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W zwiqzku z nieprzynoszcjcym oczekiwanych rezultatow dzialaniem Zespotu
do spraw Bezpieczehstwa w Transporcie Kolejowym, funkcjonujqcym pod
przewodnictwem Pana Andrzeja Massela Podsekretarza Stanu w MTB i GM,
chciaibym niniejszym zwrocic uwag§ Pana Ministra na obszary stwarzaj^ce
zagrozenia bezpieczehstwa ruchu kolejowego w Polsce.

Zwi^zek Zawodowy Maszynistow Kolejowych w Polsce wielokrotnie wyst^powal
do Ministerstwa Infrastruktury sygnalizuj^c powazne zagrozenia w obszarach
zwiqzanych z bezpieczehstwem ruchu kolejowego. Efektem wystqpieh bylo
powolanie Zespolu ds. Bezpieczehstwa w Transporcie Kolejowym wczesniej pod
przewodnictwem Pana Juliusza Engelhardta, a obecnie Pana Andrzeja Massela -
Podsekretarzy Stanu odpowiedzialnych za kolej. Niestety z perspektywy blisko trzech
lat pracy Zespotu zauwazam, ze nie spetnia on oczekiwanej roli rozumianej jako
przeciwdzialanie i eliminowanie zagrozeh. Nawet w sytuacjach, kiedy jednoznacznie
zdefiniowano i wskazano wyst^puj^ce realne niebezpieczehstwo, to jak do tej pory,
w zadnym przypadku nie doszlo do praktycznego i profilaktycznego przeciwdziatania,
majacego na celu wyeliminowanie istniej^cego zagrozenia.

I. Kluczowym problemem zwi^zanym z zagadnieniami bezpieczenstwa
koiejowego, jest bardzo gt^boka liberalizacja rynku kolejowego, bez
dostosowania standardow bezpieczehstwa uwzgl^dniaj^cych mnogosc
podmiotow bior^cych udziat w procesie przewozowym.
Poziom i jakosc bezpieczehstwa dla wielu firm kolejowych staty si$ latwym
zrodlem ograniczania kosztow funkcjonowania, co w sytuacji deregulacji catego
systemu, w konsekwencji moze kosztowac zycie i zdrowie ludzkie.
W Poisce brakuje organu, ktory w catosci zajmowalby si^ koordynacj^ kwestii
bezpieczehstwa ruchu, posiadatby aparat zdolny (z odpowiedni^ ilosciq
inspektorow), do przeprowadzania monitoringu i kontroli oraz respektowania
obowi^zuj^cych zasad zwi^zanych z bezpieczehstwem.
Istotne jest rowniez to, aby organ ten opracowywat akty prawne (przepisy
i instrukcje) zwi^zane z kwestiami bezpieczehstwa ruchu obowi^zuj^ce
u wszystkich uczestnikow ruchu kolejowego.
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Niestety dzis zarowno Urz^d Transportu Kolejowego, Departament Kolejnictwa,
a takze Zarzadca Poiskich Linii Kolejowych - Spoika PKP PLK nie maj^ komorek
speiniaj^cych wymienione zadania, co wi^cej nie ma rozwi^zah prawnych,
w ramach ktorych taki podmiot mogiby funkcjonowac.
W efekcie mamy sytuacje, w ktorej kazdy przewoznik ,,sam" tworzy przepisy
i instrukcje, maj^ce gteboki wptyw na bezpieczehstwo ruchu kolejowego.
To z kolei powoduje, ze mamy do czynienia w jednakowych obszarach zagadnieh,
z szeregiem roznego rodzaju rozwi^zah prawnych, daleko rozniqcych si$ od
siebie. Przyktadem mog^ bye przepisy w obszarze eksploatacji, obsiugi
i utrzymania urz^dzeh hamulcowych poci^gu. Brak wspolnych przepisow
i instrukcji powoduje chaos zwi^zany ze stosowaniem i odbiorem kluczowych
zagadnieh majqcych wptyw na ruch kolejowy.
Zwiqzek Zawodowy Maszynistow od dtugiego czasu wskazuje, ze
fundamentem bezpieczehstwa na zliberalizowanym kolejowym rynku
przewozowym musz^ bye jednakowe dla wszystkich przewoznikow
i zarz^dcow infrastruktury przepisy i instrukcje. Niestety nasze postulaty
pozostaj^ bez echa.
Zwracam uwag§, ze w chwili obecnej nie odczuwa si§ jeszcze wielu negatywnych
skutkow wynikaj^cych ze stosowania roznorodnych wewn^trznych przepisow
i instrukcji, Taka sytuacja wynika jednak przede wszystkim z wieioietniego 20 - 40
letniego doswiadczenia pracownikow wykonuj^cych prace na stanowiskach
zwiazanych z bezpieczehstwem ruchu kolejowego. Jednak w firmach kolejowych
pojawia si^ coraz wi^cej mlodych pracownikow; ktorzy przygotowywani sa do
zawodu wedtug niejednolitych zasad pomimo, ze b^d^ docelowo wykonywali
prac^ na tych samych stanowiskach np. maszynisci. Tragiczne zdarzenia, ktore

wynikaty z takiej sytuacji sa tylko kwesti^ czasu.

Bardzo powaznym zagrozeniem jest obecny system szkolenia maszynistow.
Szkolnictwo kolejowe zostalo zlikwidowane ponad 10 lat temu, dlatego mtodzi
adepci, chc^cy pracowac na stanowisku maszynisty nie majq w praktyce zadnego
przygotowania, poza procesem szkolenia wynikaj^cym z postanowieri Trzeciego
Pakietu Kolejowego. Z przyczyn czysto ekonomicznych, wsrod przewoznikow
pojawiaj^ si^ pomysiy szkolenia maszynistow na podstawie transpozycji do prawa
krajowego postanowieh Dyrektywy 2007/59/LJE w sprawie nadawania uprawnieh
maszynistom prowadz^cym lokomotywy i pociagi w obr^bie systemu kolejowego
Wspolnoty Europejskiej, w wymiarze czasowym (iqcznie szkolenie na licencj§
i swiadectwo) wynosz^cym 4 miesi^ce! Na uwag^ zasiuguje fakt, ze powyzsza
sytuacja stwarzaj^ca realne zagrozenie bezpieczehstwa, nie jest sprzeczna
z postanowieniami rozporz^dzenia z dnia 1 8 lutego 201 1 r. opublikowanego
wDz.U.2011 nr 66 poz. 347 w sprawie swiadectwa maszynisty. Rozporzqdzenie
o ktorym mowa, nie nakiada na przewoznikow opracowujqcych programy
szkoleniowe, absoiutnie zadnych, nawet minimalnych norm czasowych.
Prawd^ jest, ze Zespoi ds. Bezpieczehstwa w Transporcie Kolejowym
rekomendowai zmian^ do przepisow i okreslil minimalny czas szkolenia
maszynisty na poziomie okoio 1,5 roku. Jednak z uwagi na brak zmian do
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rozporz^dzenia przewoznicy wprowadzajq programy szkolenia w wymiarze
znacznie nizszym, nie gwarantuj^cym zdobycia okreslonego poziomu wiedzy
i doswiadczenia zawodowego. Nietrudno przewidziec jakie b§dq skutki wyzej
opisanej sytuacji.
Zwracam rowniez uwag§, ze w obszarze doskonaienia zawodowego pracownikow
zwi^zanych z bezpieczeristwem ruchu, nagminne 53 skracane wymiary czasowe
szkoleh okresowych (tzw. pouczeh), co ma negatywny wplyw na poziom
wyszkoienia w/w pracownikow. Powyzsze b^dzie stanowilo jeszcze wi^ksze
zagrozenie w procesie doskonaienia zawodowego miodego pokolenia
maszynistow, ktorzy juz niedlugo, z uwagi na wysokq sredni^ wieku maszynistow,

zatrudniani w sposob ,Jawinowy",

HI. W Polsce nie kontroluje si§ czasu pracy maszynistow zatrudnionych u roznych
pracodawcow. Powyzsze znaczy, ze pracodawca zatrudniajacy maszynisty, nie
wie, czy nie wykonuje on takiej samej pracy u innego pracodawcy oraz wedtug
jakiego rozkladu czasu pracy jest on zatrudniony. Znane 33 przypadkL kiedy
doszlo do wypadkow w wyniku ntewlasciwego stanu psycho-fizycznego
maszynisty, ktory przyszedido pracy niewypoczety, poniewaz bezposrednio przed
podj^ciem pracy swiadczyt prac^ u innego pracodawcy. Pahstwowa Komisja
Badania Wypadkow Kolejowych w swoim raporcie po wypadku z dnia 08.1 1.201 Or.
w Biatymstoku wskazaia wiele nieprawidlowosci w tym zakresie. Przykladowo
wykazano, ze firma Hagans Logistics zatrudniaj^ca maszynistow nie dosyc, ze nie
miala uprawnien do wynajmowania maszynistow innym podmiotom, to jeszcze nie
przestrzegano w niej zarowno czasu pracy jak i wypoczynku maszynistow,
stwierdzono rowniez wiele rozbieznosci w dokumentowaniu czasu pracy na
kartach pracy w stosunku do rzeczywistego czasu pracy rejestrowanego na tasmie
szybkosciomierza.
Wszelkie proby wprowadzenia ograniczeh w zakresie mozliwosci zatrudniania
maszynistow proponowane przez Zwiazek Zawodowy Maszynistow Kolejowych
w Polsce podczas prac Komisji Bezpieczehstwa polegajace m.in. na propozycji
wprowadzenia centralnego rejestru maszynistow kontroluj^cego rowniez czas
pracy, nie znajduj^ zrozumienia przede wszystkim wsrod pracodawcow. Pomimo
tego, ze na problem braku kontroli czasu pracy grupy zawodowej maszynistow
zwracaJa uwag^ zarowno Pahstwowa Komisja Badania Wypadkow Kolejowych,
jak rowniez Urz^d Transportu Kolejowego, niestety nie wi^zalo si^ to z zadnymi
konkretnymi dzialaniami.

IV. Od kilku lat Zwi^zek Zawodowy Maszynistow sygnalizuje naganny proceder
obstugi lokomotyw jednokabinowych, ktorych konstrukcja ogranicza moziiwosc
obserwacji szlaku, jednoosobowo. Powyzsza sytuacja stwarza niekwestionowane
zagrozenie bezpieczehstwa, jednak polskie przepisy zezwalaj^ przewoznikom na
eksploatacj^ lokomotyw jednokabinowych przystosowanych do wykonywania
pracy manewrowej, do obslugi liniowych pociagow towarowych lub pasazerskich.
Istotne jest jednak to, ze az 90 % tych lokomotyw (serie SM30, SM42, SU42,
SM31) ma ograniczon^ widocznosc ze stanowiska maszynisty tylko do jednej
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strony - prawej lub lewej w zaleznosci z ktorej strony w danej chwili znajduje
maszynista. W wyniku ograniczonej widocznosci dochodzi do wypadkow
z udziatem lego typu lokomotyw. Mi^dzy innymi w dniu 13 lipca 201 Or. doszto do
zderzenia poci^gow osobowych w Korzybiu. W katastrofie byto wieiu rannych
1 tylko cudem nikt nie zginqf
Znane 53 rowniez przypadki obslugi poci^gow lokomotywami, w ktorych
stanowisko maszymsty jest po lewej stronie, albo stwarzane jest ,,prowizoryczne"
stanowisko dla pomocnika maszynisty przy jezdzie z pr^dkosciq powyzej 130
km/h z uwagi na brak konstrukcyjnej zabudowy fotela dla pomocnika maszynisty.
Powyzszej sytuacji sprzyja rowniez to, ze usuwane sq z istniej^cych przepisow
nadrz^dnych wszelkie obostrzenia, ktore powinny dotyczyc przewoznikow, co
uzasadnia si$ liberalizacj^ rynku i dowolnoscia kreowania tzw. ,,dziatalnosci
gospodarczej".

V. Zagrozenie bezpieczehstwa ruchu kolejowego widoczne jest rowniez
w dopuszczaniu do eksploatacji niezliczonej liczby nowych, prototypowych
pojazdow stwarzaj^cych realne zagrozenie z uwagi na zbyt krotki okres
testowania i eksploatacji nadzorowanej. Przykladem moze bye chociazby sytuacja
2 samoczynnym rozprz^ganiem si§ zespolow ED74 i wiele innych przypadkow
obserwowanych na co dzieii w postaci usterek pojazdow (defektow), maj^cych
oczywisty wplyw na opoznienia poci^gow i jakosc swiadczonych usiug.
Innym zagrozeniem jest wydluzanie cyklow utrzymaniowo-naprawczych
eksploatowanych wagonow i iokomotyw w sytuacji sredniej wieku taboru
wynoszqcej okolo 35 lat. Powyzsze jest niedopuszczalne, bo w praktyce zwi^ksza
zarowno usterkowosc jak i wypadkowosc ww. pojazdow. Przyj^cie zasady,
w ktorej ,,im tabor starszy tym lepszy i rzadziej przegladany;\y si^ pr^dzej
czy pozniej tragedi^.

VI. Kwesti^ na ktor^ nalezy zwrocic uwag^ jest rowniez brak nowoczesnych
systemow sterowania ruchem kolejowym, zabezpieczaj^cych min. przed bledami
popelnianymi przez czlowieka oraz niewlasciwy stan urzqdzeh zabezpieczenia
ruchu kolejowego.
W Polsce niemal wszystkie eksploatowane iokomotywy zasadniczo wyposazone
53 w dwa rodzaje urz^dzeh zabezpieczaj^cych tj,; SHP (Samoczynne Hamowanie
Poci^gu), oraz CA (Czuwak Aktywny), ktore to naleza do urzqdzeh systemu
jednopunktowego lub 53 niezaleznym urz^dzeniem kontrolujqcym czujnosc
maszymsty, Istotne jest to, ze wymienione urzadzenia wprowadzane do
eksploatacji w latach 60 dwudziestego wieku 33 niedoskonale, poniewaz ich
dziatanie nie jest uzaleznione od wskazah sygnalizatorow. W praktyce taka
sytuacja powoduje, ze w przypadku bl§du popelnionego np. przez rnaszyniste nie
nie zabezpiecza poci^gu przed niechybn^ katastrof^. W Europie powszechnie
stosowane $3 nowoczesne systemy zabezpieczeti m.in. ETCS (Europejski System
Sterowania Poci^giem), ktory w przypadku braku reakcji maszynisty na wskazania
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sygnalizatorow, w sposob automatyczny zwalnia bieg poci^gu, az do catkowitego
zatrzymania.
Kolejnq istotnq kwesti^ jest stan poprawnosci dziatania urzqdzeh sygnalizacji
i zabezpieczenia ruchu kolejowego, szczegolnie prawidlowosc podanych sygnatow
na sygnalizatorach bez udzialu urz^dzeh rejestrujqcych. Problem ten jest
widoczny podczas prac komisji kolejowych powofywanych zgodnie
z postanowieniami Rozdzialu 4 § 19 ust 1 (,Rozporz^dzenia MT z dnia 30 kwietnia
2007 r. w sprawie powaznych wypadkow i incydentow na liniach kolejowych"
(Dz.U. z 2007 r. Nr 89 poz. 593). Wykonywane po wypadku przez komisj$
kolejow^ badania urzqdzeh przeznaczonych do prowadzenia ruchu kolejowego,
wskazuj^ bardzo cz^sto na niewlasciwe funkcjonowanie stacyjnych i liniowych
urz^dzeri sterowania ruchem, a nawet na nieprawidlowosci w dziataniu
samoczynnej blokady liniowej.
Wlasnie z tego powodu, w grudniu 2011 r. Prezes Urz§du Transportu Kolejowego
na podstawie rekomendacji Przewodniczqcego Pahstwowej Komisji Badania
Wypadkow Kolejowych wydat polecenie Nr DBK-550/R-09.1/KB/11
wprowadzajqce koniecznosc ,,,,.instalowania (urzqdzen rejestrujqcych) /earner
cyfrowych lub video-rejestratorow w pojazdach kolejowych nowobudowanych
i bqdqcych w eksploatacji a prowadzqcych pociqgi w celu rejestracji obrazu przed
pojazdem oraz giosu maszynistow przez okres co najmniej 24 godzin...".

Podsumowuj^c informuje, ze Zwi^zek Zawodowy Maszynistow Kolejowych
w Polsce w kazdym z wymienionych obszarow proponowal konstruktywne
rozwi^zania, ktore byty kierowane zarowno do Ministerstwa Infrastruktury,
Zarz^dcy Linii Koiejowych, jak rowniez poszczegolnych przewoznikow. Jednak
nie znalazly one zadnego zrozumienia, a wr^cz byty postrzegane jako dziatania
skierowane przeciwko rozwojowi sektora kolejowego.

Z uwagi na powyzsze, zwracam si§ do Pana Mtnistra, w ktorego zakresie jest
odpowiedzialnosc za funkcjonowanie transportu z prosb^ o podj^cie dziatah
maj^cych na celu niezwtoczn^ popraw^ stanu bezpieczehstwa ruchu
kolejowego w Polsce.
Jednoczesnie informuj§, ze w kazdym wskazanym zakresie nieprawidlowosci,
dysponuj§ dowodowym materialem zrodlowym, ktory moze bye przedstawiony na
stosowne z^danie.
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