowa warto$¢

referencyjna (NRV)

kultura bezpieczenstwa

nieupowaznione 0soby

na terenie kolei

obszar dziatalnoSci

warto$¢ referencyjng wskazujaca, dla przedmiotowego
panstwa cztonkowskiego, maksymalny tolerowany poziom dla
kategorii ryzyka kolejowego [304]

wzor podstawowych zalozen, wartosci, norm, regul, symboli
| przekonan, wplywajgcych na sposéb postrzegania wyzwan,
szans i(lub) zagrozen, a takze sposob odczuwania
bezpieczenstwa i myslenia o nim oraz zwigzany z tym sposob
zachowania i dziatania/wspoétdziatania podmiotow, w rozny
sposob przez te podmioty wyuczonych i wyartykutowanych
w procesach szeroko rozumianej edukacji, w tym rowniez
w naturalnych procesach wewngtrznej integracji i zewngtrzne;j
adaptacji oraz w innych procesach organizacyjnych, a takze
w procesie umacniania szeroko (nie tylko militarnie)
rozumianej obronnosci, stuzacych w miar¢ harmonijnemu
rozwojowi tych podmiotéw i osigganiu przez nie najszerzej
rozumianego bezpieczenstwa, z pozytkiem dla siebie, ale i dla
otoczenia [40]

og6t materialnych i pozamaterialnych elementow utrwalonego
dorobku cztowieka, ktore stuzg kultywowaniu, podnoszeniu —
badz, gdy zaistnieje konieczno$¢ — 0dzyskiwaniu pozadanego
poziomu bezpieczenstwa [201]

system znaczen, ktory wplywa na postrzeganie zagrozen na
Swiecie przez okreslona grupe ludzi. Jest to stosunek danej
spolecznosci do ryzyka i zagrozen. Wspomniany system
zawiera m.in. wyjasnienia na temat, dlaczego i jak
powstaja wypadki [169] za [257]

wszystkie osoby obecne na nalezacym do kolei terenie
w przypadku, w ktorym taka obecno$¢ jest niedozwolona,
z wyjatkiem os6b przekraczajacych przejazdy kolejowe [304]
sie¢ kolejowa lub sieci kolejowe na terytorium panstwa
cztonkowskiego Unii Europejskiej lub panstw cztonkowskich
Unii Europejskiej, gdzie przewoznik kolejowy zamierza

prowadzi¢ dziatalno$¢ [344]
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ofiary $miertelne i
wazone powazne

obrazenia (FWSI)
personel lub
pracownicy, lacznie z
personelem
podwykonawcow

plan poprawy

bezpieczenstwa

podsystem

posterunek techniczny

postepowanie

powazny wypadek

pomiar skutkéw powaznych wypadkéw obejmujacych ofiary
$miertelne i powazne obrazenia, gdzie 1 powazne obrazenie
uznaje si¢ za statystyczny odpowiednik 0,1 ofiary $miertelnej
[304]

wszystkie osoby, ktorych zatrudnienie ma zwigzek z koleja
I ktore w czasie wypadku znajdujg si¢ w pracy; terminy te
obejmuja zaloge pociggu oraz osoby odpowiadajace za
obstuge taboru kolejowego i elementow infrastruktury [304]
harmonogram wdrozenia struktury organizacyjnej, zadan,
procedur, dzialan, mozliwosci i zasobéw wymaganych dla
zmniejszenia ryzyka w jednej lub wiekszej ilosci kategorii
ryzyka [304]

czg$¢ systemu kolei Unii o charakterze strukturalnym badz
funkcjonalnym, dla ktorej ustalono odrebne zasadnicze
wymagania systemu kolei [344]

posterunek  przeznaczony jest do  wykonywania,
organizowania  inadzorowania czynnosci zwigzanych
z ruchem kolejowym [103]

proces majacy na celu zapobieganie wypadkom 1 incydentom
obejmujacy zbieranie i1 analize¢ informacji, wyciaganie
wnioskéw dotyczacych przyczyn wypadkow i1 incydentow
oraz w uzasadnionych przypadkach opracowanie zalecen
dotyczacych bezpieczenstwa [344]

kazdy wypadek spowodowany kolizja, wykolejeniem lub
innym zdarzeniem majacym oczywisty wptyw na regulacje
bezpieczenstwa kolei lub na zarzadzanie bezpieczenstwem:

Z przynajmniej jedng ofiarg $miertelng lub przynajmniej 5
cigzko rannymi 0sobami, lub

powodujacy znaczne zniszczenie pojazdu kolejowego,
infrastruktury kolejowej lub $rodowiska, ktore moga zosta¢
natychmiast oszacowane przez komisje badajacg wypadek na

co najmniej 2 miliony euro. [344]
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pozar pojazdu

kolejowego

przewoznik kolejowy

przyczyna bezposrednia

przyczyna pierwotna

przyczyna posrednie

przyczyna systemowa

przygotowanie

zawodowe

rodzaj dzialalno$ci

rozw0j infrastruktury

kolejowej

oznacza pozar lub wybuch w pojezdzie kolejowym (wtacznie
z przewozonym tadunkiem) podczas przejazdu lub postoju
migdzy stacja poczatkowa a koncowa (lub na jednej z tych
stacji) albo podczas rozrzadzania wagonow [344]
przedsigbiorca uprawniony do wykonywania przewozow
kolejowych, w tym przedsiebiorca $wiadczacy wytacznie
ustuge trakcyjng, na podstawie licencji i jednolitego
certyfikatu bezpieczenstwa, lub przedsigbiorca uprawniony do
wykonywania przewozow kolejowych na podstawie
swiadectwa bezpieczenstwa [344]

stwarzajace stan bezposredniego zagrozenia bezpieczenstwa
ruchu kolejowego i stanowiace warunek konieczny powstania
wypadku lub incydentu [332]

stanowigcg poczatek ciggu nieprawidlowosci,  ktore
doprowadzity do powstania wypadku lub incydentu [332]
pozostajace w zwiagzku przyczynowym z wypadkiem lub
incydentem 1 majace wplyw na wielko§¢ szkod 1 strat
powstatych w jego wyniku, [332]

zwigzane ze stosowaniem uregulowan prawnych, systemu
zarzadzania  bezpieczenstwem, systemow  zarzadzania
utrzymaniem lub przepisow wewngtrznych podmiotow
uczestniczacych w wypadku lub incydencie [332]

rozumie si¢ przez to okres zatrudnienia, w trakcie ktorego
pracownik nabywa w sposob zorganizowany wiadomosci
teoretyczne 1 umiejetno$ci  praktyczne potrzebne do
samodzielnego wykonywania obowigzkéw na stanowiskach
kolejowych [328]

przewozy pasazerskie, w tym przewozy kolejami duzych
predkosci, przewozy towarowe, w tym przewozy towarOw
niebezpiecznych, lub wytacznie manewry [344]

planowanie  sieci  kolejowej, planowanie finansowe
I inwestycyjne oraz budowa lub modernizacja infrastruktury
kolejowej [344]
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ryzyko -

ryzyko dla ogotu -

spoteczenstwa

ryzyko zagrozenia -

specyfikacja europejska -

system zarzadzania -

bezpieczenstwem

swiadectwo -

bezpieczenstwa

czestotliwos¢ wypadkow 1 incydentéw prowadzacych do
szkody (spowodowanej zagrozeniem) oraz stopien powagi tej
szkody [333]

laczne ryzyko dotyczace wszystkich kategorii  0sob
wymienionych w art. 7 ust. 4 lit. a) dyrektywy 2004/49/WE
[304]

kombinacja poziomu mozliwosci (prawdopodobienstwa)
aktywizacji zagrozenia w zdarzeniu niepozadanym i/lub
poziomu jego skutkow, albo konsekwencji [135]

specyfikacja nalezgca do jednej z nast¢pujacych kategorii:

- specyfikacji technicznej z dziedziny technologii
informacyjnokomunikacyjnych (TIK) okreslonej zgodnie
zart. 13 i art. 14,

- normy europejskiej w rozumieniu art. 2 pkt 1 lit. b —
rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr
1025/2012 z dnia 25 pazdziernika 2012 r. w sprawie
normalizacji europejskiej, zmieniajacego dyrektywy Rady
89/686/EWG i 93/15/EWG oraz dyrektywy Parlamentu
Europejskiego 1 Rady 94/9/WE, 94/25/WE, 95/16/WE,
97/23/WE,  98/34/WE,  2004/22/WE,  2007/23/WE,
2009/23/WE 1 2009/105/WE oraz uchylajacego decyzj¢ Rady
87/95/EWG 1 decyzje Parlamentu Europejskiego 1 Rady nr
1673/2006/WE (Dz. Urz. UE L 316 z 14.11.2012, str. 12,
Z poézn. zm. 3),

- europejskiej aprobaty technicznej, [344]

organizacja, $rodki 1 procedury przyjete przez zarzadce
infrastruktury 1 przewoznika kolejowego w celu zapewnienia
bezpiecznego zarzadzania swoim dziataniem [344]

dokument potwierdzajacy zdolno$¢ bezpiecznego
prowadzenia ruchu kolejowego i wykonywania przewozow
kolejowych, wydawany podmiotom zwolnionym z obowigzku
uzyskania jednolitego certyfikatu bezpieczenstwa i autoryzacji

bezpieczenstwa [344]
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techniczne specyfikacje

interoperacyjnosci (TSI)

uprawniony lekarz

uzytkownicy przejazdu

kolejowego
uzytkownik bocznicy
kolejowej

wspolne cele

bezpieczenstwa (CST)

wspolne metody oceny

bezpieczenstwa (CSM)

wspolne wskazniki

bezpieczenstwa (CSI)

wykolejenie

wypadek

specyfikacje obejmujace podsystemy lub ich czesci w celu
spetnienia zasadniczych wymagan systemu kolei, oglaszane
przez Komisj¢ Europejska w Dzienniku Urzgdowym Unii
Europejskiej [344]

lekarz, o ktorym mowa w § 7 ust. 5 rozporzadzenia Ministra
Zdrowia i Opieki Spotecznej z dnia 30 maja 1996 r. w sprawie
przeprowadzania badan lekarskich pracownikéw, zakresu
profilaktycznej opieki zdrowotnej nad pracownikami oraz
orzeczen lekarskich wydawanych do celow przewidzianych
w Kodeksie pracy (Dz. U. z 2016 r. poz. 2067 oraz z 2020 r.
poz. 2131), zatrudnionego w jednostce uprawnionej do oceny
zdolnosci fizycznej i psychicznej pracownikow [328]
wszystkie osoby korzystajace z przejazdu kolejowego w celu
przekroczenia linii kolejowej za pomocg wszelkich srodkow
trans portu lub pieszo [304]

podmiot zarzadzajacy bocznicg kolejowa [344]

minimalne poziomy bezpieczenstwa, ktore powinny byc¢

osiggniete przez system kolei Unii jako catos¢ lub
w odpowiednich przypadkach przez rdzne czgsci systemu
kolei Unii [344]

metody opisujgce oceng poziomu bezpieczenstwa, spetniania
celow bezpieczenstwa oraz zgodnosci z innymi wymaganiami

dotyczacymi bezpieczenstwa [344]

informacje statystyczne odnoszace si¢ do wypadkéw
I incydentow kolejowych, skutkow wypadkow,
bezpieczenstwa technicznego infrastruktury kolejowej

| zarzadzania [344]

utrata kontaktu powierzchni tocznej kota pojazdu kolejowego
z powierzchnig toczng glowki szyny [344]

niezamierzone zdarzenie lub ciag takich zdarzen, z udziatem
pojazdu kolejowego, powodujace negatywne konsekwencje

dla zdrowia ludzkiego, mienia lub $rodowiska, do wypadkow
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wyspecjalizowana

jednostka szkoleniowa

zakres dziatalno$ci

zasadnicze wymagania

systemu kolei

zdarzenie na przejezdzie

zdarzenia z udziatem
0sOb spowodowane
przez tabor kolejowy

bedacy w ruchu

zagrozenie

zarzadca infrastruktury

zalicza si¢ kolizje wykolejenie, zdarzenie na przejezdzie,
zdarzenia z udziatem os6b spowodowane przez tabor kolejowy
bedacy w ruchu, pozar. [344]

prowadzacy dziatalno$§¢ polegajacag na
organizowaniu przygotowania zawodowego lub doskonalenia

przedsigbiorca

zawodowego lub  przeprowadzaniu  egzaminéw dla
pracownikow [328]

zakres okreslany w kategoriach liczby pasazeréw lub
wolumenu towardw oraz szacunkowej wielkosci przewoznika
kolejowego wyrazonej liczbg oséb zatrudnionych w sektorze
kolejowym [344]

okreslone W Parlamentu

dyrektywie
Europejskiego i Rady (UE) 2016/797 z dnia 11 maja 2016 r.

wymagania

interoperacyjnosci  systemu kolei w  Unii

sktadnikéw

W sprawie
Europejskiej, dotyczace interoperacyjnosci,
podsysteméw i ich powigzan, ktorych wypelnienie wymagane
jest w celu zapewnienia interoperacyjnosci [344]

zdarzenie na przejezdzie kolejowo-drogowym lub przejsciu

Z udzialem co najmniej jednego pojazdu kolejowego 1 co
najmniej jednego pojazdu drogowego, innego uzytkownika
przejazdu takiego jak pieszy lub rowerzysta, lub innego
obiektu znajdujgcego si¢ na torach lub w ich poblizu, [332]
zdarzenia, w ktorych w co najmniej jedng osobe uderzyt pojazd
kolejowy lub element jego wyposazenia, ktory oderwat si¢ od
pojazdu, obejmuje osoby, ktore wskakiwaly, wyskakiwaly lub
wypadly z pojazdu kolejowego oraz osoby, ktore upadty lub
w ktore w czasie podrozy w pociaggu uderzyt jakis przedmiot
[332]

stan, ktory moze prowadzi¢ do wypadku [333]

podmiot odpowiedzialny za zarzadzanie infrastrukturg
kolejowa, jej eksploatacje¢, utrzymanie, odnowienie lub udziat

w rozwoju tej infrastruktury, a w przypadku budowy nowej
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infrastruktury, podmiot, ktéry przystapit do jej budowy

w charakterze inwestora [344]

znaczacy wypadek - wypadek z udziatem co najmniej jednego pojazdu kolejowego

bedacego w ruchu:

a)

b)

z przynajmniej jedng ofiarg $miertelng lub ciezko
ranng lub

powodujacy znaczne szkody w taborze, torach
kolejowych, instalacjach lub srodowisku, tj. szkodg
o wartosci co najmniej 150 tysigcy euro, lub
znaczne zaklocenie ruchu, tj. wstrzymanie ruchu
kolejowego na gtéwnej linii kolejowej przez co
najmniej 6 godzin, nie nalezy uwzgledniaé
wypadkow ~ w  warsztatach, =~ w magazynach

I miejscach do postoju pojazdéw kolejowych [321]
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pracownikow  zatrudnionych na  stanowiskach  bezposrednio  zwigzanych
z prowadzeniem i bezpieczenstwem ruchu kolejowego oraz z prowadzeniem
okreslonych rodzajow pojazdow kolejowych, Dz.U. 2015 poz. 46

Rozporzadzenie delegowane Komisji (UE) 2018/762 z dnia 8 marca 2018 r.
Ustanawiajgce wspolne metody oceny bezpieczenstwa w odniesieniu do wymogow
dotyczacych systemu zarzadzania bezpieczenstwem na podstawie dyrektywy
Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/798 oraz uchylajace rozporzadzenia
Komisji (UE) nr 1158/2010 i (UE) nr 1169/2010, Dz.U. L 129 z 25.5.2018, str. 26—
48

Rozporzadzenie Ministra Edukacji Narodowej z dnia 23 grudnia 2011 r. w sprawie
klasyfikacji zawodow szkolnictwa zawodowego Dz.U. 2012 poz. 7

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Budownictwa z dnia 16 marca 2016 r.
w sprawie powaznych wypadkéw, wypadkow 1 incydentéw w transporcie kolejowym,
Dz.U. 2016 poz. 369

Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) nr 402/2013 z dnia 30 kwietnia 2013 .
W sprawie wspolnej metody oceny bezpieczenstwa w zakresie wyceny i oceny ryzyka
i uchylajace rozporzadzenie (WE) nr 352/2009, Dz.U. L 121 z 3.5.2013, str. 8—25

Rozporzadzenie (WE) nr 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23
pazdziernika 2007 r. dotyczace ustug publicznych w zakresie kolejowego i drogowego

transportu pasazerskiego oraz uchylajace rozporzadzenia Rady (EWG) nr 1191/69
i (EWG) nr 1107/70, Dz.U. L 315 z 3.12.2007, str. 1—13

Rozporzadzenie (WE) nr 1371/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia
23 pazdziernika 2007 r. dotyczace praw i obowigzkow pasazerow w ruchu kolejowym,
Dz.U. L 315z 3.12.2007, str. 14—41

Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1169/2010 z dnia 10 grudnia 2010 r. w sprawie
wspoélnej metody oceny bezpieczenstwa w odniesieniu do zgodnosci z wymogami

dotyczacymi uzyskania kolejowych autoryzacji w zakresie bezpieczenstwa, Dz.U. L
327 z 11.12.2010, str. 13—25

Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1158/2010 z dnia 9 grudnia 2010 r. w sprawie
wspoélnej metody oceny bezpieczenstwa w odniesieniu do zgodnosci z wymogami
dotyczacymi uzyskania kolejowych certyfikatow bezpieczenstwa, Dz.U. L 326
2 10.12.2010, str. 11—24

Rozporzadzenie Komisji (WE) nr 352/2009 z dnia 24 kwietnia 2009 r. w sprawie
przyjecia wspolnej metody oceny bezpieczenstwa w zakresie wyceny i oceny ryzyka,
o ktorej mowa w art. 6 ust. 3 lit. a) dyrektywy 2004/49/WE Parlamentu Europejskiego
i Rady, Dz.U. L 108 z 29.4.2009, str. 4—19

Rozporzadzenie Ministra Edukacji Narodowej z dnia 15 lutego 2019 r. w sprawie
ogolnych celow 1 zadan ksztalcenia w zawodach szkolnictwa branzowego oraz
klasyfikacji zawodow szkolnictwa branzowego, Dz.U. 2019 poz. 316 z p6zn. zm.

Rozporzadzenie Ministra Edukacji Narodowej z dnia 23 grudnia 2019 r. zmieniajace

rozporzadzenie w sprawie ogdlnych celéw i zadan ksztatcenia w zawodach szkolnictwa
branzowego oraz klasyfikacji zawoddéw szkolnictwa branzowego, Dz.U. 2020 poz. 82
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[342]

[343]

[344]
[345]

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/2338 z dnia 14 grudnia
2016 r. zmieniajace rozporzadzenie (WE) nr 1370/2007 w odniesieniu do otwarcia
rynku krajowych ustug kolejowego transportu pasazerskiego, OJ L 354, 23.12.2016, p.
22-31

Rozporzadzenie (UE) 2016/2337 uchylajace rozporzadzenie (EWG) 1192/69
w sprawie normalizacji rachunkow przedsiebiorstw kolejowych Dz.U. L 354
2 23.12.2016, str. 20—21

Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej 26.10.2012 Dziennik Urzedowy Unii
Europejskiej, Dz.U. C 326 z 26.10.2012, str. 47—390

Ustawa o Transporcie Kolejowym, Dz. U. z 2021 r. poz. 1984

Ustawa z dnia 14 grudnia 2016 r. Prawo o§wiatowe, Dz. U. 2017 poz. 59 z p6zn. zm.

Spis stron internetowych
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https://ec.europa.eu/eurostat

https://ec.europa.eu/

www.encyklopedia.pwn.pl
https://www.gov.pl/web/mswia/panstwowa-komisja-badania-wypadkow-kolejowych
www.utk.gov.pl

https://zpe.gov.pl

www. rspo.gov.pl — baza ,,Rejestr szkot i placowek oswiatowych” prowadzony przez
Ministerstwo Edukacji i Nauki.

https://sjp.pwn.pl
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ZALACZNIKNR 1

WYKAZ AKTOW PRAWNYCH DO TABELI 1

Nazwa aktu prawnego wraz z jego statusem

Zarzadzenie nr 159 Prezesa Rady Ministrow z dnia 7 listopada 2017 r. w sprawie nadania statutu
Urzgdowi Transportu Kolejowego, M.P. 2017 poz. 1018

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 22 lipca 2021 r. w sprawie oplat pobieranych
przez Prezesa Urzgdu Transportu Kolejowego, Dz.U. 2021 poz. 1358

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 15 lipca 2021 r. w sprawie autoryzacji
bezpieczenstwa i s$wiadectw bezpieczenstwa, Dz.U. 2021 poz. 1320

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 11 czerwca 2021 r. w sprawie wspolnych
wskaznikéw bezpieczenstwa (CSI), Dz.U. 2021 poz. 1245

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 7 czerwca 2021 r. w sprawie interoperacyjnosci
Dz.U. 2021 poz. 1042

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 6 kwietnia 2021 r. w sprawie przepisow
porzadkowych obowigzujacych na obszarze kolejowym, w pociggach i innych pojazdach
kolejowych oraz w pomieszczeniach przeznaczonych do obstugi podréznych korzystajacych
z transportu kolejowego na dworcach kolejowych Dz.U. 2021 poz. 723

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 11 stycznia 2021 r. w sprawie pracownikow
zatrudnionych na stanowiskach bezposrednio zwigzanych z prowadzeniem i bezpieczenstwem
ruchu kolejowego oraz prowadzeniem okreslonych rodzajow pojazdow kolejowych Dz.U. 2021
poz. 101

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 22 grudnia 2020 r. zmieniajace rozporzadzenie
w sprawie czynno$ci wykonywanych przez Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego, za ktore
pobierane s optaty, oraz wysokos$ci tych oplat i trybu ich pobierania Dz.U. 2021 poz. 15 uznany
za uchylony

Rozporzadzenie Ministra Spraw Wewnetrznych i Administracji z dnia 23 pazdziernika 2020 r.
w sprawie wzoru legitymacji czlonka Panstwowej Komisji Badania Wypadkow Kolejowych
Dz.U. 2020 poz. 1894

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 27 listopada 2019 r. zmieniajace rozporzadzenie
w sprawie ogolnych warunkow prowadzenia ruchu kolejowego i sygnalizacji, Dz.U. 2019 poz.
2352

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 4 pazdziernika 2019 r. zmieniajace
rozporzadzenie w sprawie wymagan w zakresie odleglosci i warunkéw dopuszczajgcych
usytuowanie drzew i krzewow, elementow ochrony akustycznej i wykonywania robot ziemnych
w sasiedztwie linii kolejowej, a takze sposobu urzadzania i utrzymywania zaston od$nieznych
oraz pasow przeciwpozarowych, Dz.U. 2019 poz. 2061

Rozporzadzenie Rady Ministrow z dnia 17 wrze$nia 2019 r. zmieniajace rozporzadzenie
w sprawie wykazu linii kolejowych o znaczeniu panstwowym, Dz.U. 2019 poz. 1912
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Nazwa aktu prawnego wraz z jego statusem

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 3 wrze$nia 2019 r. zmieniajace rozporzadzenie
w sprawie dopuszczania do eksploatacji okreslonych rodzajow budowli, urzadzen i pojazdow
kolejowych, Dz.U. 2019 poz. 1765

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 26 kwietnia 2019 r. zmieniajace rozporzadzenie
W sprawie ogolnych warunkéw prowadzenia ruchu kolejowego i sygnalizacji, Dz.U. 2019 poz.
964

Rozporzadzenie Rady Ministrow z dnia 29 kwietnia 2019 r. zmieniajace rozporzadzenie
W sprawie wykazu linii kolejowych o znaczeniu panstwowym, Dz.U. 2019 poz. 899

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 21 marca 2019 r. zmieniajace rozporzadzenie
W sprawie $wiadectwa maszynisty, Dz.U. 2019 poz. 556

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 23 listopada 2018 r. zmieniajace rozporzadzenie
w sprawie udostepniania infrastruktury kolejowej, Dz.U. 2018 poz. 2280

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 20 wrzesnia 2018 r. zmieniajgce rozporzadzenie
w sprawie przepisow porzadkowych obowiazujacych na obszarze kolejowym, w pociagach
i innych pojazdach kolejowych, Dz.U. 2018 poz. 1884, uchylony

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 31 stycznia 2018 r. w sprawie krajowego rejestru
pojazdoéw kolejowych, Dz.U. 2018 poz. 327, uznany za uchylony

Rozporzadzenie Rady Ministrow z dnia 27 grudnia 2017 r. w sprawie trybu wykonywania
kontroli przez Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego, Dz.U. 2017 poz. 2488

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Budownictwa z dnia 19 grudnia 2017 r. zmieniajace
rozporzadzenie w sprawie Swiadectwa maszynisty, Dz.U. 2017 poz. 2430

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Budownictwa z dnia 19 grudnia 2017 r. zmieniajace
rozporzadzenie w sprawie osrodkow szkolenia i egzaminowania maszynistow oraz kandydatow
na maszynistow, Dz.U. 2017 poz. 2429

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Budownictwa z dnia 28 lipca 2017 r. zmieniajace
rozporzadzenie w sprawie ogélnych warunkéw technicznych eksploatacji pojazdow
kolejowych, Dz.U. 2017 poz. 1525

Rozporzadzenie Ministra Rozwoju i Finanséw z dnia 25 maja 2017 r. w sprawie ubezpieczenia
przewoznika kolejowego, Dz.U. 2017 poz. 1033

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Budownictwa z dnia 21 kwietnia 2017 r. w sprawie
interoperacyjnosci systemu kolei, Dz.U. 2017 poz. 934, uznany za uchylony

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Budownictwa z dnia 25 kwietnia 2017 r. zmieniajace
rozporzadzenie w sprawie sposobu prowadzenia rejestru oraz sposobu oznakowania pojazdow
kolejowych, Dz.U. 2017 poz. 925

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Budownictwa z dnia 19 kwietnia 2017 r. w sprawie
czynnosci wykonywanych przez Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego, za ktore pobierane sg
oplaty, oraz wysokosci tych opfat i trybu ich pobierania, Dz.U. 2017 poz. 901, uznany za
uchylony
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Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Budownictwa z dnia 25 kwietnia 2017 r. w sprawie
organizacji instytucji Rzecznika Praw Pasazera Kolei oraz postgpowania w sprawie
pozasadowego rozwigzywania sporow pasazerskich, Dz.U. 2017 poz. 893

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Budownictwa z dnia 12 kwietnia 2017 r. w sprawie
form wspotdziatania strazy ochrony kolei z organami Krajowej Administracji Skarbowej, Dz.U.
2017 poz. 838

Rozporzadzenie Rady Ministréw z dnia 7 kwietnia 2017 r. zmieniajace rozporzadzenie w
sprawie wykazu linii kolejowych o znaczeniu panstwowym, Dz.U. 2017 poz. 824

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Budownictwa z dnia 7 kwietnia 2017 r. w sprawie
udostgpniania infrastruktury kolejowej, Dz.U. 2017 poz. 755

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Budownictwa z dnia 8 listopada 2016 r. zmieniajace

rozporzadzenie w sprawie ogdlnych warunkow prowadzenia ruchu kolejowego i sygnalizacji,
Dz.U. 2016 poz. 1849

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Budownictwa z dnia 8 listopada 2016 r. zmieniajace
rozporzadzenie w sprawie §wiadectwa maszynisty, Dz.U. 2016 poz. 1848

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Budownictwa z dnia 23 czerwca 2016 r. w sprawie
krajowego rejestru pojazdow kolejowych, Dz.U. 2016 poz. 988, uznany za uchylony

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Budownictwa z dnia 19 kwietnia 2016 r. zmieniajace
rozporzadzenie w sprawie szczegotowych warunkéw, jakim powinni odpowiadaé
funkcjonariusze strazy ochrony kolei, zasad oceny zdolnosci fizycznej i psychicznej do stuzby
oraz trybu i jednostek uprawnionych do orzekania o tej zdolnosci, Dz.U. 2016 poz. 606

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Budownictwa z dnia 20 kwietnia 2016 r. w sprawie
zmiany rozporzadzenia zmieniajgcego rozporzadzenie w sprawie wymagan w zakresie
odlegtosci i warunkow dopuszczajacych usytuowanie drzew i1 krzewow, elementdéw ochrony
akustycznej i wykonywania robot ziemnych w sasiedztwie linii kolejowej, a takze sposobu
urzadzania i utrzymywania zaston od$nieznych oraz pasow przeciwpozarowych, Dz.U. 2016
poz. 563

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Budownictwa z dnia 12 kwietnia 2016 r. zmieniajace
rozporzadzenie w sprawie zawarto$ci raportu z postgpowania w sprawie powaznego wypadku,
wypadku lub incydentu kolejowego, Dz.U. 2016 poz. 560, uznany za uchylony

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Budownictwa z dnia 16 marca 2016 r. w sprawie
powaznych wypadkow, wypadkow i incydentow w transporcie kolejowym, Dz.U. 2016 poz.
369

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Budownictwa z dnia 10 lutego 2016 r. zmieniajgce
rozporzadzenie w sprawie okre$lenia umundurowania, legitymacji, dystynkcji i znakow

identyfikacyjnych funkcjonariuszy strazy ochrony kolei, Dz.U. 2016 poz. 274

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Budownictwa z dnia 25 lutego 2016 r. w sprawie
interoperacyjnosci systemu kolei, Dz.U. 2016 poz. 254, uznany za uchylony
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Nazwa aktu prawnego wraz z jego statusem

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Budownictwa z dnia 4 stycznia 2016 r. w sprawie
krajowego rejestru infrastruktury kolejowej, Dz.U. 2016 poz. 63

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 16 pazdziernika 2015 r. zmieniajgce
rozporzadzenie w sprawie warunkéw dostepu i1 korzystania z infrastruktury kolejowej, Dz.U.
2015 poz. 1723, uznany za uchylony

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 25 wrze$nia 2015 r. w sprawie
warunkow oraz trybu wydawania, przedluzania, zmiany i cofania autoryzacji bezpieczenstwa,
certyfikatow bezpieczenstwa i §wiadectw bezpieczenstwa, Dz.U. 2015 poz. 1548, uznany za
uchylony

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 22 wrzesnia 2015 r. zmieniajgce
rozporzadzenie w sprawie ogdlnych warunkow prowadzenia ruchu kolejowego i sygnalizacji,
Dz.U. 2015 poz. 1476

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 24 sierpnia 2015 r. zmieniajace
rozporzadzenie w sprawie licencji maszynisty, Dz.U. 2015 poz. 1432

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 24 sierpnia 2015 r. zmieniajace
rozporzadzenie w sprawie §wiadectwa maszynisty, Dz.U. 2015 poz. 1410

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 19 sierpnia 2015 r. zmieniajace
rozporzadzenie w sprawie wymagan zdrowotnych, badan lekarskich i psychologicznych oraz
oceny zdolnosci fizycznej 1 psychicznej oso6b ubiegajacych si¢ o $wiadectwo maszynisty albo o
zachowanie jego waznosci, Dz.U. 2015 poz. 1349

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 31 lipca 2015 r. w sprawie czynnosci
wykonywanych przez Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego, za ktore pobierane sa opfaty,
oraz wysokosci tych optat i trybu ich pobierania, Dz.U. 2015 poz. 1127, uznany za uchylony

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 21 lipca 2015 r. w sprawie wspolnych
wskaznikow bezpieczenstwa (CSI), Dz.U. 2015 poz. 1061, uznany za uchylony

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 3 kwietnia 2015 r. w sprawie
wymagan zdrowotnych, badan lekarskich i psychologicznych oraz oceny zdolnosci fizycznej
I psychicznej 0sob ubiegajacych si¢ o §wiadectwo maszynisty albo o zachowanie jego waznosci,
Dz.U. 2015 poz. 522

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 17 lutego 2015 r. zmieniajace
rozporzadzenie w sprawie warunkow oraz trybu wydawania, przedtuzania, zmiany i cofania
autoryzacji bezpieczenstwa, certyfikatow bezpieczenstwa i §wiadectw bezpieczefistwa, Dz.U.
2015 poz. 265, uznany za uchylony

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 17 lutego 2015 r. zmieniajgce
rozporzadzenie w sprawie systemu zarzadzania bezpieczenstwem w transporcie kolejowym,
Dz.U. 2015 poz. 264, uznany za uchylony

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 6 lutego 2015 r. zmieniajace

rozporzadzenie w sprawie sposobu uzyskania certyfikatu bezpieczenstwa, Dz.U. 2015 poz. 232,
uznany za uchylony
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Nazwa aktu prawnego wraz z jego statusem

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 30 grudnia 2014 r. w sprawie
pracownikéw zatrudnionych na stanowiskach bezposrednio zwigzanych z prowadzeniem
i bezpieczenstwem ruchu kolejowego oraz z prowadzeniem okreslonych rodzajow pojazdoéw
kolejowych, Dz.U. 2015 poz. 46, uznany za uchylony

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 12 grudnia 2014 r. zmieniajgce
rozporzadzenie w sprawie szczegOlowych warunkow, jakim powinni odpowiadac
funkcjonariusze strazy ochrony kolei, zasad oceny zdolnosci fizycznej i psychicznej do stuzby
oraz trybu i jednostek uprawnionych do orze95kania o tej zdolno$ci, Dz.U. 2015 poz. 26

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 10 grudnia 2014 r. zmieniajgce
rozporzadzenie w sprawie ogélnych warunkdéw technicznych eksploatacji pojazdow
kolejowych, Dz.U. 2015 poz. 25

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 15 grudnia 2014 r. zmieniajgce
rozporzadzenie w sprawie interoperacyjnosci systemu kolei, Dz.U. 2014 poz. 1976, uznany za
uchylony

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 11 wrze$nia 2014 r. w sprawie
okre$lenia umundurowania, legitymacji, dystynkcji 1 znakéw identyfikacyjnych
funkcjonariuszy strazy ochrony kolei, Dz.U. 2014 poz. 1593

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 23 pazdziernika 2014 r. w sprawie
osrodkow szkolenia 1 egzaminowania maszynistow oraz kandydatéw na maszynistow, Dz.U.
2014 poz. 1566

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 17 pazdziernika 2014 r. w sprawie
listy podmiotéw uprawnionych do przeprowadzania badan lekarskich i psychologicznych oraz
orzekania w celu sprawdzenia spelnienia wymagan zdrowotnych, fizycznych i psychicznych,
niezbednych do uzyskania licencji maszynisty oraz $wiadectwa maszynisty, a takze zachowania
ich waznosci, Dz.U. 2014 poz. 1534

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 5 czerwca 2014 r. w sprawie
warunkoéw dostepu i1 korzystania z infrastruktury kolejowej, Dz.U. 2014 poz. 788, uznany za

uchylony

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 13 maja 2014 r. w sprawie
dopuszczania do eksploatacji okreslonych rodzajow budowli, urzadzen i pojazdéw kolejowych,
Dz.U. 2014 poz. 720

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 11 kwietnia 2014 r. w sprawie rodzaju
1 sposobow ewidencjonowania, przechowywania w strazy ochrony kolei broni, amunicji
i Srodkow przymusu bezposredniego, Dz.U. 2014 poz. 606

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 11 kwietnia 2014 r. zmieniajgce
rozporzadzenie w sprawie ogdlnych warunkow prowadzenia ruchu kolejowego i sygnalizacji,
Dz.U. 2014 poz. 517

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 21 marca 2014 r. w sprawie zmiany

rozporzadzenia zmieniajgcego rozporzadzenie w sprawie wymagan w zakresie odleglo$ci
i warunkow dopuszczajacych usytuowanie drzew i krzewow, elementéw ochrony akustyczne;j
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i wykonywania robot ziemnych w sasiedztwie linii kolejowej, a takze sposobu urzadzania
i utrzymywania zaston od$nieznych oraz pasow przeciwpozarowych, Dz.U. 2014 poz. 403

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 28 lutego 2014 r. zmieniajgce
rozporzadzenie w sprawie ogdlnych warunkow prowadzenia ruchu kolejowego i sygnalizacji,
Dz.U. 2014 poz. 357

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 28 lutego 2014 r. w sprawie krajowego
rejestru infrastruktury kolejowej, Dz.U. 2014 poz. 286, uznany za uchylony

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 10 lutego 2014 r. w sprawie
$wiadectwa maszynisty, Dz.U. 2014 poz. 212

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 10 lutego 2014 r. w sprawie licencji
maszynisty, Dz.U. 2014 poz. 211

Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 10
pazdziernika 2013 r. zmieniajace rozporzadzenie w sprawie przepisow porzadkowych
obowigzujacych na obszarze kolejowym, w pociagach i innych pojazdach kolejowych, Dz.U.
2013 poz. 1319, uchylony

Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 6 listopada
2013 r. w sprawie interoperacyjnosci systemu kolei, Dz.U. 2013 poz. 1297, uznany za uchylony

Rozporzadzenie Rady Ministréw z dnia 17 kwietnia 2013 r. w sprawie wykazu linii kolejowych
0 znaczeniu panstwowym, Dz.U. 2013 poz. 569

Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa 1 Gospodarki Morskiej z dnia 15 marca
2013 r. zmieniajace rozporzadzenie w sprawie wymagan w zakresie odlegtosci i warunkow
dopuszczajacych usytuowanie drzew 1 krzewdw, elementdw ochrony akustycznej
i wykonywania rob6t ziemnych w sasiedztwie linii kolejowej, a takze sposobu urzgdzania
i utrzymywania zaston od$nieznych oraz paséw przeciwpozarowych, Dz.U. 2013 poz. 435

Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 3 stycznia
2013 r. w sprawie sposobu prowadzenia rejestru oraz sposobu oznakowania pojazdow
kolejowych, Dz.U. 2013 poz. 211

Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 11 stycznia
2013 r. zmieniajace rozporzadzenie w sprawie czynnosci wykonywanych przez Prezesa Urzedu
Transportu Kolejowego, za ktore pobierane sg optaty, oraz wysoko$ci tych optat i trybu ich
pobierania, Dz.U. 2013 poz. 131, uznany za uchylony

Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 27 grudnia
2012 r. w sprawie wykazu wlasciwych krajowych specyfikacji technicznych i dokumentow
normalizacyjnych, ktorych zastosowanie umozliwia spetnienie zasadniczych wymagan
dotyczacych interoperacyjnosci systemu kolei, Dz.U. 2013 poz. 43, uznany za uchylony

Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 6 wrzesnia

2012 r. w sprawie krajowego rejestru pojazdow kolejowych, Dz.U. 2012 poz. 1063, uznany za
uchylony
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Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 28 sierpnia
2012 r. w sprawie rejestru infrastruktury kolejowej, Dz.U. 2012 poz. 1055, uznany za uchylony

Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 6 wrzesnia
2012 r. zmieniajagce rozporzadzenie w sprawie ogolnych warunkéw prowadzenia ruchu
kolejowego i sygnalizacji, Dz.U. 2012 poz. 1042

Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 7 sierpnia
2012 r. w sprawie $wiadectw dopuszczenia do eksploatacji typu, Dz.U. 2012 poz. 919, uznany
za uchylony

Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 7 sierpnia
2012 r. w sprawie zakresu badan koniecznych do uzyskania 119$wiadectwa dopuszczenia do
eksploatacji typu budowli przeznaczonej do prowadzenia ruchu kolejowego, $wiadectwa
dopuszczenia do eksploatacji typu urzadzenia przeznaczonego do prowadzenia ruchu
kolejowego oraz $wiadectwa dopuszczenia do eksploatacji typu pojazdu kolejowego, Dz.U.
2012 poz. 918, uznany za uchylony

Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 7 sierpnia
2012 r. w sprawie wykazu typow budowli przeznaczonych do prowadzenia ruchu kolejowego,
typow urzadzen przeznaczonych do prowadzenia ruchu kolejowego oraz typéw pojazdow
kolejowych, na ktére sa wydawane §wiadectwa dopuszczenia do eksploatacji typu, Dz.U. 2012
poz. 911, uznany za uchylony

Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 2 maja 2012
I. w sprawie czynno$ci wykonywanych przez Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego, za ktore
pobierane sa optaty, oraz wysokosci tych optat i trybu ich pobierania, Dz.U. 2012 poz. 559,
uznany za uchylony

Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 2 maja 2012
. W sprawie interoperacyjnosci systemu kolei, Dz.U. 2012 poz. 492, uznany za uchylony

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 27 pazdziernika 2011 r. zmieniajace
rozporzadzenie w sprawie trybu, sposobu i warunkow finansowania lub wspotfinansowania
zakupu i modernizacji pojazdow kolejowych przeznaczonych do wykonywania przewozow
pasazerskich, Dz.U. 2011 nr 237 poz. 1411

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 23 wrzesnia 2011 r. zmieniajgce rozporzadzenie
w sprawie pracownikow zatrudnionych na stanowiskach bezposrednio zwigzanych
z prowadzeniem i bezpieczenstwem ruchu kolejowego, prowadzeniem okreslonych rodzajow
pojazdoéw kolejowych oraz pojazdow kolejowych metra, Dz.U. 2011 nr 223 poz. 1333, uznany
za uchylony

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 27 lipca 2011 r. zmieniajace rozporzadzenie w
sprawie licencji maszynisty, Dz.U. 2011 nr 161 poz. 971, uznany za uchylony

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 11 lipca 2011 r. w sprawie zakresu i trybu

udzielania przez zarzadce infrastruktury niezbednych informacji organizatorowi publicznego
transportu kolejowego, Dz.U. 2011 nr 150 poz. 893
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Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 8 czerwca 2011 r. w sprawie dokumentow
i informacji, jakie nalezy dotaczy¢ do wniosku o wydanie decyzji o przyznaniu otwartego
dostepu oraz wysokosci za jej wydanie, Dz.U. 2011 nr 125 poz. 708, nieobowigzujacy -
uchylona podstawa prawna

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 28 kwietnia 2011 r. w sprawie trybu, sposobu
i warunkow finansowania lub wspoétfinansowania zakupu i modernizacji pojazdow kolejowych
przeznaczonych do wykonywania przewozow pasazerskich, Dz.U. 2011 nr 104 poz. 605,

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 15 marca 2011 r. w sprawie badan niezbednych
do otrzymania §wiadectwa maszynisty oraz zachowania jego waznosci, Dz.U. 2011 nr 66 poz.
349, uznany za uchylony

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 15 marca 2011 r. w sprawie wpisu na listg
podmiotow uprawnionych do przeprowadzania badan w celu 130sprawdzenia spelniania
wymagan zdrowotnych, fizycznych i psychicznych, niezbgednych do uzyskania licencji oraz
$wiadectwa maszynisty, Dz.U. 2011 nr 66 poz. 348, uznany za uchylony

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 18 lutego 2011 r. w sprawie §wiadectwa
maszynisty, Dz.U. 2011 nr 66 poz. 347, uznany za uchylony

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 18 lutego 2011 r. w sprawie licencji maszynisty,
Dz.U. 2011 nr 66 poz. 346, uznany za uchylony

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 18 lutego 2011 r. zmieniajace rozporzadzenie
w sprawie og6élnych warunkéw prowadzenia ruchu kolejowego i sygnalizacji, Dz.U. 2011 nr 63
poz. 325

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 18 lutego 2011 r. w sprawie pracownikow
zatrudnionych na stanowiskach bezposrednio zwigzanych z prowadzeniem i bezpieczenstwem
ruchu kolejowego, prowadzeniem okreslonych rodzajow pojazdow kolejowych oraz pojazdow
kolejowych metra, Dz.U. 2011 nr 59 poz. 301, uznany za uchylony

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 25 stycznia 2011 r. zmieniajace rozporzadzenie
w sprawie $wiadectw dopuszczenia do eksploatacji typu budowli i urzadzen przeznaczonych do
prowadzenia ruchu kolejowego oraz typu pojazdu kolejowego, Dz.U. 2011 nr 23 poz. 123,
uznany za uchylony

Rozporzadzenie Rady Ministrow z dnia 20 sierpnia 2010 r. w sprawie wykazu linii kolejowych
0 znaczeniu panstwowym, Dz.U. 2010 nr 164 poz. 1110, uchylony

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 20 lipca 2010 r. w sprawie wspolnych
wskaznikow bezpieczenstwa (CSI), Dz.U. 2010 nr 142 poz. 952, uchylony

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 1 lutego 2010 . zmieniajgce rozporzadzenie
w sprawie trybu wykonywania kontroli przez Prezesa Urzgdu Transportu Kolejowego, Dz.U.
2010 nr 22 poz. 114, uznany za uchylony

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 30 grudnia 2009 r. w sprawie dostgpu do
infrastruktury kolejowej przewoznikow kolejowych majacych siedzibe w innym panstwie

223



Lp.

102

103

104

105

106

107

108

109

110

111

112

113

Nazwa aktu prawnego wraz z jego statusem

cztonkowskim Unii Europejskiej lub w panstwie cztonkowskim Europejskiego Porozumienia o
Wolnym Handlu (EFTA), Dz.U. 2010 nr 2 poz. 7, nieobowigzujacy - uchylona podstawa prawna

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 22 pazdziernika 2009 r. w sprawie oplaty za
udzielenie licencji i licencji tymczasowej na prowadzenie dziatalnosci gospodarczej w zakresie
transportu kolejowego, Dz.U. 2009 nr 196 poz. 1515

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 18 sierpnia 2009 r. w sprawie wspolnych
wskaznikéw bezpieczenstwa (CSI), Dz.U. 2009 nr 142 poz. 1159, uchylony

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 19 czerwca 2009 r. zmieniajace rozporzadzenie
w sprawie rejestru i 0znakowania pojazdow kolejowych, Dz.U. 2009 nr 105 poz. 872, uchylony

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 5 czerwca 2009 r. w sprawie trybu sktadania
i rozpatrywania wnioskow o udzielenie licencji na prowadzenie dziatalnos$ci gospodarczej
polegajacej na wykonywaniu przewozow kolejowych osob lub rzeczy albo na §wiadczeniu ustug
trakcyjnych oraz wzoréw licencji, Dz.U. 2009 nr 94 poz. 775, uznany za uchylony

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 22 maja 2009 r. zmieniajace rozporzadzenie
W sprawie systemu zarzadzania bezpieczenstwem w transporcie kolejowym, Dz.U. 2009 nr 91
poz. 744, uznany za uchylony

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 14 maja 2009 r. zmieniajace rozporzadzenie
w sprawie swiadectw dopuszczenia do eksploatacji typu budowli i urzadzen przeznaczonych do
prowadzenia ruchu kolejowego oraz typu pojazdu kolejowego, Dz.U. 2009 nr 78 poz. 654,
uznany za uchylony

Rozporzadzenie Ministra infrastruktury z dnia 27 lutego 2009 r. zmieniajace rozporzadzenie
w sprawie ogélnych warunkow prowadzenia ruchu kolejowego i sygnalizacji, Dz.U. 2009 nr 38
poz. 303

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 27 lutego 2009 r. w sprawie warunkow dostgpu
i korzystania z infrastruktury kolejowej, Dz.U. 2009 nr 35 poz. 274, uchylony

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 29 wrze$nia w sprawie zasadniczych wymagan
dotyczacych interoperacyjnosci kolei oraz procedur oceny zgodnosci dla transeuropejskiego
systemu kolei konwencjonalnej, Dz.U. 2008 nr 182 poz. 1127, uznany za uchylony

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 29 wrzesnia 2008 r. zmieniajgce rozporzadzenie
w sprawie zasadniczych wymagan dotyczacych interoperacyjnosci kolei oraz procedur oceny
zgodnosci dla transeuropejskiego systemu kolei duzych predkosci, Dz.U. 2008 nr 182 poz. 1126,
uznany za uchylony

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 18 sierpnia 2008 r. zmieniajace rozporzadzenie

w sprawie warunkow dostepu i korzystania z infrastruktury kolejowej, Dz.U. 2008 nr 157 poz.
984, uchylony

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 7 sierpnia 2008 r. w sprawie wymagan w zakresie
odleglosci i warunkow dopuszczajacych usytuowanie drzew i krzewow, elementéw ochrony
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akustycznej 1 wykonywania robot ziemnych w sasiedztwie linii kolejowej, a takze sposobu
urzadzania i utrzymywania zaston ods$nieznych oraz pasow przeciwpozarowych, Dz.U. 2008 nr
153 poz. 955

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 29 lutego 2008 r. w sprawie czynnoS$ci
wykonywanych przez Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego, za ktore pobierane sg oplaty,
oraz wysokosci tych optat i trybu ich pobierania, Dz.U. 2008 nr 47 poz. 276, uznany za uchylony

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 7 stycznia 2008 r. zmieniajace rozporzadzenie w
sprawie zasadniczych wymagan dotyczacych interoperacyjnosci kolei oraz procedur oceny
zgodnosci dla transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnej, Dz.U. 2008 nr 11 poz. 65,
uznany za uchylony

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 19 grudnia 2007 r. w sprawie informacji
0 wspolnych wskaznikach bezpieczenstwa (CSI), Dz.U. 2007 nr 247 poz. 1830, uznany za
uchylony

Rozporzadzenie Ministra Transportu z dnia 7 listopada 2007 r. zmieniajace rozporzadzenie
W sprawie ogdlnych warunkéw technicznych eksploatacji pojazdow kolejowych, Dz.U. 2007 nr
212 poz. 1567

Rozporzadzenie Ministra Transportu z dnia 18 wrzesnia 2007 r. zmieniajace rozporzadzenie
W sprawie zakresu badan koniecznych do uzyskania §wiadectw dopuszczenia do eksploatacji
typow budowli i urzadzen przeznaczonych do prowadzenia ruchu kolejowego oraz typow
pojazdow kolejowych, Dz.U. 2007 nr 179 poz. 1276, uznany za uchylony

Rozporzadzenie Ministra transportu z dnia 18 wrze$nia 2007 r. zmieniajace rozporzadzenie
w sprawie ogélnych warunkéw prowadzenia ruchu kolejowego i sygnalizacji, Dz.U. 2007 nr
173 poz. 1220

Rozporzadzenie Ministra Transportu z dnia 4 wrzesnia 2007 r. zmieniajace rozporzadzenie
W sprawie wykazu stanowisk bezposrednio zwiazanych z prowadzeniem i bezpieczenstwem
ruchu kolejowego i warunkow, jakie powinny spetnia¢ osoby zatrudnione na tych stanowiskach
oraz prowadzacych pojazdy kolejowe, Dz.U. 2007 nr 170 poz. 1204, uznany za uchylony

Rozporzadzenie Ministra Transportu z dnia 30 kwietnia 2007 r. w sprawie powaznych
wypadkow, wypadkdow i incydentow na liniach kolejowych, Dz.U. 2007 nr 89 poz. 593, uznany
za uchylony

Rozporzadzenie Ministra Transportu z dnia 25 kwietnia 2007 r. zmieniajace rozporzadzenie

w sprawie warunkow dostepu i korzystania z infrastruktury kolejowej, Dz.U. 2007 nr 81 poz.
552, uchylony

Rozporzadzenie Rady Ministréw z dnia 20 marca 2007 r. w sprawie wykazu linii kolejowych
0 znaczeniu panstwowym, Dz.U. 2007 nr 61 poz. 412, uchylony

Rozporzadzenie Ministra Transportu z dnia 19 marca 2007 r. w sprawie systemu zarzgdzania
bezpieczenstwem w transporcie kolejowym, Dz.U. 2007 nr 60 poz. 407, uznany za uchylony
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Rozporzadzenie Ministra Transportu z dnia 12 marca 2007 r. w sprawie warunkdéw oraz trybu
wydawania, przedluzania, zmiany i cofania autoryzacji bezpieczenstwa, certyfikatow
bezpieczenstwa i §wiadectw bezpieczenstwa, Dz.U. 2007 nr 57 poz. 389, uznany za uchylony

Rozporzadzenie Ministra Transportu z dnia 12 marca 2007 . w sprawie trybu wykonywania
kontroli przez Prezesa Urzgdu Transportu Kolejowego, Dz.U. 2007 nr 57 poz. 388, uznany za
uchylony

Rozporzadzenie Ministra Transportu z dnia 21 lutego 2007 r. w sprawie wzoru legitymacji
cztonka Panstwowej Komisji Badania Wypadkéw Kolejowych, Dz.U. 2007 nr 41 poz. 269,
uznany za uchylony,

Rozporzadzenie Ministra Transportu z dnia 19 lutego 2007 r. w sprawie zawartosci raportu
Z postgpowania w sprawie powaznego wypadku lub incydentu kolejowego, Dz.U. 2007 nr 41
poz. 268, uznany za uchylony

Rozporzadzenie Ministra Transportu z dnia 2 listopada 2006 r. w sprawie dokumentdw, ktore
powinny znajdowac si¢ w pojezdzie kolejowym, Dz.U. 2007 nr 9 poz. 63

Rozporzadzenie Ministra Transportu z dnia 5 grudnia 2006 r. w sprawie sposobu uzyskania
certyfikatu bezpieczenstwa, Dz.U. 2006 nr 230 poz. 1682, uznany za uchylony

Rozporzadzenie Ministra Transportu z dnia 6 pazdziernika 2006 r. zmieniajgce rozporzadzenie
w sprawie wykazu stanowisk bezposrednio zwigzanych z prowadzeniem 1 bezpieczenstwem
ruchu kolejowego i warunkow, jakie powinny spetniac¢ osoby zatrudnione na tych stanowiskach
oraz prowadzacy pojazdy kolejowe, Dz.U. 2006 nr 190 poz. 1407, uznany za uchylony

Rozporzadzenie Ministra Transportu z dnia 19 wrzesnia 2006 r. zmieniajace rozporzadzenie
W sprawie okreslenia wzoru umundurowania, legitymacji, dystynkcji 1 znakow
identyfikacyjnych funkcjonariuszy strazy ochrony kolei oraz norm przydziatu, warunkéw
i sposobu ich noszenia, Dz.U. 2006 nr 185 poz. 1365, uchylony

Rozporzadzenie Ministra Transportu z dnia 5 wrzesnia 2006 r. w sprawie zasadniczych
wymagan dotyczacych interoperacyjnosci kolei oraz procedur oceny zgodnosci dla
transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnej, Dz.U. 2006 nr 171 poz. 1230, uznany za
uchylony

Rozporzadzenie Ministra Transportu z dnia 18 wrzesnia 2006 r. zmieniajace rozporzadzenie
W sprawie og6lnych warunkow prowadzenia ruchu kolejowego i sygnalizacji, Dz.U. 2006 nr
168 poz. 1198

Rozporzadzenie Ministra Transportu z dnia 4 wrzesnia 2006 r. w sprawie trybu, sposobu
I warunkow wspoltfinansowania inwestycji kolejowych w transporcie intermodalnym, Dz.U.
2006 nr 162 poz. 1150

Rozporzadzenie Ministra Transportu z dnia 30 maja 2006 r. w sprawie warunkow dostgpu
i korzystania z infrastruktury kolejowej, Dz.U. 2006 nr 107 poz. 737, uchylony
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Rozporzadzenie Ministra Transportu z dnia 31 maja 2006 r. w sprawie rejestru i oznakowania
pojazdéw kolejowych, Dz.U. 2006 nr 105 poz. 713, uchylony

Rozporzadzenie Ministra Transportu i Budownictwa z dnia 23 grudnia 2005 r. zmieniajace
rozporzadzenie w sprawie Swiadectw dopuszczenia do eksploatacji typu budowli i urzadzen
przeznaczonych do prowadzenia ruchu kolejowego oraz typu pojazdu kolejowego, Dz.U. 2006
nr 2 poz. 13, uznany za uchylony

Rozporzadzenie Ministra Transportu i Budownictwa z dnia 13 grudnia 2005 r. zmieniajace
rozporzadzenie w sprawie trybu, sposobu i warunkéw finansowania lub wspotfinansowania
zakupu i modernizacji pojazdow kolejowych przeznaczonych do wykonywania przewozow
pasazerskich, Dz.U. 2005 nr 244 poz. 2079, uchylony

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 26 pazdziernika 2005 r. zmieniajace
rozporzadzenie w sprawie wykazu stanowisk bezposrednio zwigzanych z prowadzeniem
i bezpieczenstwem ruchu kolejowego i warunkow, jakie powinny spetnia¢ osoby zatrudnione
na tych stanowiskach oraz prowadzacy pojazdy kolejowe, Dz.U. 2005 nr 235 poz. 1999, uznany
za uchylony

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 12 pazdziernika 2005 r. w sprawie zakresu badan
koniecznych do uzyskania §wiadectw dopuszczania do eksploatacji typéw budowli i urzadzen
przeznaczonych do prowadzenia ruchu kolejowego oraz typéw pojazddéw kolejowych, Dz.U.
2005 nr 212 poz. 1772, uznany za uchylony

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 12 pazdziernika 2005 r. w sprawie ogoélnych
warunkow technicznych eksploatacji pojazdow kolejowych, Dz.U. 2005 nr 212 poz. 1771

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 18 lipca 2005 r. w sprawie ogdlnych warunkow
prowadzenia ruchu kolejowego i sygnalizacji, Dz.U. 2005 nr 172 poz. 1444

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 28 czerwca 2005 r. w sprawie katastrof
i wypadkow kolejowych, Dz.U. 2005 nr 126 poz. 1056, uznany za uchylony

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 15 lutego 2005 r. w sprawie $wiadectw
sprawnosci technicznej pojazdow kolejowych, Dz.U. 2005 nr 37 poz. 330

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 28 grudnia 2004 r. w sprawie rodzaju i sposobow
ewidencjonowania, przechowywania w strazy ochrony kolei broni, amunicji, kajdanek, patek
stuzbowych oraz recznych miotaczy, Dz.U. 2005 nr 10 poz. 76, uznany za uchylony

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 17 grudnia 2004 r. w sprawie trybu, sposobu
i warunkow finansowania lub wspoétfinansowania zakupu i modernizacji pojazdéw kolejowych
przeznaczonych do wykonywania przewozoéw pasazerskich, Dz.U. 2004 nr 273 poz. 2710,
uchylony

Rozporzadzenie Rady Ministrow z dnia 7 grudnia 2004 r. w sprawie wykazu linii kolejowych
0 znaczeniu panstwowym, Dz.U. 2004 nr 273 poz. 2704, uchylony
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Nazwa aktu prawnego wraz z jego statusem

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 23 listopada 2004 r. w sprawie przepisow
porzadkowych obowigzujacych na obszarze kolejowym, w pociggach i innych pojazdach
kolejowych, Dz.U. 2004 nr 264 poz. 2637, uchylony

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 10 listopada 2004 r. w sprawie wymagan
w zakresie odlegtosci 1 warunkow dopuszczajacych usytuowanie budowli i budynkow, drzew
lub krzewow, elementow ochrony akustycznej i wykonywania robot ziemnych w sasiedztwie
linii kolejowej, a takze sposobu urzadzania i utrzymywania zaston od$nieznych oraz paséw
przeciwpozarowych, Dz.U. 2004 nr 249 poz. 2500, uznany za uchylony

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 6 pazdziernika 2004 r. w sprawie szczegoélowych
warunkow, jakim powinni odpowiada¢ funkcjonariusze strazy ochrony kolei, zasad oceny
zdolnosci fizycznej i psychicznej do stuzby oraz trybu i jednostek uprawnionych do orzekania
o tej zdolnosci, Dz.U. 2004 nr 232 poz. 2332,

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 20 wrzesnia 2004 r. w sprawie okreslenia wzoru
umundurowania, legitymacji, dystynkcji i znakow identyfikacyjnych funkcjonariuszy strazy
ochrony kolei oraz norm przydzialu, warunkéw i sposobu ich noszenia, Dz.U. 2004 nr 227 poz.
2299, uchylony

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 29 wrzesnia 2004 r. w sprawie wspoldziatania
strazy ochrony kolei z Policja, Straza Graniczng i Inspekcjg Transportu Drogowego, Dz.U. 2004
nr 223 poz. 2262,

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 5 pazdziernika 2004 r. zmieniajace
rozporzadzenie w sprawie wykazu stanowisk bezposrednia zwigzanych z prowadzeniem
i bezpieczenstwem ruchu kolejowego i warunkow, jakie powinny spetnia¢ osoby zatrudnione
na tych stanowiskach oraz prowadzacy pojazdy kolejowe, Dz.U. 2004 nr 218 poz. 2212, uznany
za uchylony

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 16 sierpnia 2004 r. w sprawie wykazu stanowisk
bezposrednio zwigzanych z prowadzeniem i bezpieczenstwem ruchu kolejowego i warunkow,
jakie powinny spetnia¢ osoby zatrudnione na tych stanowiskach oraz prowadzacy pojazdy
kolejowe, Dz.U. 2004 nr 212 poz. 2152, uznany za uchylony

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 1 wrze$nia 2004 r. w sprawie form
wspotdziatania strazy ochrony kolei z organami kontroli skarbowej, Dz.U. 2004 nr 200 poz.
2056, uznany za uchylony

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 5 lipca 2004 r. w sprawie sposobu ustalania optat
za czynnosci wykonywane przez Prezesa Urzgdu Transportu Kolejowego w zakresie
interoperacyjnosci kolei, Dz.U. 2004 nr 169 poz. 1772, uznany za uchylony

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 14 lipca 2004 r. w sprawie szczegdtowego
zakresu dziatania oraz sposobu organizacji strazy ochrony kolei, Dz.U. 2004 nr 164 poz. 1718,

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 29 czerwca 2004 r. w sprawie zasadniczych
wymagan dotyczacych interoperacyjnosci kolei oraz procedur oceny zgodnosci dla
transeuropejskiego systemu kolei duzych predkosci, Dz.U. 2004 nr 162 poz. 1697, uznany za
uchylony
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Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 15 kwietnia 2004 r. w sprawie form
wspotdziatania strazy ochrony kolei z Zandarmerig Wojskowa, Dz.U. 2004 nr 122 poz. 1270

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 30 kwietnia 2004 r. w sprawie $wiadectw
dopuszczenia do eksploatacji typu budowli i urzadzen przeznaczonych do prowadzenia ruchu
kolejowego oraz typu pojazdu kolejowego, Dz.U. 2004 nr 103 poz. 1090, uznany za uchylony

Rozporzadzenie Rady Ministrow z dnia 21 kwietnia 2004 r. w sprawie organizowania
regionalnych kolejowych przewozow pasazerskich, Dz.U. 2004 nr 95 poz. 953, uznany za
uchylony

Rozporzadzenie Rady Ministrow z dnia 21 kwietnia 2004 r. w sprawie zasad wspotdziatania
Ministra Obrony Narodowej z zarzadcami i przewoznikami kolejowymi w zakresie
dostosowania infrastruktury kolejowej do wymogdw obronnosci panstwa, Dz.U. 2004 nr 95 poz.
952

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 7 kwietnia 2004 r. w sprawie warunkow dostepu
i korzystania z infrastruktury kolejowej, Dz.U. 2004 nr 83 poz. 768, uznany za uchylony

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 9 grudnia 2003 r. w sprawie czynnosci
wykonywanych przez Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego, za ktore pobierane sg optaty,
oraz wysokosci tych optat i trybu ich pobierania, Dz.U. 2003 nr 217 poz. 2138, uznany za
uchylony

Rozporzadzenie Ministra Spraw Wewngtrznych i Administracji z dnia 1 grudnia 2003 r. w
sprawie trybu i warunkdéw uznawania pojazdéw strazy ochrony kolei za pojazdy
uprzywilejowane, Dz.U. 2003 nr 213 poz. 2090

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 21 listopada 2003 r. w sprawie trybu
wykonywania kontroli przez Prezesa Transportu Kolejowego, Dz.U. 2003 nr 210 poz. 2046,
uznany za uchylony

Rozporzadzenie Ministra Spraw Wewnetrznych i Administracji z dnia 26 wrze$nia 2003 .
W sprawie przypadkow, w ktorych funkcjonariusze strazy ochrony kolei moga wykonywac
swoje zadania poza obszarem kolejowym, Dz.U. 2003 nr 181 poz. 1775

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 23 wrze$nia 2003 r. w sprawie $wiadectw
bezpieczenstwa, Dz.U. 2003 nr 176 poz. 1719, uznany za uchylony

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 26 wrze$nia 2003 r. w sprawie wykazu typow
budowli i urzadzen przeznaczonych do prowadzenia ruchu kolejowego oraz typow pojazdow
kolejowych, na ktére wydawane sg $wiadectwa dopuszczenia do eksploatacji, Dz.U. 2003 nr
175 poz. 1706, uznany za uchylony

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 7 sierpnia 2003 r. w sprawie optaty za udzielenie

licencji na prowadzenie dziatalnos$ci gospodarczej w zakresie transportu kolejowego, Dz.U.
2003 nr 144 poz. 1402, uchylony
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Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 28 czerwca 2003 r. w sprawie trybu sktadania
i rozpatrywania wnioskow o udzielanie licencji na prowadzenie dziatalnosci gospodarczej
polegajacej na wykonywaniu przewozow kolejowych oséb lub rzeczy albo na udostgpnianiu
pojazdéw trakcyjnych oraz wzoru licencji, Dz.U. 2003 nr 137 poz. 1309, uznany za uchylony
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ZALACZNIK NR 2

PYTANIA KONTROLNE SEUZACE DO IDENTYFIKACJI ZAGROZEN
NA KONKRETNYM POSTERUNKU RUCHU

Na podstawie przeprowadzonej analizy $srodowiska pracy dyzurnego ruchu oraz zapisow
instrukcji narodowego zarzadcy infrastruktury, a takze ,,parszywej dwunastki” opracowanej na
potrzeby czynnika ludzkiego w lotnictwie, opracowana zostata lista pytan dotyczacych
indywidualnej sytuacji na posterunku ruchu (tabela 50).

Tabela 50 Lista pytan kontrolnych stuzgc a do identyfikacji zagrozen wystepujgcych na
danym posterunku ruchu.

ODPOWIEDZ NA PYTANIE
Lp. LISTA PYTAN KONTROLNYCH FCORTRIOIER =
TAK NIE
1 2 3 4
Grupa pytan: 1. Ergonomia stanowiska pracy

1 Czy stanowisko pracy ma dostateczng powierzchnig

zapewniajaca swobode wykonywania pracy?
2 Czy stanowisko pracy spetnia wymagania ergonomii stanowiska

komputerowego?

Czy organizacja stanowiska pracy umozliwia swobodna
3 obserwacje sytuacji ruchowej na stacji?

W przypadku odpowiedzi negatywnej:

3a Czy odpowiedz dotyczy catej sytuacji ruchowe;j?

3b Czy odpowiedz dotyczy obszaru na ktorym wykonywane
sa prace manewrowe?

3c Czy odpowiedz dotyczy pojedynczych szlakow?

Grupa pytan: Il. Praca na posterunku ruchu

4 Czy na danym posterunku ruchu ruch pociggdéw prowadzony
jest w oparciu o urzadzenia suwakowe?

5 Czy na danym posterunku ruchu ruch pociaggéw prowadzony
jest w oparciu o urzadzenia mechaniczne?

6 Czy na danym posterunku ruchu ruch pociggéw prowadzony
jest w oparciu o urzadzenia elektromechaniczne?

7 Czy na posterunku ruchu ruch pociagéw prowadzony jest w
oparciu o urzadzenia przekaznikowe?

8 Czy na posterunku ruchu ruch pociagéw prowadzony jest w
oparciu o urzadzenia komputerowe?

9 Czy dany posterunek ruchu nadzoruje prowadzenie prac
manewrowych na stacji prowadzona jest praca manewrowa?

10 Czy warunki pracy zaleza od warunkoéw atmosferycznych?

11 Czy wschod stonica wptywa na jakos$¢ obserwacji sytuacji
ruchowej?

12 Czy zachod stonca wptywa na jakos$¢ obserwacji sytuacji
ruchowej?
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ODPOWIEDZ NA PYTANIE

Lp. LISTA PYTAN KONTROLNYCH SCOMTIROILINE
TAK NIE
1 2 3 4
13 Czy o$wietlenie na posterunku wptywa na poziom swobodne;j
obserwacji sytuacji ruchowej w porze nocnej?
14 Czy budynek w ktérym pracuje dyzurny ruchu wyposazonych
jest w czynng klimatyzacjg?
15 Czy praca na danym posterunku ruchu jest monotonna?
15a - W porze dziennej
15b - W porze nocnej
16 Czy warunki akustyczne na posterunku ruchu zaktocaja
prowadzone procesy?
17 Czy na posterunku dziata radioodbiornik?
18 Czy dopuszczono na posterunku ogladanie programéw
telewizyjnych?
19 Czy stan infrastruktury w obrgbie posterunku ruchu okre§lono
jako dobry?
20 Czy stan infrastruktury w obrgbie posterunku ruchu okreslono
jako dostateczny?
21 Czy stan infrastruktury w obrgbie posterunku ruchu okre§lono
jako zty?
22 Czy dany posterunek obstuguje jeden szlak?
23 Czy dany posterunek obstuguje dwa szlaki?
24 Czy dany posterunek ruchu obstuguje trzy szlaki?
25 Czy dany posterunek ruchu obstuguje cztery szlaki?
26 Czy dany posterunek ruchu obstuguje pig¢ szlakow?
27 Czy dany posterunek ruchu obstuguje wiecej niz 5 szlakow?
Grupa pytan: III. Wspélpraca w ramach procesu prowadzenia ruchu
o8 Czy dyzurny ruchu w ramach swoich obowiazkéw nadzoruje
prace innych pracownikow:
28a - zadnego
28b - jednego
28c - dwoch
28d - trzech lub wiecej
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ODPOWIEDZ NA PYTANIE

Lp. LISTA PYTAN KONTROLNYCH SCOMTIROILINE
TAK NIE
1 2 3 4

29 Czy dyzurny ruchu w ramach swoich obowigzkow wspotpracuje
z posterunkami nastawczymi?

30 Czy dyzurny ruchu wspotpracuje z nastawniami wykonawczymi
i manewrowymi?

31 Czy dyzurny ruchu wspotpracuje z dréznikiem przejazdowym?

3 Czy dyzurny ruchu wspotpracuje z dwoma lub wigcej
dr6znikami przejazdowym?

33 Czy dyzurny ruchu w ramach swoich obowigzkéw wspotpracuje
z dwoma sasiednimi stacjami ?

34 Czy dyzurny ruchu w ramach swoich obowigzkoéw wspotpracuje
Z trzema sasiednimi stacjami?

35 Czy dyzurny ruchu w ramach swoich obowigzkow wspotpracuje
z czterema sgsiednimi stacjami?

36 Czy dyzurny ruchu w ramach swoich obowigzkéw wspotpracuje
Z pigcioma sasiednimi stacjami?

37 Czy dyzurny ruchu w ramach swoich obowigzkoéw wspotpracuje
z wigcej niz pigcioma sgsiednimi Stacjami?

38 Czy dyzurny w swojej pracy uzywa tacznosci telefonicznej
ogoblnoeksploatacyjnej?

39 Czy dyzurny w swojej pracy uzywa tacznosci telefonicznej w
sieci dyspozytorskiej?

40 Czy dyzurny w swojej pracy uzywa radiotgcznosci w sieci
pociagowe;j?

a1 Czy dyzurny w swojej pracy uzywa radiotgcznosci w sieci
manewrowej?

42 Czy dyzurny w swojej pracy uzywa radiolacznosci w sieci
utrzymaniowej?

43 Czy w obrebie posterunku ruchu do prowadzenia ruchu
kolejowego korzysta si¢ z telefonow komorkowych?

44 Czy na posterunku przebywaja osoby nie zwigzane z
prowadzeniem ruchu?

45 Czy na w obrgbie posterunku ruchu prowadzone sa prace
inwestycyjne wptywajace na prowadzenie ruchu kolejowego?

Grupa pytan: IV. Informacje dotyczace pracownika

46 Pleé:

46a Kobieta

46b Mezczyzna

47 Wyksztalcenie:

47a zasadnicze zawodowe nie branzowe
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ODPOWIEDZ NA PYTANIE

Lp. LISTA PYTAN KONTROLNYCH ORI ENE
TAK NIE

1 2 3 4

47b zasadnicze zawodowe branzowe

47c $rednie branzowe

47d $rednie nie branzowe

47e wyzsze zwigzane z transportem kolejowym

47F wyzsze nie zwigzane z transportem kolejowym

48 Wiek

48a do 30 lat

48b 31-40 lat

48c 41-50 lat

48d powyzej 50 lat

49 Staz pracy

49a do 5 lat

49b 6-15 lat

49c 16-30 lat

49d powyzej 30 lat

50 Staz pracy na obecnym stanowisku pracy

50a do 5 lat

50b 6-15 lat

50c 16-30 lat

50d powyzej 30 lat

51 Czas odpoczynku pracownika przed dyzurem wynosit:

5la 12 godzin

51b miedzy 12 a 24 godziny

51c migdzy 24 a 36 godzin
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ODPOWIEDZ NA PYTANIE

Lp. LISTA PYTAN KONTROLNYCH ORI ENE
TAK NIE

1 2 3 4

51d powyzej 36 godzin

52 Czy od ostatnich pouczen okresowych uptyneto:

52a mniej 1 miesiac?

52b miedzy 1 a 3 miesigcami?

52c miedzy 6 a 8 miesigcami?

52d wigcej niz 8 miesiecy?

Zrédlo: Opracowanie wlasne
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