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Streszczenie:W artykule przedstawiono zréznicowanie przestrzenne orazzmiennosc liczby znaczacych wypadkéw (zpodziatem
na kolizje, wykolejenia, wypadki na przejazdach kolejowo-drogowych i przejsciach, wypadki z udziatem oséb i poruszajacych
sie pojazddw kolejowych oraz pozary) w odniesieniu do pracy eksploatacyjnej w wybranych krajach Europy w latach 2010-
2017, przy wykorzystaniu wskaznikéw CSI. Wskazniki CSI (Common Safety Indicators, wspdlne wskazniki bezpieczenstwa) to
informacje statystyczne odnoszace sie do bezpieczenstwa kolei, gromadzone i udostepniane przez Agencje Kolejowa Unii
Europejskiej (European Union Agency for Railways, EUAR), ktéra pozyskuje je od panstw cztonkowskich Unii Europejskiej,
jak rowniez od Norwegii i Szwajcarii. Analiza wykazata obecnos¢ duzej dysproporcji w liczbie wypadkéw pomiedzy krajami
Europy Zachodniej i Wschodniej, przy generalnym spadku ich liczby pomiedzy 2010 a 2017 r. w obu grupach. Zbadano takze
strukture znaczacych wypadkéw — wiekszos¢ stanowity wypadki z udziatem oséb i poruszajacych sie pojazdéw kolejowych,
a duzym udziatem charakteryzowaty sie takze wypadki na przejazdach kolejowo-drogowych i przejsciach, co sugeruje, ze na
wypadkowos¢ kolei w badanym okresie w duzej mierze oddziatywaty czynniki zewnetrzne (znajdujace sie poza systemem
kolejowym). Szczegélng uwage poswiecono w artykule Polsce, ktéra na poczatku badanego okresu negatywnie wyrdzniata
sie pod wzgledem liczby znaczacych wypadkow, liczby wykolejen oraz liczby wypadkéw z udziatem oséb i poruszajacych sie
pojazdéw kolejowych nie tylko na tle krajéw Europy Zachodniej, ale takze krajéw Europy Wschodniej, by pod koniec okresu
w kazdej z kategorii osiagna¢ nizsze wartosci wskaznika niz ta druga grupa krajéw.

Stowa kluczowe: transport kolejowy, wypadki kolejowe, wspdlne wskazniki bezpieczenstwa, Polska, Europa

Abstract: This paper presents the spatial differentiation and the variation in the number of significant accidents (divided into:
collisions, derailments, level-crossing accidents, accidents to persons caused by rolling stock in motion and fires) in relation to
operation work in selected European countries from 2010 to 2017, using CSls. CSls (Common Safety Indicators) are statistical
information relating to rail safety collected and made available by the European Union Agency for Railways (EUAR), which
obtains them from European Union member states as well as from Norway and Switzerland. The analysis revealed the presence
of a large disproportion in the number of accidents between Western and Eastern European countries, with a general decrease
between 2010 and 2017 in both groups. The structure of significant accidents was also examined - accidents to persons caused
by rolling stock in motion accounted for the majority, while level-crossing accidents also had a high proportion, suggesting
that external factors (outside the railway system) largely influenced railway accident rates during the studied period. Particular
attention was paid in the article to Poland, which at the beginning of the period under study was negatively distinguished in
terms of the number of significant accidents, the number of derailments and the number of accidents to persons caused by
rolling stock in motion not only in comparison with Western European countries, but also Eastern European countries, and at
the end of the period in each category reached lower values than the latter group of countries.
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Transport kolejowy jest wspotczesnie najbezpiecz-
niejsza gatezia transportu lagdowego (Sprawozdanie
ze stanu bezpieczenstwa ruchu kolejowego w 2016,
2017). Poziom bezpieczenstwa na kolei zalezy od wielu
czynnikéw (m.in. od stanu technicznego infrastruktu-
ry kolejowej, taboru, organizacji ruchu i przewozéw
kolejowych, kwalifikacji zawodowych i nalezytego
wykonywania obowigzkéw przez pracownikéw)
(Systemy zarzadzania..., 2020), a co za tym idzie, nie
w kazdym kraju jest on taki sam.

Dzieki istnieniu ustandaryzowanych wskaznikéw
mozliwe jest poréwnywanie bezpieczenstwa po-
miedzy poszczegdélnymi panstwami. Jedng z grup
takich wskaznikéw, wykorzystang w niniejszej pracy, sa
wspolne wskazniki bezpieczenstwa (Common Safety
Indicators, CSls)'. Dane dotyczace wspdlnych wskazni-
kéw bezpieczenstwa sg gromadzone i udostepniane
przez Agencje Kolejowa Unii Europejskiej (European
Union Agency for Railways, EUAR), ktéra pozyskuje je
od poszczegdlnych panstw cztonkowskich UE (na ktére
ustawodawstwo europejskie naktada obowiazek ich
przekazywania) oraz od Norwegii i Szwajcarii.

W Polsce, zgodnie z ustawg o transporcie kole-
jowym, zdarzenia kolejowe dzieli sie na wypadki?,
powazne wypadki® i incydenty*. Wspdlne wskazniki

' Zgodnie z art. 4 pkt 40 ustawy z dnia 28 marca 2003 r.
o transporcie kolejowym (tekst jednolity: Dz. U. z 2016 .
poz. 1727, z pdézn. zm.), wspolne wskazniki bezpieczen-
stwa to ,informacje statystyczne odnoszace sie do wy-
padkéw i incydentéw kolejowych, skutkow wypadkow,
bezpieczenstwa technicznego infrastruktury kolejowej
i zarzadzania bezpieczenstwem”.

2 Wypadek - ,niezamierzone nagte zdarzenie lub ciag ta-
kich zdarzen z udziatem pojazdu kolejowego, powodu-
jace negatywne konsekwencje dla zdrowia ludzkiego,
mienia lub srodowiska; do wypadkoéw zalicza sie w szcze-
golnosci: kolizje, wykolejenia, zdarzenia na przejazdach,
zdarzenia z udziatem oséb spowodowane przez pojazd
kolejowy bedacy w ruchu, pozar pojazdu kolejowego”
(Art. 4 pkt 45 ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o transpor-
cie kolejowym (tekst jednolity: Dz. U.z 2016 r. poz. 1727,
z pbézn.zm.)).

3 Powazny wypadek -, kazdy wypadek spowodowany koli-
zja, wykolejeniem lub innym zdarzeniem majacym oczy-
wisty wptyw na regulacje bezpieczenstwa kolei lub na za-
rzadzanie bezpieczenstwem: z przynajmniej jedna ofiarg
$miertelng lub przynajmniej piecioma rannymi osobami,
lub powodujacy znaczne zniszczenie pojazdu kolejowe-
go, infrastruktury kolejowej lub srodowiska, ktére moga
zostac¢ natychmiast oszacowane przez komisje badajaca
wypadek na co najmniej 2 miliony euro” (Art. 4 pkt 46
ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym
(tekst jednolity: Dz. U.z 2016 1. poz. 1727, z pézn. zm.)).

4 Incydent - ,kazde zdarzenie inne niz wypadek lub po-
wazny wypadek, zwigzane z ruchem pociaggéw i majace
wplyw na jego bezpieczenstwo” (Art. 4 pkt 47 ustawy
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bezpieczenstwa obejmuja natomiast dane dotycza-

ce liczby znaczacych wypadkéw?®, zdefiniowanych

w prawodawstwie Unii Europejskiej; w niniejszej pracy

odnoszono sie zatem do tych ostatnich.

Celem niniejszego badania byto wskazanie réz-
nic w poziomie bezpieczenstwa ruchu kolejowego
(ktérego miara byta liczba znaczacych wypadkéw® na
milion pociggokilometréw) pomiedzy poszczegoliny-
mi panstwami Europy (a zwtaszcza pomiedzy Polska
ainnymi panstwami) oraz wykrycie zmiennosci liczby
znaczacych wypadkéw w czasie. W szczegdlnosci
poszukiwano odpowiedzi na nastepujace pytania:

- jakbardzo réznity sie paristwa Europy pod wzgle-
dem liczby znaczacych wypadkéw kolejowych i po-
szczegodlnych podkategorii znaczacych wypadkow?

- jaknatym tle wypadata Polska, czy zauwazy¢ mozna
byto podobienstwo Polski do jakiejs grupy krajow
pod wzgledem liczby znaczacych wypadkéw (i po-
szczeg6lnych podkategorii znaczacych wypadkow)?

- w jaki sposéb zmieniata sie liczba znaczacych
wypadkow kolejowych i podkategorii znaczacych
wypadkéw w badanym okresie?

- czy zmiennos¢ znaczacych wypadkéw w Polsce
nawigzywata do zmiennosci znaczacych wypad-
kéw w innych badanych krajach; czy poszczegdline
trendy byty zblizone, czy tez zupetnie inne?
Zakres czasowy pracy obejmuje lata 2010-2017,

a przestrzenny 28 panstw Europy, w tym nalezace

do Unii Europejskiej (zwyjatkiem Cypru i Malty’) oraz

Norwegie i Szwajcarie. Wybor wiasnie tych lat i tych

krajow wynika z ograniczonej dostepnosci danych,

zgromadzonych w bazie EUAR®.

z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym (tekst
jednolity: Dz. U.z2016 . poz. 1727,z pdzn. zm.)).

® Znaczacy wypadek (significant accident) to wypadek
z udziatem co najmniej jednego pojazdu kolejowego
bedacego w ruchu, z przynajmniej jedng ofiarg $mier-
telna lub ciezko ranng albo ze znacznymi (na kwote co
najmniej 150 tys. euro) uszkodzeniami infrastruktury - ta-
boru, toréw, instalacji lub srodowiska, a takze taki, ktory
spowodowat znaczne zaktdcenie ruchu. Nie zalicza sie do
tej kategorii wypadkéw majacych miejsce w warsztatach,
magazynach badz lokomotywowniach (Implementation
guidance for CSls...).

¢ Analizowanych tacznie oraz z podziatem na poszcze-
golne podkategorie: kolizje, wykolejenia, wypadki na
przejazdach kolejowo-drogowych i przejsciach, wypad-
ki z udziatem oséb i poruszajacych sie pojazdéw kolejo-
wych, pozary.

7 Cypr i Malta nie posiadaja kolei.

8 Baza tazawiera dane wtasnie dla wspomnianych 28 krajow
(i dodatkowo Eurotunelu, ktéry, nie bedac krajem, zostat
w niniejszej pracy pominiety) i okresu od 2006 ., przy czym
cze$¢ danych w poszczegoélnych latach jest niekompletna
- analizowane w kolejnych rozdziatach wskazniki komplet-
ne sg dla wszystkich krajéw od 2010 r,, dlatego jako pocza-
tek zakresu czasowego pracy przyjeto wiasnie 2010 r.
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1. Przeglad literatury

Temat bezpieczenstwa na kolei bywa poruszany
w literaturze dosyc¢ czesto i na réznorakie sposoby.
Obok regularnie wydawanych sprawozdan EUAR,
dotyczacych kolei europejskich, i UTK, odnoszacych
sie do bezpieczenstwa kolejowego w Polsce, w li-
teraturze jest wiele pozycji omawiajacych wypadki
i incydenty pod katem statystycznym, poruszaja-
cych problem ich kosztownosci, przedstawiajacych
sposoby na zapobiezenie im, czy tez zawezajacych
obszar badawczy do konkretnej kategorii bezpie-
czenstwa — np. bezpieczenstwa na przejazdach ko-
lejowo-drogowych. Do tej ostatniej kategorii nalezg
m.in. prace: S. Cieslakowskiego i P. Rudzkiego (2016),
S.J. Cieslakowskiego (2009), P. Drézda (2011), A. Gill,
A.Kobaszynskiej-Twardowskiej i T. Lipinskiego (2015)
czy A. Kobaszynskiej-Twardowskiej (2017). Kwestie
wypadkéw na przejazdach kolejowo-drogowych
w Wielkiej Brytanii porusza A. W. Evans (2011); ten
sam problem, ale rozszerzony o dane dotyczace Unii
Europejskiej, Stany Zjednoczone, Finlandii i Japonii
Evans analizuje takze w innym swoim artykule (2013).
A.SillaiV.-P. Kallberg (2012) szukajg natomiast przyczyn
poprawy bezpieczenstwa na przejazdach kolejowo-
-drogowych w Finlandii, sugerujac, ze nalezato do nich
zastapienie niektdrych skrzyzowan pasywnych aktyw-
nymi, likwidacja innych oraz poprawa widocznosci na
przejazdach. Przyczyny dtugoterminowej poprawy
bezpieczenstwa na przejazdach kolejowo-drogowych
w Stanach Zjednoczonych analizuja z kolei S. C. Mok
i 1. Savage (2005). Szacuja oni, ze poprawa byfa w ok.
40% spowodowana czynnikami zwigzanymi z ogdlna
poprawg bezpieczenstwa ruchu drogowego, a w 20%
- wyposazeniem przejazdow kolejowo-drogowych
w ulepszone systemy ostrzegania i ochrony. Natomiast
inne czynniki wptywajace na poprawe bezpieczen-
stwa w tego rodzaju miejscach to kampania eduka-
cyjna ,Operation Lifesaver”, dodatkowe Swiatta na
lokomotywach oraz zmniejszenie liczby przejazdéw
kolejowo-drogowych.

K. Markowska (2018) porusza problem uzaleznienia
bezpieczenstwa transportu od podmiotéw w nich
dziatajacych, zwracajac przede wszystkim uwage
na dziatania Prezesa UTK. A. Seweryn i J. Piwowarski
(2013) rozpatruja skutecznos¢ kampanii spotecznej
PKP Polskie Linie Kolejowe ,Zatrzymaij sie i zyj” w kon-
tekscie kultury bezpieczenstwa. M. Urbaniak i R. Li-
cow (2015) badaja wptyw modernizacji i rewitalizacji
infrastruktury kolejowej na srodowisko, poswiecajac
duza uwage poprawie bezpieczernstwa na przejazdach
kolejowo-drogowych, a M. Garlikowska i P. Gondek
(2015) oraz I. Géra (2016) przedstawiaja dziatania stu-
z3ce zapobieganiu przechodzenia przez tory w miej-
scach niedozwolonych. Publikacje M. Sitarza, A. Manki

i K. Chruzik (2010), M. Sitarza i K. Chruzik (2010) oraz
M. Sitarza (2012a) skupiaja sie na zintegrowanym sy-
stemie zarzadzania bezpieczenstwem w transporcie
kolejowym. M. Sitarz (2012b) pisze takze o problemie
rozbieznosci miedzy zatozeniami polityki bezpieczen-
stwa na polskich kolejach a jej realizacja. Pod katem
statystycznym wypadki analizuja F. i S. Tomaszew-
scy (2017), badajac takze ich koszty. M. Romanski
(2017) koncentruje sie na najwazniejszych kwestiach
ksztattujacych bezpieczenstwo na kolei w naszym
kraju. Nieco inne podejscie do kwestii bezpieczen-
stwa kolejowego prezentuje t. Stanecki (2018), ktéry
rozpatruje wypadki pod katem kryminalistycznym,
poswiecajac duzo uwagi ich genezie i przebiego-
wi czynnikéw przyczynowych, opisujac doktadnie
samobojstwa, potracenia ze skutkiem smiertelnym
0s6b postronnych przebywajacych w miejscach nie-
dozwolonych, wypadki na przejazdach kolejowo-
-drogowych i zdarzenia poprzedzajace wypadki. Autor
stwierdza zarazem, ze obecnie na kolei majg miejsce
gtéwnie wypadki bedace wynikiem interakcji pojazdu
kolejowego z cztowiekiem oraz pojazdu kolejowego
z pojazdem drogowym.

T.Rys$i M. Sitarz (2012) analizuja zdarzenia kolejowe
wedtug dwéch Zrédet: dokumentacji Panstwowej
Komisji Badania Wypadkow Kolejowych (czesc ta
dotyczy wytacznie Polski) i Raportu Bezpieczenstwa
ERA? (Polska i inne kraje Europy). Autorzy zauwazaja,
ze w latach 2008-2010 zderzenia z osobami postron-
nymi oraz wypadki na przejazdach stanowity ponad
trzy czwarte catkowitej liczby znaczacych wypadkéw
w panstwach cztonkowskich UE; zwracajg oni takze
uwage na poprawe bezpieczenstwa kolei w Europie,
dodajac, ze wnioskowanie na ten temat utrudniaja
zmiany procedur sprawozdawczych w niektérych
krajach. Raport ERA byt takze podstawa pracy M. Si-
tarza, K. Chruziki A. Wachnik (2012). Zaprezentowano
i przeanalizowano w niej odpowiednie dane zraportu,
atakze przedstawiono ocene bezpieczenstwa systemu
kolejowego Unii Europejskiej, ponownie zwracajac
uwage na dominacje wypadkéw z udziatem oséb
i wypadkdéw na przejazdach w strukturze znaczacych
wypadkéw oraz na problemy wynikajace ze zmiany
procedur sprawozdawczych. Wykorzystany zostat takze
w analogicznym artykule M. Sitarza, K. Chruzik, M. Gra-
bon i W. Gamona (2013), prezentujagcym nowe dane
i kolejne watki. W obu artykutach zwrécono uwage,
ze przyczyny wiekszosci wypadkéw w omawianych
przez autoréw okresach miaty miejsce poza systemem
kolejowym. Inne artykuty odnoszace sie do raportow
UTK i/lub EUAR to prace M. Sitarza i M. Grabon (2016)
oraz M. Sitarza i M. Grabon-Chatupczak (2019).

° ERA (European Railway Agency, Europejska Agencja Kole-
jowa) to wczedniejsza nazwa EUAR.
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W artykule M. Sitarzaiin. (2013) poruszono watek
samobojstw na terenie kolejowym, ktére przez ERA/
EUAR sa liczone odrebnie. Jego autorzy zauwazyli, ze
zgodnie z raportem Intermediate report on the deve-
lopment of railway safety in the European Unionz 2013 .
w latach 2009-2011 Polska charakteryzowata sie naj-
mniejszg liczba ofiar $miertelnych wsréd samobodjcéw
(na milion pociggokilometréw) sposrdd wszystkich
krajéw Unii Europejskiej (z wyjatkiem Cypru i Malty)
przy jednoczesnym wysokim ryzyku smiertelnosci,
znacznie przewyzszajacym srednig europejska. Autorzy
stwierdzajg, ze taka sytuacja mogta by¢ spowodowana
problemami zidentyfikacja samobojstw i dtugim okre-
sem badania wypadku przez prokurature'™. O kwestii
mozliwego niedoszacowania na gruncie kolei liczby
zdarzen o charakterze samobdjczym w niektoérych
panstwach, przy przeszacowaniu ich liczby winnych,
wspomniano takze w raporcie Report on Railway Safety
and Interoperability in the EU 2018 (2018), natomiast
sam problem ograniczonej wiarygodnosci danych
o samobdjstwach w Polsce, nie tylko tych majacych
miejsce na terenie kolejowym, porusza K. Rosa (2012).
O skali problemu z liczeniem samobéjstw na kolei
pisze A. W. Evans (2013), podajac przyktad Wielkiej
Brytanii, gdzie po zmianie sposobu zbierania tego
rodzaju danych udziat, przypadkowych” (niebedacych
samobdjstwami) potrgcen spadt z 49 do 18%.

Wsréd publikacji zagranicznych, dotyczacych bez-
pieczenstwa kolejowego, nalezy wymienic takze prace
T. Farrington-Darby, L. Pickup i J. R. Wilsona (2005)
o gtéwnych czynnikach wptywajacych na kulture
bezpieczenstwa na kolei, S. Clarke (1998) o kulturze
bezpieczenstwa na kolei w Wielkiej Brytanii czy F. Vu-
illeumier, A. Weatherill i B. Crausaz (2002) o aspektach
bezpieczenstwa w tunelach drogowych i kolejowych
na przyktadzie tunelu drogowego pod Mont Blanci tu-
nelu kolejowego Létschberg. Ciekawg pozycja jest tez
praca R. Harringtona (2007) o wypadkach kolejowych
w XIX w. Jej autor opisuje wptyw wypadkéw na zabu-
rzenia psychiczne uich uczestnikéw, ogdélnospoteczny
strach przed koleja i rozwéj psychologii.

Niewielu autoréw porusza temat bezpieczenstwa
kolejowego pod katem geograficznym. Same raporty
EUAR zawierajg co prawda pewne informacje o prze-
strzennym zréznicowaniu liczby niektérych wypadkow
czy liczby ich ofiar - tych informacji jest jednak sto-
sunkowo mato i sg one niepetne. Baza danych EUAR

19 W Polsce kazdy zdarzenie zwigzane z potragceniem osoby
jest wstepnie kwalifikowane przez komisje kolejowa do
kategorii B34 ,najechanie pojazdu kolejowego na osoby
podczas przechodzenia przez tory poza przejazdami na
stacjach i szlakach”. Zmiany klasyfikacji na,samobdjstwo”
dokonuje sie na podstawie orzeczenia prokuratury (Spra-
wozdanie ze stanu bezpieczenstwa ruchu kolejowego
w2016, 2017).
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zawiera natomiast kilkaset wskaznikow CSlI, ktére
aby zilustrowac réznice pomiedzy poszczegdlnymi
krajami, mozna takze przedstawi¢ na odpowiednich
mapach i wykresach.

Artykuty, ktérych podstawg byty odpowiednie
raporty (Rys, Sitarz, 2012; Sitarz i in., 2012; Sitarzii in.,
2013; Sitarz, Grabon, 2016; Sitarz, Grabon-Chatupczak,
2019) czesto zawieraja interesujaca, autorska analize
liczby wypadkow, ich zmiennosci w czasie, jednak na
0gof nie rozszerzajg szczegdtowo tematu bezpieczen-
stwa na kolei w kontekscie geograficznym - podobnie
jak i prace zagranicznych autoréw, réznigce sie od
powyzszych zaréwno zakresem przestrzennym, jak
i zZrodtami poszczegolnych danych (Silla, Kallberg,
2012; Evans, 2007; Evans, 2010; Evans, 2011).

Praca, w ktorej bardziej zauwazalny jest aspekt
przestrzenny jest praca A. W. Evansa (2013) — autor
poréwnuje w niej wypadkowos¢ kolei w Wielkiej
Brytanii, Unii Europejskiej i Stanach Zjednoczonych,
przywotujac takze wybrane dane z Finlandii i Japonii.

2. Materialy i metody wykorzystane
w badaniu

Podstawa niniejszej pracy byta baza danych EUAR
(Safety indicators..., 2019). Funkcjonuje ona w oparciu
o rozporzadzenie (WE) 881/2004 i dyrektywe 2004/49/
WE, ktére nakazuja Agencji Kolejowej Unii Europejskiej
gromadzenie i udostepnianie danych dotyczacych
bezpieczenstwa kolei. Kazdy kraj odpowiedzialny
jest za jakos¢ przekazywanych danych. Poréwnanie
pomiedzy panstwami jest mozliwe dzieki wymogowi
stosowania przez kazdego z cztonkéw wspdlnych
wskaznikéw CSI (Common Safety Indicators), ktore
zostaty wprowadzone w dyrektywie 2004/49/WE.

Jednostkami odpowiedzialnymi za przesytanie
danych CSI sg krajowe wtadze bezpieczenstwa (Na-
tional Safety Authority, NSA). W Polsce taka jednostka
jest Urzad Transportu Kolejowego (UTK), ktéry zbiera
dane od przewoznikéw i zarzadcédw infrastruktury
(Sitarziin., 2012).

W styczniu 2019 r. baza EUAR obejmowata 381
wskaznikéw, pogrupowanych w 9 tabelach (dotycza-
cychm.in. liczby wypadkéw, liczby oséb ciezko rannych
w wypadkach, liczby ofiar Smiertelnych wypadkéw czy
liczby zdarzen poprzedzajacych wypadki).

Dos¢ powaznym zarzutem, ktéry mozna wysungc
wobec bazy moze by¢ fakt niecatkowitej jednolito-
$ci danych. Poniewaz kazdy z krajéw odpowiada za
zbieranie danych we wiasnym zakresie, mozliwe sg
pewnego rodzaju zmiany definicji lub raportowania
poszczegdlnych wskaznikéw. Duzg zaleta jest jednak
wymog wyjasnienia znaczacych réznic na przestrzeni
lat, stawiany przez EUAR osobom odpowiedzialnym
za przesytanie danych z ramienia poszczegdélnych
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panstw. Aby system przyjat dane, ktére wyraznie
réznig sie od oczekiwanych (obliczonych na podstawie
Sredniej wartosci z trzech poprzednich lat), konieczne
jest potwierdzenie wprowadzonej wartosci i zazna-
czenie odpowiedniego wyjasnienia, ktére widoczne
jest w opublikowanej bazie (ERAIL-CSI Tutorial. Ver-
sion 3, 2014).

Nalezy réwniez wspomnie¢, ze baza EUAR nie
jest jedynym i wytacznym zrédtem informacji o bez-
pieczenstwie ruchu kolejowego w poszczegdlnych
krajach. Pewne dane mozna znalez¢ takze w raportach
i sprawozdaniach krajowych wtadz bezpieczenstwa
oraz w bazie UIC (Miedzynarodowy Zwigzek Kolei,
2019), przy czym dane te czesto réznig sie w zalez-
nosci od zrédta, co wynika z przyjecia odmiennych
definicji (tab. 1). Baza EUAR zostata wybrana jako
gtéwne zrédto niniejszego badania ze wzgledu na
lepsza poréwnywalno$¢ pomiedzy poszczegdinymi
krajami (niemozliwg do osiggniecia na podstawie
odrebnych raportéw poszczegélnych wiadz bezpie-
czenstwa) i fakt, ze jest obszerniejsza pod wzgledem
liczby wskaznikéw i bardziej kompletna niz baza UIC.

wykolejenie lub inne — musi przede wszystkim spet-
nia¢ definicje znaczacego wypadku). Kazde zdarzenie
ma swojq scisle okreslona definicje — poszczegdine
definicje zebrane sa w dokumencie Implementation
guidance for CSls. Annex | of Directive 2004/49/EC as
amended by directive 2014/88/EU, wydanym przez ERA.

Do znaczacych wypadkoéw, oprécz wymienionych
powyzej, zalicza sie takze ,inne” - zdarzenia, ktére
spetniaja kryteria znaczacego wypadku, nie pasujac
jednoczes$nie do zadnej z podkategorii. Nie zalicza
sie do nich natomiast samobdjstw — statystyki tego
rodzaju zdarzen liczone sg odrebnie.

Dla celéw niniejszego badania wybrane wskazniki
z bazy zostaty poréwnane przy uzyciu metod staty-
stycznych i przedstawione na wykresach, a takze,
poprzez uzycie metod kartograficznych, na kartogra-
mach. Analiza objeta lata 2010-2017.

W pierwszej czesci pracy liczbe poszczegdlnych
zdarzen przedstawiono na kartogramach; poszcze-
golne wartosci sg srednig arytmetyczng z wartosci
wskaznikéw w kazdym roku. W drugiej czesci badane
kraje podzielono na dwie grupy, nawigzujace zarow-

Tab. 1. Poréwnanie wybranych danych o bezpieczenstwie ruchu kolejowego w Polsce dla 2016 r. pochodzacych z r6znych

baz.
Kategoria EUAR UIC UTK
Liczba wypadkéw na przejazdach kolejowo-drogowych i przejsciach 76 70 210
Liczba wykolejen 16 6 110
Liczba wypadkoéw (znaczacych wypadkéw w przypadku EUAR) ogétem 265 249 581

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych EUAR, UIC i Sprawozdania ze stanu bezpieczenstwa ruchu kolejowego

w 2016r.

Analizie poddano nastepujace wskazniki z bazy

EUAR:

- liczbe znaczacych wypadkéw,

- liczbe kolizji,

- liczbe wykolejen,

- liczbe wypadkéw na przejazdach kolejowo-dro-
gowych i przejsciach,

- liczbe wypadkoéw z udziatem osoéb i poruszajacych
sie pojazdow kolejowych,

- liczbe pozaréw,

zuwzglednieniem wykonanej pracy eksploatacyjnej

(liczba zdarzen danego typu w przeliczeniu na milion

pociggokilometréw).

Zgodnie z przyjetymi przez EUAR kryteriami, koli-
zje, wykolejenia, wypadki na przejazdach kolejowo-
-drogowych i przejsciach, wypadki z udziatem oséb
i poruszajacych sie pojazdéw kolejowych oraz pozary
s podkategoriami znaczacych wypadkéw (innymi
stowy, kazde odnotowane w bazie zdarzenie - kolizja,

no do ,klasycznego” podziatu na Europe Zachodnia
i szeroko rozumiana Europe Srodkowo-Wschodnia,
wynikajacego z geografii, jak réwniez do zréznicowania
przestrzennego liczby znaczacych wypadkéw w Euro-
pie, wykazanego w pierwszej czesci pracy. Nastepnie,
odrebnie dla obu grup krajow, pokazano zmiennos¢
poszczegdlnych wskaznikdw w czasie (wartosci po-
szczegolnych wskaznikéw dla grup w danym roku sa
$rednig arytmetyczng wartosci wskaznikéw w tym
roku dla wszystkich krajéow wchodzacych w sktad
danej grupy). Do pierwszej grupy, zwanej dalej gru-
pa ,krajow Europy Zachodniej”, przyporzadkowano
16 panstw', natomiast do drugiej grupy (,krajéow

"' Naleza do nich: Irlandia, Wielka Brytania, Portugalia, Hi-
szpania, Francja, Wtochy, Szwajcaria, Austria, Niemcy,
Luksemburg, Dania, Holandia, Belgia, Szwecja, Norwegia
i Finlandia.



Europy Wschodniej”) - 12 panstw'. Dodatkowo, od-
rebnie zaprezentowano rowniez tendencje dotyczace
samej Polski.

3. Zréznicowanie panstw Europy pod
wzgledem liczby znaczacych wypadkow
kolejowych

3.1. Znaczqce wypadki
W badanym okresie Europa charakteryzowata sie wy-

raznym podziatem pod wzgledem liczby znaczacych
wypadkoéw (ryc. 1). Kraje lezace w zachodniej czesci
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wskaznika (1,55), nie odstajac jednak wyraznie od
innych krajow Europy Srodkowo-Wschodniej (dla
poréwnania, wartos¢ wskaznika w Stowacji to 1,79,
na Wegrzech - 1,46, na Litwie — 1,74). Wskaznik liczby
znaczacych wypadkoéw osiggnat szczegolnie wysoka
wartos¢ w Rumunii i Estonii (ponad dwa wypadki na
milion pociggokilometréw).

Wiekszos¢ znaczacych wypadkow we wszystkich
badanych krajach w latach 2010-2017 stanowity wy-
padki z udziatem oséb i poruszajacych sie pojazdéw
kolejowych (59%) i wypadki na przejazdach i przej-
$ciach (25%) (ryc. 2). Podobnie rzecz wygladata w samej
Polsce, z ta réznicy, ze udziat wypadkéw z udziatem
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Ryc. 1. Liczba znaczacych wypadkéw w przeliczeniu na milion pociggokilometréw w poszczegdlnych krajach Europy

(Srednia dla lat 2010-2017).

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych EUAR (podktad: https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Europe_political _

chart_complete_blank.svg).

Europy cechowaty sie nizszymi wartosciami wskaznika
liczby znaczacych wypadkéw na milion pociagokilo-
metrow niz kraje lezace bardziej na wschod. Wyjatkiem
bytfa Portugalia, w ktérej liczba znaczacych wypadkow
byta nieco wigksza (0,76) nizw Czechach (0,62) i w Sto-
wenii (0,68). Polska cechowata sie wysoka wartoscia

12

Estonig, totwe, Litwe, Polske, Czechy, Stowacje, Wegry,
Stowenie, Chorwacje, Rumunie, Butgarie i Grecje.

0s0b byt nieco wiekszy (72%), a udziat wypadkéw na
przejazdach i przejsciach — nieco mniejszy (21%) (ryc. 3).
Wykolejenia i kolizje wystepowaty stosunkowo rzad-
ko (odpowiednio piecio- i szescioprocentowy udziat
w krajach Europy oraz cztero- i dwuprocentowy udziat
w Polsce), a pozary jeszcze rzadziej (jednoprocento-
wy udziat w Europie, a w Polsce — ponizej procenta),
stanowiac zupetnie marginalng czes¢ znaczacych
wypadkow.
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Ryc. 2. Struktura znaczacych wypadkéw w krajach Europy
w latach 2010-2017 (na podstawie sumy zdarzen).
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych EUAR.

3.2. Kolizje

W przypadku kolizji klarowny podziat na bezpiecz-
niejszy Zachéd i mniej bezpieczny Wschod nie wy-
stepowat — najwyzszg liczba kolizji na milion pocia-
gokilometréw charakteryzowaty sie Norwegia (0,24),
Estonia (0,20) i Grecja (0,14) (ryc. 4). Wyzsze wartosci
wskaznika wystepowaty réwniez w Butgarii, Portugalii,

0% 19% 29 = Kolizje

= \Wykolejenia

21% Wypadki na

przejazdach i
rzejsciach
ypadki z

udziatem oséb

72% = Pozary
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Ryc. 3. Struktura znaczacych wypadkéw w Polsce w latach
2010-2017 (na podstawie sumy zdarzen).

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych EUAR.

Stowenii, Luksemburgu i Republice Czeskiej. Najmniej
kolizji odnotowywano w Wielkiej Brytanii, Irlandii, we
Wtoszech, na Wegrzech, Litwie i Lotwie (ponizej 0,02
kolizji na milion pociggokilometréw). Polska plasowata
sie mniej wiecej posrodku, z 0,03 kolizjami na milion
pociagokilometrow - zblizone wyniki miaty chociazby
Niemcy, Stowacja, Austria czy Francja.

1200 km

0 400 800
] )

N

A

Liczba kolizji
na min pckm

B =o.10

[ 0.08-0,10
[ o.04-0,07
[ 0.02-0,03

Ryc. 4. Liczba kolizji w przeliczeniu na milion pociggokilometréw w poszczegdlnych krajach Europy (Srednia dla lat 2010-2017).

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych EUAR (podktad: https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Europe_political _

chart_complete_blank.svg).
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3.3. Wykolejenia

Najwiecej wykolejen w stosunku do pracy eksploa-
tacyjnej wystepowato w badanym okresie w Butgarii
i Grecji (odpowiednio 0,13 0,12 wykolejenia na milion
pociagokilometréw) (ryc. 5). Wysoka wartos¢ wskaznika
mozna zauwazyc takze w Norwegii (0,08), Chorwacji
(0,07), Polsce (0,07), Szwecji (0,05) i Portugalii (0,05). Na
przeciwnym biegunie byt Luksemburg (w tym kraju
nie odnotowano ani jednego wykolejenia, w zwigzku
z czym warto$¢ wskaznika wyniosta 0,00) oraz Wtochy,
Szwajcaria, Niemcy, Holandia, Wielka Brytania, Irlandia
i Rumunia (warto$¢ wskaznika 0,01).

3.4. Wypadki na przejazdach kolejowo-drogowych
i przejsciach

Mapa wypadkéw na przejazdach kolejowo-drogo-
wych i przejsciach nawigzuje do mapy ze znaczacymi
wypadkami -z podziatem na ,bezpieczniejszy” Zachéd
i ,mniej bezpieczny” Wschod (ryc. 6). W tej kategorii
wyraznie odstawata zwtaszcza Estonia (1,55 wypadku
na milion pociggokilometréow). Warto zauwazy¢, ze
zaden inny kraj nie miat wartosci wskaznika wyzszej
niz0,65. Duzg liczbg wypadkdéw na przejazdach kole-
jowo-drogowych i przejsciach charakteryzowata sie
takze Grecja, Rumunia, Stowenia i Chorwacja. Polska
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(z wartoscia wskaznika 0,33) nie réznita sie znaczaco
od wiekszosci krajow Europy Srodkowo-Wschodniej;
Czechy, Stowacja, Wegry, Litwa czy totwa cechowaty
sie zblizonymi wynikami.

3.5. Wypadki z udziatem osob i poruszajqcych sie
pojazdoéw kolejowych

W przypadku wypadkéw z udziatem oséb i porusza-
jacych sie pojazdéw kolejowych zauwazalny jest nie
tylko silny podziat na Europe Zachodnig (z mniejsza
liczba wypadkéw) i na Europe Srodkowo-Wschodnia
(zwieksza liczbg wypadkéw), ale takze podziat na dwie
grupy panstw w samej Europie Srodkowo-Wschodniej
(ryc. 7). Do pierwszej z nich nalezg przede wszystkim
Stowenia i Czechy, charakteryzujace sie niska wartoscia
wskaznika (pierwszy z tych krajow z 0,07 wypadku na
milion pociggokilometréw wyprzedza nawet takie
kraje jak Niemcy (0,16), Francja (0,14) czy Szwajcaria
(0,15), ktére na podstawie poprzednich kartogramoéw
mozna by sklasyfikowa¢ jako ,bardzo bezpieczne”).
W drugiej grupie — wérdd panstw z wysoka wartoscia
wskaznika - znajdujg sie Rumunia (1,50), Litwa (1,41)
i Stowacja (1,34), ale takze Butgaria (1,05), Wegry (1,00),
totwa (1,14), Polska (1,11) oraz Grecja (0,94). Uderzajace
jest zwtlaszcza poréwnanie sasiadujacych ze soba,
stosunkowo podobnych pod wzgledem istniejacych
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Ryc. 5. Liczba wykolejen w przeliczeniu na milion pociggokilometréw w poszczegdlnych krajach Europy (Srednia dla lat

2010-2017).

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych EUAR (podktad: https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Europe_political_

chart_complete_blank.svg).
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Ryc. 6. Liczba wypadkdéw na przejazdach kolejowo-drogowych i przejsciach na milion pociggokilometréw w poszcze-
golnych krajach Europy (Srednia dla lat 2010-2017).

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych EUAR (podktad: https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Europe_political_
chart_complete_blank.svg).
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Ryc. 7. Liczba wypadkéw z udziatem oséb i poruszajacych sie pojazdéw kolejowych w przeliczeniu na milion pociggoki-
lometréw w poszczegdlnych krajach Europy (Srednia dla lat 2010-2017).

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych EUAR (podktad: https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Europe_political _
chart_complete_blank.svg).
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systemow kolei, Czech i Stowacji — srednia wartos¢
wskaznika w latach 2010-2017 dla pierwszego kraju
wyniosta 0,25, dla drugiego, jak wspomniano wyzej
- 1,34. Tak duza réznica wskazuje na mozliwos¢ zu-
petnie odmiennego liczenia przypadkéw samobojstw,
ktére, zgodnie z klasyfikacjg EUAR, nie sg zaliczane do
znaczacych wypadkow, a tym samym, do wypadkow
z udziatem oséb i poruszajacych sie pojazdéw kole-
jowych. Innymi stowy, w jednym kraju liczba zdarzen
samobojczych moze by¢ przeszacowana, w drugim
za$ niedoszacowana.

3.6. Pozary

Ze wzgledu na bardzo mafg liczbe pozaréw pojazdéw
kolejowych, ktére spetniatyby kryteria znaczacego
przestrzenne (ryc. 8). Najwyzsza warto$¢ wskaznika
w badanym okresie wystepowata na Wegrzech (0,038
pozaru na milion pociggokilometréw) i w Butgarii
(0,021), a najnizsza — w Finlandii, Portugalii, Irlandii,
Luksemburgui na Litwie (brak takich zdarzen — wskaz-
nik wynidst 0,000) oraz w Hiszpanii i w Polsce (0,001).

Damian Banas

4. Zmiennos¢ liczby znaczacych wypadkéw
i poszczegolnych podkategorii znaczacych
wypadkow w latach 2010-2017

4.1. Znaczqce wypadki

Liczba znaczacych wypadkéw w badanych krajach
w latach 2010-2017 wykazywata tendencje spadkowa
(ryc. 9). Wartos¢ wskaznika dla grupy krajéw Europy
Wschodniej spadta z 2,04 wypadku na milion pocia-
gokilometréw w 2010 r. do 1,51 wypadku na milion
pociggokilometréw w 2017 r., natomiast dla grupy
krajéw Europy Zachodniej -z 0,37 wypadku w 2010r.
do 0,24 wypadku w 2017 r. Nie oznacza to, ze spadki
miaty miejsce kazdego roku — wartos$¢ wskaznika dla
Europy Zachodniej zwiekszyta sie w 2013 i w 2017 r.
(wobec lat poprzednich), a dla Europy Wschodniej —
w 2014 iw 2017 r.

Liczba wypadkéw w Polsce takze ulegata systema-
tycznemu zmniejszeniu. W 2010 r. wartos¢ wskaznika
wynosifa 2,05, a w 2017 r. juz tylko 1,03 (w 2017 r. Pol-
ska dos¢ istotnie wyprzedzita grupe krajow Europy
Wschodniej). Taki wynik wcigz byt jednak znacznie

1200 km

0 400 800
1 1 ]

Liczba pozardw
na min pckm

I >0.020

[ 0.014-0,020
[ 0.008-0.013
[ 0.002-0,007

D <0,002

Ryc. 8. Liczba pozaréw w przeliczeniu na milion pociggokilometréw w poszczegdlnych krajach Europy (srednia dla lat

2010-2017).

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych EUAR (podktad: https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Europe_political _

chart_complete_blank.svg).
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Ryc. 9. Liczba znaczacych wypadkéw na milion pociggokilometréw w krajach Europy w latach 2010-2017.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych EUAR.

wyzszy niz analogiczny w grupie krajéw Europy Za-
chodniej. Rok charakteryzujacy sie wzrostem wskaznika
dla Polski wobec roku poprzedniego to rok 2011; we
wszystkich pozostatych latach odnotowano spadek.

4.2. Kolizje

Ze wzgledu na matg liczbe kolizji, ktére spetniatyby
kryteria dla znaczacego wypadku, trudno okresli¢
dtugookresowe tendencje. Zmiennosc¢ z roku na rok
byta niejednokrotnie dos¢ duza (przy czym wystepo-
waty zarébwno wzrosty, jak i spadki wartosci wskaznika
w poréwnaniu do roku poprzedniego) (ryc. 10). Naj-
wieksza zmiennoscig charakteryzowaty sie kraje Europy
Wschodniej (wartos$¢ wskaznika od 0,02 w 2011 r. do
ponad 0,08 w 2017 r.). Liczba kolizji w Europie Zachod-
niej byta stabilniejsza (wartos¢ wskaznika w kazdym
roku w okolicach 0,03-0,04). Poza latami 2011 i 2013
kraje Europy Zachodniej cechowaty sie mniejsza liczba
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kolizji na milion pociggokilometréw niz kraje Europy
Wschodniej. W Polsce wskaznik ten charakteryzowat sie
umiarkowana zmiennoscig, mieszczac sie w przedziale
od 0,01 kolizji na milion pociggokilometréw w 2015 .
do nieco ponad 0,04 kolizji w 2017 r.

4.3. Wykolejenia

Poza 2010r. kraje Europy Wschodniej za kazdym razem
cechowaty sie wiekszg liczbg wykolejen na milion
pociagokilometréw w poréwnaniu do Europy Zachod-
niej — czesto dos¢ znacznie (dwu-, trzy-, a w 2017 r.
nawet prawie czterokrotnie wiecej) (ryc. 11). Generalnie
w badanym okresie kraje Europy Zachodniej charak-
teryzowaty sie spadkiem, a kraje Europy Wschodniej
—wzrostem wartosci wskaznika. Mata liczba wykolejen
(spetniajacych kryteriaznaczacego wypadku) wptywata
jednak na stosunkowo duzg zmiennos¢ z roku na rok,
zwtaszcza dla krajéw Europy Wschodnie;j.

2014
Rok

2015 2016 2017

Kraje Europy Wschodniej

Ryc. 10. Liczba kolizji na milion pociggokilometréw w krajach Europy w latach 2010-2017.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych EUAR.
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Ryc. 11. Liczba wykolejer na milion pociggokilometréw w krajach Europy w latach 2010-2017.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych EUAR.

Polska negatywnie wyrdzniafa sie na tle obu grup.
Najgorszy byt pod tym wzgledem 2011 r., gdy w Polsce
zarejestrowano niemal pieciokrotnie wiecej wykolejen
na milion pociagokilometréw (0,1) niz w krajach zaréwno
Europy Zachodniej, jak i Wschodniej (ok. 0,02). W kolej-
nych latach odnotowywano jednak spadek wartosci
tego wskaznika dla Polski (do 0,04-0,06), dzieki czemu
w podzniejszym okresie nie odbiegat on juz tak bardzo
od sredniej dla krajow Europy Wschodniej (@ w latach
2014, 2015 i 2017 znajdowat sie ponizej tej sredniej).

4.4. Wypadki na przejazdach kolejowo-drogowych
i przejsciach

Liczba wypadkoéw na przejazdach kolejowo-drogowych
i przejsciach (w odniesieniu do pracy eksploatacyjnej)
pomiedzy poczatkiem a koncem badanego okresu
ulegta obnizeniu w obu grupach krajéw (ryc. 12).
Wskaznik dla Europy Wschodniej osiggat wartosci od

e
\,

O O O O O o

oL vV wh™ v o
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Liczba wypadkoéw na
przejazdach i przejsciach na
milion pociggokilometrow

=@ Polska ==@=Kraje Europy Zachodniej

0,63 wypadku na przejezdzie kolejowo-drogowym/
przejsciu na milion pociggokilometréw w 2010r.do 0,35
wypadku na milion pociggokilometréw w 2016 r. W Eu-
ropie Zachodniej byto to odpowiednio: 0,12 wypadku
na milion pociggokilometréw w 2010 . 0,06 wypadku
na milion pociagokilometréow w roku 2016 oraz 2017.
W Europie Wschodniej dwukrotnie wystgpity istotne
wzrosty —w 201512017 r.,a w Europie Zachodniej nieco
wieksza wartoscig wskaznika niz w poprzednim roku
charakteryzowaty sie lata 2012 i 2013.

W Polsce wartos$¢ wskaznika za kazdym razem
znajdowata sie pomiedzy wartoscig dla obu grup
krajow - jednak nieco blizej krajéw Europy Wschodniej
niz Zachodniej. Istotne odstepstwo mozna zaob-
serwowac w 2017 r., gdy przy generalnym wzroscie
liczby wypadkéw w obu grupach krajéw, w Polsce
zaobserwowano spadek, dzieki czemu zblizyta sie
ona bardziej do poziomu krajow Europy Zachodniej
niz Wschodniej.
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Ryc. 12. Liczba wypadkdéw na przejazdach kolejowo-drogowych i przejsciach na milion pociggokilometrow w krajach

Europy w latach 2010-2017.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych EUAR.
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4.5. Wypadki z udziatem osob i poruszajqcych sie
pojazdow kolejowych

Liczba wypadkéw z udziatem oséb i poruszajacych sie
pojazdéw kolejowych na milion pociggokilometréw
w badanym okresie byta znacznie wyzsza w krajach
Europy Wschodniej niz w krajach Europy Zachodnie;j.
Pomiedzy 2010 a 2017 r. ulegta ona zmniejszeniu - istot-
nemu w krajach Europy Wschodniej (z 1,26 wypadku
w roku 2010 do 0,84 wypadku w roku 2017) i stosunko-
wo nieznacznemu w krajach Europy Zachodniej (z0,15
wypadku w roku 2010 do 0,11 wypadku w roku 2017)
(ryc. 13). W grupie krajéw Europy Wschodniej wskaznik
liczby wypadkoéw z udziatem oséb osiagnat najwyz-
szg warto$¢ wiasnie w 2010 r., a najnizsza - w 2016
(0,73); dos¢ znacznym wzrostem w poréwnaniu do
roku poprzedniego charakteryzowaty sie lata 2014
i 2017. W grupie krajéw Europy Zachodniej wskaznik
osiggnat najwyzsza wartos¢ w 2011 i w 2014 r. (0,17),
anajnizsza - w 2015i2016r.(0,10). Zarébwno wzrosty,
jaki spadki z roku na rok byty niewielkie.

Polska negatywnie wyrézniata sie pod wzgledem
liczby wypadkéw z udziatem oséb i poruszajacych

pociggokilometrow
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sie pojazddéw kolejowych na milion pociggokilome-
trow, przekraczajac wartosci dla obu grup krajow.
Jednak wartos¢ wskaznika spadata w Polsce szybciej
niz w catej wtasciwej dla niej grupie, dzieki czemu
w 2016 iw 2017 r. w Polsce byto juz mniej wypadkéw
tej kategorii na milion pociggokilometréw niz w catej
grupie krajéw Europy Wschodniej. Wskaznik dla Polski
osiagnat najwyzsza warto$¢ w 2011 r. (1,61), a najniz-
szg —w 2017 (0,71).

4.6. Pozary

Jak juz wspomniano wczesniej, pozary stanowity
marginalng cze$¢ znaczacych wypadkéw - taczna
liczba pozaréw we wszystkich krajach nie przekra-
czata czterdziestu rocznie. Mimo to w krajach Europy
Zachodniej liczba pozaréw na milion pociggokilome-
tréw cechowata sie niewielka zmiennoscia z roku na
rok — wartos¢ wskaznika zawierata sie w przedziale od
0,002 do 0,005 pozaru na milion pociggokilometrow
(ryc. 14). W krajach Europy Wschodniej byto inaczej.
Zdarzaty sie lata z bardzo niska wartoscia wskaznika,
nizszg nawet niz w krajach Europy Zachodniej (2010,
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Ryc. 13. Liczba wypadkéw z udziatem oséb i poruszajgcych sie pojazdéw kolejowych na milion pociggokilometréw

w krajach Europy w latach 2010-2017.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych EUAR.
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Ryc. 14. Liczba pozaréw pojazdéw kolejowych na milion pociggokilometréw w krajach Europy w latach 2010-2017.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych EUAR.
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2012), jak tez lata z wysoka wartoscia (0,024 w 2014 .,
0,029 w 2016 r.). Lata te na ogot przeplataty sie (np.:
pomiedzy 2010 a 2011 r. warto$¢ wskaznika znacznie
wzrosta, pomiedzy 2011 a 2012 - istotnie spadta,
a miedzy rokiem 2012 i 2013 - znéw dos¢ istotnie
wzrosta). Generalnie w krajach Europy Wschodniej
wystepowata jednak tendencja wzrostu, a w krajach
Europy Zachodniej - tendencja spadku liczby pozarow
na milion pociggokilometrow.

W Polsce przez caty badany okres odnotowano
tylko jeden pozar spetniajacy kryteria znaczacego
wypadku (w 2013 r.).

5. Podsumowanie

Bezpieczenstwo ruchu kolejowego w poszczegdinych
krajach Europy mozna poréwnywac dzieki bazie EUAR,
ktéra ma jednak swoje wady — niecatkowita jednolitos¢
definicji/procedur raportowania w poszczegdlnych
panstwach i braki dotyczace niektérych wskazni-
kéw, co wynika z faktu, ze dane sa przekazywane
przez kazdy kraj odrebnie. W przeciwienstwie do
wielu innych opracowan (Rys, Sitarz, 2012; Sitarziin.,
2012; Sitarz i in., 2013; Sitarz, Grabon, 2016; Sitarz,
Grabon-Chatupczak, 2019) niniejsza praca czerpie
dane bezposrednio z bazy, a nie zraportéw EUAR czy
tez innych jednostek.

Panstwa Europy charakteryzowaty sie w latach
2010-2017 duzym zréznicowaniem pod wzgledem
liczby znaczacych wypadkéw (w odniesieniu do pracy
eksploatacyjnej) - lepiej w tej kwestii prezentowaty sie
panstwa Europy Zachodniej niz Wschodniej. Szczegél-
nie niska wartoscig wskaznika cechowaty sie: Wielka
Brytania, Irlandia, Hiszpania, Szwajcaria, Luksemburg,
Holandia i Dania, natomiast szczeg6lnie wysoka Estonia
i Rumunia. Wsréd znaczacych wypadkow kolejowych
w badanym okresie wiekszos¢ stanowity wypadki
zudziatem o0séb i poruszajacych sie pojazdéw kolejo-
wych; duzy udziat miaty takze wypadki na przejazdach
kolejowo-drogowych i przejsciach (trend jest zgodny
z trendami wystepujacymi wczesniej — por. Rys, Sitarz,
2012; Sitarziin., 2012). W przypadku tych dwoch pod-
kategorii rowniez wystepowat zauwazalny podziat
na ,bezpieczniejszy” Zachod i ,mniej bezpieczny”
Wschod (z pewnymi wyjatkami). Na kartogramach
prezentujacych rzadziej wystepujace zdarzenia, czyli
kolizje pomiedzy pociagami, wykolejenia i pozary
pojazddéw kolejowych, tak wyraznej prawidtowosci
nie zaobserwowano. Najwiecej kolizji byto w Norwegii,
Estonii i Grecji, a najmniej w Wielkiej Brytanii, Irlandii,
we Wtoszech, na Wegrzech, Litwie i totwie. Duzg liczba
wykolejen charakteryzowaty sie zwtaszcza Butgaria
i Grecja, ale takze np. Norwegia, Szwecja czy Portugalia;
z kolei Rumunia miafa tak niska wartos$¢ wskaznika jak
Wielka Brytania czy Szwajcaria. W przypadku pozaréw
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niekorzystnie prezentowaty sie Wegry i Butgaria, ale
takze np. Szwecja, a szczegodlnie korzystnie — Finlan-
dia, Portugalia, Irlandia, Luksemburg, Hiszpania oraz
Litwa i Polska.

Swiadczy to po pierwsze o tym, ze w badanym okre-
sie na wypadkowos¢ kolei w duzej mierze wptywaty
czynniki zewnetrzne (znajdujace sie poza systemem
kolejowym), jak np. zachowanie kierowcéw samocho-
déw na przejazdach czy oséb postronnych; wniosek
ten zbiezny jest z tezami postawionymi w pracach
M. Sitarzaiin.(2012,2013) i pracy t. Staneckiego (2018).
Po drugie, pokazuje to, ze w przypadku rzadziej wy-
stepujacych zdarzen, zaistnienie zaledwie kilku kolizji,
wykolejen czy pozaréw (ktdre spetniatyby kryteria
znaczacego wypadku), moze w istotny sposéb zmienic
postrzeganie danego kraju w kontekscie okreslonej
kategorii bezpieczenstwa kolei. Jest to o tyle wazne,
ze w przeciwienstwie do wypadkdéw na przejazdach
kolejowo-drogowych czy wypadkéw z udziatem osdéb,
przyczyny tego rodzaju zdarzen znacznie czesciej
tkwia w obrebie systemu kolejowego.

Warto réwniez poswieci¢ szczeg6lng uwage kwe-
stii liczby wypadkéw z udziatem oséb i poruszaja-
cych sie pojazdow kolejowych. Analiza wykazata
nie tylko duze zréznicowanie w liczbie tego rodzaju
zdarzen pomiedzy Zachodem a Wschodem Europy,
ale takze pomiedzy poszczegdlnymi krajami Europy
Srodkowo-Wschodniej. Przyktadowo zupetnie inaczej
ksztattowata sie liczba wypadkoéw z udziatem oséb
w Czechach i w Stowacji czy w Stowenii i w Chorwa-
¢ji, gdzie jeden kraj cechowat sie niskg badz nawet
bardzo niskg wartoscig wskaznika, a drugi — znacznie
wyzsza. Wskazuje to na problemy z oszacowaniem
doktadnej liczby samobéjstw, na odrebne procedury
ich liczenia — w jednym kraju liczba samobéjstw mo-
gta by¢ przeszacowana, w innym natomiast wyraznie
niedoszacowana. Niniejsze badanie potwierdza wiec
teze zawartg w raporcie Report on Railway Safety and
Interoperability in the EU 2018 (2018). W kontekscie
bezpieczenstwa kolei by¢ moze warto bytoby analizo-
wac problem potracen facznie - jako sume wszystkich
wypadkow z udziatem oséb i poruszajacych sie po-
jazdow kolejowych i samobdjstw na terenie kolejo-
wym; w tej pracy opierano sie jednak na definicjach
EUAR.

W badanym okresie zaobserwowano stopniowy
spadek liczby znaczacych wypadkéw w stosunku
do pracy eksploatacyjnej, zaréwno w krajach Euro-
py Zachodniej, jak i w krajach Europy Wschodniej.
Trend ten dotyczyt takze niektorych podkategorii
znaczacych wypadkéw — wypadkdéw na przejazdach
kolejowo-drogowych i przejsciach oraz wypadkéw
z udziatem oséb i poruszajacych sie pojazdéw kolejo-
wych. W przypadku rzadziej wystepujacych zdarzen
- kolizji, wykolejen i pozaréw - trendy czesto byty
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niejednoznaczne, a zmiennos¢ z roku na rok byta nie-
jednokrotnie dos¢ duza. Wskazuje to na koniecznos¢
ostroznego wyciggania na tej podstawie wnioskéw
dotyczacych zmian w bezpieczenstwie kolei.

Polska charakteryzowata sie w latach 2010-2017
stosunkowo wysoka wartoscia wskaznika liczby znacza-
cych wypadkow, wskaznika wypadkéw na przejazdach
kolejowo-drogowych i przejsciach, wskaznika wypad-
kow z udziatem oséb i poruszajacych sie pojazdéw
kolejowych, jak rowniez wskaznika wykolejen, w zadnej
ztych kategorii nie odstajac jednak wyraznie od innych
panstw Europy Srodkowo-Wschodniej. W przypad-
ku kolizji Polska nie wyrézniata sie ani szczegdlnie
pozytywnie, ani szczegdlnie negatywnie. Jedynie
w przypadku najrzadziej wystepujacych znaczacych
wypadkéw, pozaréw pojazdéw kolejowych, Polska
plasowata sie w grupie krajéw z najnizsza liczba zda-
rzen. Przez caty badany okres w Polsce odnotowano
tylko jedno takie zdarzenie.

Poza kolizjami i pozarami, we wszystkich podka-
tegoriach znaczacych wypadkdw, jak tez w kategorii
nadrzednej, Polska odznaczata sie spadkiem liczby
zdarzen w stosunku do pracy eksploatacyjnej po-
miedzy 2010 a 2017 r. W niektorych latach, zwtaszcza
na poczatku badanego okresu, Polska negatywnie
wyrozniata sie na tle obu grup krajéw pod wzgledem
liczby znaczacych wypadkéw, liczby wykolejen oraz
liczby wypadkéw z udziatem oséb i poruszajacych
sie pojazdéw kolejowych. Wieksza liczba wypadkow
zudziatem o0séb i poruszajacych sie pojazdow kolejo-
wych (w odniesieniu do pracy eksploatacyjnej) nie tylko
w poréwnaniu do grupy krajow Europy Zachodniej, ale
réwniez do grupy krajéow Europy Wschodniej, moze
wskazywaé na niedoszacowanie liczby samobdjstw
w Polsce. Jest to wiec potwierdzenie problemu opi-
sanego w artykule M. Sitarzaiin. (2013), odnoszacego
sie jednakze do wczesniejszego okresu. Szczegdlnie
niekorzystnie prezentowaty sie w przypadku Polski
wartosci dla roku 2011, gdy w poréwnaniu do roku
ubiegtego wyraznie wzrosta liczba znaczacych wy-
padkéw, kolizji, wykolejen, a w mniejszym stopniu
takze wypadkoéw z udziatem oséb i poruszajacych sie
pojazdoéw kolejowych. Ze wzgledu na wzrost liczby
kolizji i wykolejen, przyczyn tego stanu rzeczy nale-
zatoby szuka¢ przede wszystkim w samym systemie
kolejowym. Rézne prace z tego okresu wskazujg na
duze problemy z bezpieczerstwem kolei w Polsce (Rys,
Sitarz, 2012; Sitarz i in., 2012; Sitarz, 2012b; Sitarz i in.,
2013). Dotyczyty one m.in. wysokiego ryzyka Smiertel-
nosci w poréwnaniu do innych krajoéw, zafatszowania
statystyk zdarzen kolejowych, duzej liczby przypadkéw
miniecia sygnatu informujacego o niebezpieczenstwie,
matej liczby audytow systemow zarzadzania bezpie-
czenstwem, niskiej sSwiadomosci odpowiedzialnosci
przedsiebiorstw kolejowych za bezpieczenstwo czy

braku wykwalifikowanych pracownikéw w réznych
podmiotach dziatajagcych w branzy. W 2017 r. kazdy
analizowany wskaznik dla Polski osiggnat jednak nizsza
wartos$¢ niz wskaznik dla catej grupy krajow, ktorej
Polska byta czescig. Moze to wskazywac na szybsza
niz w innych krajach Europy Wschodniej poprawe
bezpieczenstwa kolei, ale w czesci moze by¢ tez np.
skutkiem zmian w sposobie zbierania danych (por.
Rys, Sitarz, 2012; Sitarz i in., 2012; Evans, 2013).

Wyrazny spadek dotyczyt przede wszystkim licz-
by wypadkoéw na przejazdach kolejowo-drogowych
i przejsciach oraz liczby wypadkéw z udziatem oséb
i poruszajacych sie pojazdéw kolejowych. W jakis
sposdb na pewno przyczynity sie do tego kampanie
spoteczne organizowane przez PKP Polskie Linie Ko-
lejowe S.A., tj. ,Bezpieczny przejazd - zatrzymaj sie
i zyj". Organizator kampanii podawat w 2013 r., ze od
jejrozpoczeciaw 2005 r. liczba os6b poszkodowanych
w wypadkach na przejazdach kolejowo-drogowych
zmniejszyta sie o ponad 60% (Kampania Bezpieczny
przejazd, 2022). Akcja ta cechowata sie duza zauwazal-
noscig wsrod kierowcodw (Seweryn, Piwowarski, 2013),
a podobne kampanie przynosity juz pozytywne efekty
w innych krajach (Mok, Savage, 2005). Inne czynniki
mogace wptywac na poprawe bezpieczenstwa na
przejazdach kolejowo-drogowych w Polsce to ogélna
poprawa bezpieczenstwa na drogach (Wypadki dro-
gowe w Polsce w 2017 roku, 2018) oraz modernizacja
i ograniczanie liczby przejazdéw kolejowych (Urbaniak,
Licow, 2015).

W Polsce odpowiednie podmioty dazyty réwniez
do redukgdji liczby wypadkéw z udziatem oséb i po-
ruszajacych sie pojazdéw kolejowych - od 2012 r.
kampania ,Bezpieczny przejazd — zatrzymaj sie i zyj”
zostata poszerzona o tresci dotyczace wypadkow
zwigzanych z przechodzeniem przez tory w miejscach
niedozwolonych (Garlikowska, Gondek, 2015). Inne
czynnosci podejmowane w tym zakresie to m.in.
identyfikacja ,dzikich przejs¢”, ogradzanie miejsc,
w ktérych dochodzito do przypadkéw wkraczania
na tory oséb nieupowaznionych, ustawianie tzw.
labiryntéw, czyli specjalnie zaprojektowanych barier
uniemozliwiajacych bezposrednie wejscie na obszar
torowiska oraz pouczanie i karanie mandatami kar-
nymi 0séb przechodzacych przez tory w miejscach
niedozwolonych (Géra, 2016).
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