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STRESZCZENIE

W artykule opisano ogding strukture funkcjonalng systemu SMS oraz wyspecyfikowano
elementy niezbedne do jego prawidfowego funkcjonowania. Przytoczono podstawowe eu-
ropejskie i krajowe akty prawne, na podstawie ktérych dziata system SMS. Dokonano spe-
cyfikacji podmiotéw operujqcych na obszarze dworcéw kolejowych oraz okreslono zakres
wspdtdziatania tych podmiotéw przy likwidacji zagrozen. Opisano rodzaje zagrozeri, ktére
wystepujqg lub mogq wystqgpi¢ podczas eksploatacji dworcéw kolejowych oraz przytoczono
orientacyjne dane dotyczqce liczby przestepstw, wypadkdw i zdarzeri na dworcach kolejowych.

1.WSTEP

We wspotczesnym Swiecie zagrozen terrorystycznych, kataklizmoéw, rozwoju nowo-
czesnych, nie do konca sprawdzonych technologii, podrézy z coraz wieksza predkos-
cia, przewozu coraz bardziej niebezpiecznych dla cztowieka substancji chemicznych,
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zagadnienia bezpieczenstwa nabierajg istotniejszego znaczenia. Problem bezpieczen-
stwa dostrzezono i doceniono przez miedzynarodowe gremia oraz na szczeblu rza-
déw poszczegdlnych panstw i znalazt swoje odzwierciedlenie w licznych dokumen-
tach oraz prébach jego zinstytucjonalizowania, a takze zarzadzania zwigzanym z nim
ryzykiem.

Przez bezpieczenstwo nalezy rozumie¢ dazenie do ograniczenia do osiggalnego
minimum prawdopodobienstwa powstania wypadku.

Przez pojecie System Zarzadzania Bezpieczenstwem zwanym dalej systemem
SMS (ang. Safety Management Systems), rozumiemy organizacje i srodki przyjete przez
zarzadce danego przedsiebiorstwa w celu zapewnienia bezpiecznego zarzadzania
jego dziataniem.

Pierwsze systemy zarzadzania bezpieczenstwem powstawaty w obszarach, gdzie
zagrozenie wystepowato najczesciej i byto najwieksze, tj. w energetyce jadrowej oraz
w transporcie lotniczym. Z czasem systemy rozpowszechnity sie na inne dziedziny go-
spodarki i transportu, w tym na transport kolejowy.

Gtéwnym celem systemu zarzgdzania bezpieczeristwem w transporcie kolejowym
jest zapewnienie bezpiecznego dziatania zarzadcy infrastruktury lub przewoznika ko-
lejowego. Posiadanie systemu SMS zobowigzuje do realizacji podstawowych zatozen
w zakresie bezpieczenstwa, jakimi sa:

e dziatania polegajace na monitorowaniu bezpieczenistwa ruchu kolejowego,
¢ dostosowywanie wewnetrznych regulacji do zmian prawa krajowego i unijnego

(w celu wypracowania zharmonizowanych standardéw),

e reagowanie na pojawiajace sie zagrozenia czy przypadki niespetnienia wspdlnych
wymagan bezpieczenstwa.

2. PODSTAWY PRAWNE

System Zarzadzania Bezpieczeristwem na kolei okreslono na szczeblu Unii Europej-
skiej w wielu dokumentach, takich jak:

1. Decyzja 1692/96 Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie wspdlnotowych wy-
tycznych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej stwierdza
miedzy innymi, ze europejska sie¢ transportowa, ktéra miata powstac etapami do
2010 roku, powinna zapewni¢ odpowiednia zdolnos¢ przemieszczania sie oséb
i towardéw na terenie bez granic wewnetrznych i w najlepszych z mozliwych warun-
kach socjalnych i bezpieczenstwa [1].

2. Dyrektywa 2001/12/WE Parlamentu Europejskiego i Rady zmieniajaca Dyrektywe
Rady 91/440/EWG w sprawie rozwoju kolei Wspdlnoty miedzy innymi zaktada, ze
1dostep do infrastruktury kolejowej jest zagwarantowany dla koncesjonowanego
przedsiebiorstwa kolejowego, ktdre spetnia warunki bezpieczenstwa, niezaleznie
od rodzaju prowadzonych przewozéw” [2].
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3. Dyrektywa 2004/49/WE (tzw. Dyrektywa Bezpieczenstwa) Parlamentu Europejskiego
i Rady z dnia 29 kwietnia 2004 r. w sprawie bezpieczenstwa kolei wspdlnotowych,
w ktérej zdefiniowano [3]:
¢ wspdlne wymagania bezpieczenstwa (CST), tj. minimalne poziomy bezpieczeristwa,

ktére powinny by¢ osiagniete przez rézne czesci systemu kolejowego (transeu-
ropejskiego systemu kolei duzych predkosci i systemu kolei konwencjonalnej)
i przez system jako cato$¢, wyrazone w kryteriach akceptacji ryzyka,

¢ wspdlne metody oceny bezpieczenstwa (CSM) - metody oceny bezpieczeristwa
ustalone w celu opisania sposobdéw oceny: poziomu bezpieczenstwa, spetniania
wymagan bezpieczenstwa,

¢ wspdlne wskazniki bezpieczenstwa (CSI) - informacje statystyczne odnoszace
sie do wypadkéw i incydentéw kolejowych, skutkéw wypadkéw, bezpieczen-
stwa technicznego kolejowej infrastruktury i zarzadzania bezpieczeristwem.

W Dyrektywie 2004/49/WE ponadto ustalono, ze:

¢ Panstwa Cztonkowskie ustanawiaja wiazace krajowe przepisy bezpieczeristwa
i zapewniajg ich publikacje oraz dostepnos¢ dla wszystkich zarzadcéw infra-
struktury przedsiebiorstw kolejowych, ubiegajacych sie o uzyskanie certyfikatu
bezpieczenstwa i autoryzacji bezpieczenstwa,

¢ zarzadcy infrastruktury i przewoznicy kolejowi realizujac swoj zakres obowiaz-
kéw i odpowiedzialnosci, powinni wdraza¢ system zarzadzania bezpieczen-
stwem spetniajacy wymagania Wspoélnoty i zawierajacy wspélne elementy,

+ Informacje o bezpieczenstwie i wdrozeniu systemu zarzadzania bezpieczen-
stwem” powinny by¢ skfadane wiadzy bezpieczeristwa we whasciwym Panstwie
Cztonkowskim”.

4. Rozporzadzenie (WE) nr 1371/2007 moéwigcym miedzy innymi, ze przedsiebior-
stwa kolejowe, zarzadca infrastruktury i zarzadcy stacji podejmujg, kazdy w ramach
swojego zakresu odpowiedzialnosci, odpowiednie srodki w celu zapewnienia osobi-
stego bezpieczenstwa pasazeréw na stacjach kolejowych i w pociaggach oraz w celu
kontroli ryzyka i dostosowuja je do poziomu bezpieczeristwa okreslonego przez
wtadze publiczne [6].

5. Rozporzadzenie (WE) nr 881/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 29 kwiet-
nia 2004 r. ustanawiajace Europejska Agencje Kolejowa.

6. Rozporzadzenie Komisji (WE) nr 653/2007 z dnia 13 czerwca 2007 r. w sprawie sto-
sowania wspolnego europejskiego wzoru certyfikatow bezpieczenstwa i wnioskdw
o ich wydanie.

7. Rozporzadzenie Komisji (WE) nr 352/2009 z dnia 24 kwietnia 2009 r. w sprawie przy-
jecia wspdlnej metody oceny bezpieczenstwa w zakresie wyceny i oceny ryzyka [5].

8. Rozporzadzenie Komisji UE nr 1169/2010 z dnia 10 grudnia 2010 w sprawie wspdl-
nej metody oceny bezpieczenstwa w odniesieniu do zgodnosci z wymogami doty-
czacymi uzyskania kolejowych autoryzacji w zakresie bezpieczenstwa.
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1.

W dokumentach krajowych zagadnienia bezpieczenstwa reguluja:

Ustawa z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym [8], ktéra definiuje miedzy
innymi pojecia: wspdlnych wskaznikow bezpieczeristwa (CSI), wspdlnych metod
oceny bezpieczenstwa (CSM), wspolnych wymagan bezpieczenstwa (CST) i innych,
wiaczajac do obrotu prawnego uregulowania zawarte w przepisach unijnych oraz
ustala, ze:

e zarzadcy i przewoznicy kolejowi oraz uzytkownicy bocznic kolejowych sg zobo-
wigzani spetnia¢ warunki techniczne i organizacyjne zapewniajace: bezpieczne
prowadzenie ruchu kolejowego, bezpieczna eksploatacje pojazdéw kolejowych
oraz ochrone przeciwpozarowa i ochrone srodowiska,

e producenci, podmioty zajmujace sie utrzymaniem, dostawcy materiatow i cze-
$ci s obowigzani zapewni¢, ze pojazdy kolejowe, zespoly, podzespoty i czesci sg
zgodne z warunkami technicznymi i moga by¢ bezpiecznie eksploatowane przez
przewoznikéw kolejowych i zarzadcédw.

Rozporzadzenie Ministra Transportu z dnia 5 grudnia 2006 r. w sprawie sposobu

uzyskania certyfikatu bezpieczenstwa, w ktérej okreslono, jakie wymagane doku-

menty sg konieczne do uzyskania sieciowej czesci certyfikatu bezpieczenstwa.

Rozporzadzenie Ministra Transportu z dnia 12 marca 2007 r. w sprawie warunkow

oraz trybu wydawania, przedtuzania, zmiany i cofania autoryzacji bezpieczenstwa,

certyfikatow bezpieczenstwa i Swiadectw bezpieczenstwa.

Rozporzadzenie Ministra Transportu z dnia 19 marca 2007 r. w sprawie systemu za-

rzadzania bezpieczeristwem w transporcie kolejowym, w ktérym okreslono wyma-

gania dotyczace systemu zarzadzania bezpieczenstwem i certyfikatu bezpieczenstwa
oraz podstawowe wymagania i elementy systemu zarzadzania bezpieczenstwem.

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z 19 grudnia 2007 r. w sprawie informacgji

o wspdlnych wskaznikach bezpieczenstwa (CSI), w ktérym uszczegdtowiono infor-

macje o wspolnych wskaznikach bezpieczenstwa (CSI), ktére powinny by¢ umiesz-

czane przez Prezesa UTK w rocznym raporcie w sprawie bezpieczenstwa, kierujac
sie potrzeba zwiekszenia poziomu bezpieczenstwa kolei,

Normy: I1SO 9001, ISO 14001, PN-N 18001, PN-IEC 300-3-9.

3. STRUKTURA FUNKCJONALNA SMS

System Zarzadzania Bezpieczenstwem powinien obejmowac nastepujgce obszary

zagadnien:

polityke bezpieczenistwa,

zarzadzanie ryzykiem,

wdrozenie procedur w celu zapewnienia bezpieczenstwa,
promowanie bezpieczenstwa.
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Polityka bezpieczenstwa powinna zawiera¢ nastepujgce elementy:
¢ zaangazowanie i odpowiedzialnos¢ zarzadu,
¢ zobowiazania danego podmiotu w zakresie bezpieczenstwa,
¢ wyznaczenie kluczowego personelu, ktéry bedzie odpowiedzialny za realizacje zadan

w zakresie bezpieczenstwa,
¢ plany koordynacji i reakcji w przypadku zaistnienia sytuacji kryzysowych,
¢ dokumentacje systemu SMS zapewniajaca, ze wszystkie czynnosci zarzadzania

bezpieczeristwem beda udokumentowane, a tym samym stang sie widoczne i do-

stepne dla catego personelu.

Zarzadzanie ryzykiem polega na identyfikacji zagrozen oraz ocenie i niwelowaniu
ryzyka. Procedury ukierunkowane na zapewnienie bezpieczefstwa obejmuja:
¢ monitorowanie realizacji zatlozen bezpieczenstwa oraz ich analize,
¢ zarzadzanie zmianami organizacyjnymi i technicznymi,
¢ dalsze usprawnianie systemu SMS.

Promowanie bezpieczenstwa polega na szkoleniu i edukacji oraz komunikacji w za-
kresie bezpieczenstwa. Systemem Zarzadzania Bezpieczernstwem powinny by¢ objete
wszystkie obszary dziatalnosci zarzadcy dworcédw. System ten musi by¢ zorientowany
procesowo, a takze zawierac opis stosowanych przez zarzadce proceséw i procedur
zwigzanych z bezpieczenstwem dworcéw. Procedury te mozna podda¢ niezaleznym
audytom. Powinien zawiera¢ okreslone regulacje, w celu wspierania podstawowego
celu dziatalnosci bedacego jednoczesnie procesem gtéwnym, jakim jest udostepnianie
infrastruktury dworcowe;j.

Do prawidtowego funkcjonowania, system SMS wymaga dziatarn wspomagajacych.
Dziatania te powinny sie koncentrowad na zapewnieniu bezpiecznego i efektywnego
funkcjonowania dworca oraz jego personelu, a takze na wtasciwe, uregulowane proce-
durami i umowami wspétdziatanie wielu podmiotéw zwigzanych z projektowaniem,
budowg, eksploatacja dworca, zaréwno w warunkach normalnych, jak i ekstremalnych.
Obejmuja one nastepujace procesy:
¢ utrzymania infrastruktury dworcowej w ciagtej sprawnosci technicznej i eksploata-

cyjnej,
¢ wspdtpracy z podmiotami zewnetrznymi, takimi jak: projektanci, wykonawcy, dostawcy,

przewoznicy, zarzadcy infrastruktury kolejowej, stuzby panstwowe i ratownicze,
¢ ochrony budynkéw dworcéw kolejowych,
e zarzadzania personelem,
¢ ochrony srodowiska oraz zachowania wymagan sanitarnych,
e zarzadzania kryzysowego.

Istotng cechg systemu SMS, warunkujaca jego poprawne i efektywne dziatanie jest to,
aby byt to system ,zywy". Przez zywotnos¢ systemu nalezy rozumiec jego zdolnos¢ do
doskonalenia i samonaprawy, w reakgji na zaistniate problemy i réznorodne czynniki
w trakcie jego funkcjonowania. Pomocne tu sg procesy monitorowania i doskonalenia
wbudowane w system, takie jak:
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¢ nadzér nad dokumentami i zapisami SMS,

¢ nadzorowanie funkcjonowania SMS, polegajace na wykrywaniu jego nieprawidto-
wosci przez przeglady SMS, audyt i kontrole,

¢ doskonalenie SMS (eliminacja wad ujawnionych w czasie przegladéw oraz dziatal-
nosci kontrolnej) przez dziatania zapobiegawcze i korygujace oraz inne dziatania
ukierunkowane na minimalizowanie ryzyka wystapienia zdarzen oraz ich skutkéw.

Bardzo waznym elementem systemu SMS jest analiza ryzyka, tj. podjecie okreslonych

dziatan skierowanych na obnizenie wptywu ryzyka na funkcjonowanie dworcéw kole-

jowych oraz podjecie odpowiednich srodkéw przeciwdziatania i minimalizacji ryzyka.

Procesami zwigzanymi z analiza ryzyka sa:

¢ identyfikacja i ocena ryzyka zawodowego,

¢ identyfikacja i ocena ryzyka technicznego,

e zarzadzanie zmiana,

¢ raportowanie wspdlnych wskaznikéw bezpieczenstwa CSI,

e ocena zgodnosci celéw bezpieczenstwa,

e opracowanie, nadzorowanie i zarzagdzanie programami bezpieczeristwa.

4. OBSZARY, KTORE POWINNY BYC OBJETE SYSTEMEM SMS
DLA DWORCOW KOLEJOWYCH

Dworzec kolejowy jest to usytuowany na obszarze kolejowym obiekt budowlany
lub zesp6t obiektéw budowlanych do obstugi podréznych lub ustug towarzyszacych
tej obstudze, ktéry moze réwniez obejmowac urzadzenia do wykonywania czynnosci
zwigzanych z prowadzeniem ruchu pociggéw. Oprdcz funkcji zwiazanych z obstuga
podréznych, dworce kolejowe coraz czesciej i w coraz wiekszym zakresie petnia takze
funkcje handlowe, ustugowe, a takze biurowe. W obszarze dworca kolejowego wyréz-
nia sie nastepujace obiekty, ktére stuzg wypetnianiu réznorodnych funkgiji:
¢ tory kolejowe,

e perony iinfrastruktura peronowa,

e przejscia podziemne, ktadki,

e przejscia w poziomie toréw,

¢ hale obstugi podréznych,

e czes¢ komercyjna dworca,

e postoje takséwek i komunikacji miejskiej,
e parkingi samochodowe i rowerowe.

Wszystkie te obiekty powinny by¢ objete dziataniem systemu SMS. Zarzadcy dwor-
cow kolejowych uzgadniaja z innymi podmiotami podziat kompetencji w zarzadzaniu
tymi obiektami oraz zachowanie w sytuacjach awaryjnych.
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5.ZAKRES WSPOLDZIALANIA ZAINTERESOWANYCH
PODMIOTOW PRZY LIKWIDACJI ZAGROZEN
NA TERENIE DWORCOW KOLEJOWYCH

W biezacej dziatalnosci eksploatacyjnej, zarzadca dworcéw kolejowych napotyka

na wiele zagrozen, za ktére nie zawsze jest w petni odpowiedzialny. Za niektdre z nich
odpowiedzialnos¢ jest wspotdzielona z innymi podmiotami, jak np. z:

projektantami infrastruktury dworcowej,

wykonawcami realizujgcymi prace inwestycyjne,

jednostkami certyfikujacymi materiaty, wyroby i urzadzenia,

dostawcami elementéw budowlanych, wyroboéw, urzadzen, pojazdéw kolejowych
i materiatéw eksploatacyjnych,

przewoznikami kolejowymi,

zarzadcami infrastruktury,

stuzbami ratowniczymi i porzadkowymi.

Zarzadca dworca dzieli odpowiedzialnos¢ za dane zagrozenie z innymi podmiotami

na etapie:

przygotowania dokumentacji przetargowej (okreslenie przedmiotu zamédwienia),
projektowania,

certyfikacji,

dostawy wyrobdw i urzadzen,

zabudowy,

odbioru inwestycji,

eksploatadji,

utrzymania obiektu.

Dla kazdego obiektu dworcowego zarzadca dworcéow musi okresli¢ punkty styku

infrastruktury nalezacej do zarzadcy z infrastrukturg nalezaca do innych podmiotéw,
okresli¢ wzajemne obowigzki stron oraz zasady wspétpracy i dziatania w sytuacjach
awaryjnych i nadzwyczajnych. Wszystkie te ustalenia powinny by¢ zawarte w dwustron-
nych porozumieniach. W szczegdélnosci, wzajemnych uzgodnien wymagaja:

trasy dla pasazeréw wolne od przeszkéd - wspétpraca w zakresie tworzenia dla
pasazeréw bezpiecznych tras wolnych od przeszkéd (zgodnie z techniczng specy-
fikacja interoperacyjnosci TSI-PRM w zakresie dostosowania konkretnego obiektu
dla 0séb o ograniczonych mozliwosciach ruchowych), w tym jednolitego oznako-
wania miejsc niebezpiecznych, zastosowania urzadzen utatwiajacych wsiadanie do
wagonoéw i ich obstugi itp.,

miejsca zatrzymywania pociggéw przy peronach — ustalenie miejsc zatrzymywania
sie pociaggéw przy peronach oraz zatrzymywania sie wagonéw dostosowanych do
przewozu oséb niepetnosprawnych,
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e prowadzenie ruchu pociggdw i ruchu podréznych w sytuacjach awaryjnych,

¢ zasady prowadzenia ruchu pociggdw, a takze tworzenia tymczasowych ciaggéw dla
podréznych w sytuacjach awaryjnych, podczas planowych remontéw, przegladéw
i konserwacji urzadzen, a takze modernizadji,

e podziatzadan i obowigzkéw poszczegdlnych pracownikéw powinien by¢ zamiesz-
czony w dwustronnych porozumieniach pomiedzy PKP PLK S.A. a zarzadca dworca,

e postepowanie w razie szczegdlnych wydarzen, zagrozen bezpieczenstwa ruchu
i wypadkow kolejowych.

6.RODZAJE ZAGROZEN, KTORE MOGA WYSTAPIC PODCZAS
EKSPLOATACJI DWORCOW KOLEJOWYCH

Obszar dworcéw kolejowych jest to przestrzen, na ktérej wystepuje wiele rodzajéw
zagrozen dla podmiotéw korzystajacych z infrastruktury dworcowej, z uwagi na:
e panujacy ruch pociagéw,

e duze liczby przemieszczajacych sie pasazeréw,
¢ wyposazenie infrastruktury dworcowej w réznorodne urzadzenia techniczne.

Stan bezpieczenistwa i porzadku na obszarach polskich dworcéw nie jest najlepszy.
Ludzie coraz czesciej boja sie podrézowac koleja, boja sie réwniez oczekiwac na dwor-
cach na pociagi. Z roku na rok wzrasta liczba odnotowywanych przestepczych zdarzen,
jak np.:

e kradziezy wartosciowych przesytek i mienia kolejowego,

e okradania podréznych na dworcach i w pociagach,

¢ napaddéw rozbdjniczych,

o chuliganskich wybrykow, eksceséw kibicéw itp., kradziezy wartosciowych przesytek

i mienia kolejowego, okradania podréznych na dworcach i w pociagach, napadéw

rozbdjniczych, chuliganskich wybrykéw, eksceséw kibicow itp.

Gradacja zagrozen wystepujacych na dworcach kolejowych w Polsce jest nastepujaca:

e kradzieze (przekraczaja 2000 przypadkéw w skali roku),

e rozboje z zagrozeniem zycia (przekraczajg 200 przypadkoéw rocznie),

e zabojstwa (kilka przypadkéw rocznie),

e zdarzenia z osobami, zwigzane z ruchem pojazdu kolejowego (wskakiwanie, wypad-
niecie z pociggu) — kilkanascie przypadkéw w skali roku,

¢ najechanie pojazdu kolejowego na osoby przechodzace przez tory (kilka przypad-
kéw rocznie),

e zdarzenia z udziatem Panstwowej Strazy Pozarnej (kilka przypadkéw w skali roku),

o wypadkizwigzane z porazeniem pragdem od sieci trakcyjnej lub instalacji elektrycz-
nej (Srednio 2 przypadki rocznie),
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¢ liczba wypadkéw pracownikéw dworcéw w zwigzku z wykonywaniem obowigz-
kow stuzbowych (2-3 przypadki rocznie).
Rodzaje zagrozeh mogacych wystapic¢ na terenie dworcow kolejowych opisano
w dalszej czesci artykutu.

6.1. Wykolejenia i kolizje

Wykolejenia i kolizje, z uwagi na mozliwos¢ bardzo niebezpiecznych skutkdw, nalezg
do najpowazniejszych zagrozen, ktére moga wystapic¢ na sieci kolejowej. Zagrozenia
tego typu, szczegdlnie na dworcach kolejowych, sg niebezpieczne z powodu mozliwosci
wystapienia duzej liczby potencjalnych ofiar oraz strat materialnych w wypadku ich
wystapienia.

Przyktadowo, 27 czerwca 1988 r. o godzinie 19.10 w podziemnej cze$ci dworca Pa-
ryz - Lyon, pociag pasazerski jadacy z predkoscig okoto 70 km/h zderzyt sie czotowo ze
sktadem stojacym przy peronie. W wyniku katastrofy zgineto 56 osdéb, a 57 osdb zostato
rannych. Byfa to najtragiczniejsza katastrofa kolejowa w historii Paryza.

6.2. Inne wypadki zwigzane z ruchem pociagéow

Zagrozenia tego rodzaju nie dotycza zdarzen zwigzanych z wykolejeniami i kolizja-

mi pociagdw, ktére zostaty omdwione w punkcie 3.1. Sa to gtéwnie wypadki dotyczace

dostania sie pod pocigg oséb, spowodowane przez:

e zle utrzymanie ptyty peronowej (o ile utrzymanie ptyty peronowej lezy w gestii
zarzadcy dworca); prawdopodobienstwo wystgpienia tego zagrozenia zwieksza sie
w sezonie zimowym na skutek opaddéw atmosferycznych oraz niskich temperatur,

» wskakiwania i wyskakiwania podréznych w czasie biegu pociaggdw,

¢ nadmierny ttok w pociggu oraz na ptycie peronowej, sprzyjajacy powstaniu zagro-
zenia dostania sie os6b pod pociag;

e brak w nawierzchni ptyty peronowej paséw o zmienionej fakturze nawierzchni,
ostrzegajacych osoby niewidome oraz stabowidzace o fakcie zblizania sie do kra-
wedzi peronu,

e przechodzenie 0séb oraz przejazd wozkéw z osobami z ograniczong mozliwoscia
poruszania sie przez przejscia w poziomie szyn, tgczace perony.

6.3. Wypadki niezwigzane z ruchem pociagow

Wypadki te, to np. upadek ze schodéw, poslizgniecia, potkniecia, upadki ktére wy-
darzyly sie na peronach, przejsciach, ktadkach, schodach, schodach ruchomych (znaj-
dujacych sie w gestii dworcéw kolejowych). Liczba tych zagrozen wzrasta w sezonie
zimowym.
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6.4. Pozary

Zagrozenie dotyczy pozaréw na dworcach, w tunelach dworcowych. W przypadku
pozaru na dworcach ten rodzaj zagrozenia jest spotegowany:
¢ obecnoscig duzej liczby oséb korzystajacych z infrastruktury dworcowej, co sprzyja
powstaniu paniki,
e potencjalng mozliwoscia zapalenia sie taboru kolejowego, w tym taboru przewo-
z3cego towary wysokiego ryzyka,
¢ istnieniem napiecia w sieci trakcyjnej na liniach zelektryfikowanych (jest konieczne
wytgczenie napiecia przed rozpoczeciem wiasciwej akcji gasniczej).
Niezwykle niebezpiecznymi zjawiskami, znajdujacymi swe potwierdzenie w wysta-
pieniu tragicznych zdarzen w przesztosci s pozary w tunelach.

6.5. Zagrozenia na dworcach usytuowanych w tunelach

Wypadek lub katastrofa kolejowa w tunelu czesto wiaza sie z powstaniem pozaru
i s 0 wiele groZniejsze niz w terenie otwartym, poniewaz stwarzajg wiele dodatko-
wych problemow, takich jak:
¢ koniecznos¢ podziatu uwagi stuzb ratunkowych (dziatania wewnatrz i na zewnatrz
tunelu oraz z obu jego stron),
¢ staba komunikacja, co powoduje utrudniony dostep ekip ratowniczych,
¢ koniecznos¢ rozwijania dtugich linii gasniczych,
¢ koniecznos$¢ przemieszczania sprzetu na duze odlegtosci,
¢ koniecznosc¢ uzycia przez ratownikdéw sprzetu ochrony drég oddechowych,
e zly stan nawierzchni, po ktdérych poruszaja sie ratownicy,
e duza ilo$¢ wydzielanego ciepta powodujaca wysoka temperature, a takze czesto
gesty dym,
e ograniczenie widocznosci (zalezne od dtugosci tunelu oraz potozenia pociggu
w tunelu),
e trudnos¢ prowadzenia skutecznej akcji ratowniczej i wzrost zagrozenia w przypadku, gdy:
— katastrofa dotyczy pociagu przewozacego niebezpieczne towary,
— tunel ma znacznga dtugos¢,
— katastrofa dotyczy pociggu pasazerskiego (panika wsrdéd pasazeréw),
— wystepuje pozar.
Czynnikami istotnie wptywajacymi na wielkos$¢ zagrozenia sa: rozmiary tunelu, po-
tozenie i dtugos¢ pociggu oraz warunki wentylacji i przewietrzania tunelu.

6.6. Porazenia pradem

Porazenie pradem elektrycznym moze wystapi¢ po zetknieciu sie ciata cztowieka
z materiatami przewodzacymi, ktére sg pod napieciem. Skutki porazenia pradem zalezg
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od jego rodzaju, wartosci oraz czasu oddziatywania oraz drogi przeptywu przez ciato.

Dziatanie posrednie bez przeptywu pradu przez ciato cztowieka, powoduje urazy takie, jak:

e oparzenia ciata wskutek pozaréw wywotanych zwarciem elektrycznym, dotkniecia
nagrzanych elementéw, tuku elektrycznego,

¢ uszkodzenia wzroku wskutek duzej jasnosci tuku elektrycznego,

¢ uszkodzenia mechaniczne ciata w wyniku upadku z wysokosci lub upuszczenia
trzymanego przedmiotu.

Porazenia pradem elektrycznym na dworcu kolejowym najczesciej sa spowodowane

przez:

« wadliwg budowe urzadzen,

¢ pojawienie sie napiecia na metalowych czesciach urzadzen i konstrukcjach nie be-
dacych zwykle pod napieciem (np. w wyniku zwar¢),

e nieprzestrzeganie przepiséw bezpieczenistwa pracy oraz instrukcji obstugi urzadzen,

¢ lekkomyslnos¢, brawure lub brak odpowiedniej wiedzy o zagrozeniach (przypadki
wspinania sie na wsporniki sieci trakcyjnej, na dachy wagonéw itp.),

¢ nieprawidtowe utrzymanie kfadek nad torami (np. 7 lipca 2010 r. w Strzemieszycach,
dzielnica Dabrowy Gérniczej, doszto do $miertelnego wypadku pieszego, ktéry w wy-
niku ztego stanu ktadki dla pieszych, spadt na sie¢ trakcyjna).

6.7. Samobdjstwa

Dotyczy to wypadkéw samobdjstw, ktdre wystapity na terenie dworcow. Wyelimi-
nowanie zagrozen samobdjstw jest bardzo trudne, poniewaz osoby, ktére chca je po-
petni¢ na ogot ukrywaja swéj zamiar. Czesto jest trudno odrézni¢ samobdjstwo od
wypadku.

6.8. Zagrozenia naturalne

Jak pokazaly wydarzenia z ubiegtych lat, te zagrozenia sg coraz czestsze oraz coraz
bardziej dokuczliwe dla transportu kolejowego, w tym dla dworcéw kolejowych. Ulewy,
burze, powodzie, wichury, intensywne opady $niegu, pozary, osuniecia gruntu i mas
ziemi, uszkodzenia obiektéw inzynieryjnych, moga spowodowac Smier¢ lub obrazenia
wielu ludzi oraz uszkodzenia infrastruktury kolejowej na terenie dworca.

6.9. Przestepstwa kryminalne

Przestepstwa te sg bardzo dokuczliwe dla podréznych, a czasami wrecz zniechecaja
do korzystania z transportu kolejowego. Wedtug statystyk policji, zabdjstwa, gwatty
i rozboje, ktore wydarzyty sie na dworcach, stanowig powazny problem.
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6.10. Wybryki chuliganskie

Zagrozenie to obejmuje zdarzenia dotyczace niszczenia infrastruktury kolejowej
i wyposazenia dworcowego majacego wptyw na bezpieczenstwo (np. niszczenie lub
ingerencja w urzadzenia kolejowe, niszczenie tablic ostrzegawczych i znakéw zakazu,
dewastacja oswietlenia, schodéw, wind, urzadzen infrastruktury peronowej i dworco-
wej przeznaczonych dla 0séb z ograniczona mozliwoscia poruszania sie).

Przypadki te sg czesto wywotane przez kibicéw, co wigze sie ze spotegowaniem tego
zagrozenia oraz pojawienia sie realnego zagrozenia bezpieczenstwa dla podréznych.

6.11. Zdarzenia z udziatem osdb niepelnosprawnych

Zdarzenia z udziatem oséb niepetnosprawnych, w tym podréznych z ograniczonymi
mozliwosciami ruchowymi wynikajg miedzy innymi z:
¢ braku wykwalifikowanych oséb na dworcu kolejowym do pomocy osobom z ogra-
niczonymi mozliwosciami ruchowymi przy wsiadaniu i wysiadaniu z pociggu,
¢ zlego stanu technicznego urzadzen infrastruktury peronowej i dworcowej przezna-
czonych dla 0s6b z ograniczonymi mozliwosciami ruchowymi (podjazdy, podnos-
niki peronowe, windy, przejazdy w poziomie szyn, nawierzchnie peronowe itp.), co
moze skutkowac zagrozeniem bezpieczenstwa dla osoby z ograniczong mozliwoscia
poruszania sie.
Brak poprawy w tym zakresie bedzie skutkowat zagrozeniem dla oséb niepetno-
sprawnych korzystajacych z ustug kolei.

6.12. Zdarzenia podczas prac modernizacyjnych i demontazu
urzadzen

Wszelkie prace modernizacyjne na dworcach sa z natury niebezpieczne, gdyz za-
zwyczaj sa prowadzone w poblizu jadacych pociagdw oraz sieci trakcyjnej lub innych
urzadzen bedacych pod napieciem.

6.13. Terroryzm

Zagrozenie terroryzmem dotyczy celowych eksplozji, podtozenia materiatéw wy-
buchowych, podpalenia, rozpylenia substancji toksycznych, celowego uszkodzenia in-
frastruktury kolejowej na terenie dworca itp. Jak wskazujg tragiczne wypadki ostatnich lat
(np. w dniu 11.03 2004 r. na podmiejskie pociaggi w Madrycie, w ktérym zginety co naj-
mniej 192 osoby, a rannych zostato ponad 1,4 tys. 0séb), zagrozenie terroryzmem w trans-
porcie kolejowym zdecydowanie wzrosto.
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W Polsce zagrozenie terroryzmem na duzg skale dotychczas nie wystapito, jednakze
skala potencjalnych ofiar mogaca pojawic sie przy tego typu zagrozeniu, powinna skta-
nia¢ zarzadcow infrastruktury oraz przewoznikéw do zachowania czujnosci i dziatan pro-
filaktycznych, w celu wyeliminowania lub ograniczenia mozliwosci jego wystapienia.

6.14. Katastrofy budowlane

Sa to zdarzenia, ktére moga powodowac duze ofiary w ludziach oraz znaczne straty
materialne. Zagrozenia te powstaja gtéwnie w wyniku:
¢ wad konstrukcyjnych i wykonawczych,
¢ zastosowania nieprawidtowych materiatéw do budowy,
¢ zaniedban eksploatacyjnych (remonty, konserwacje),
¢ klesk zywiotowych,
e szkod gorniczych.

6.15. Zagrozenie uderzeniem z powietrza

Jest to zagrozenie typowo ,futurystyczne’, jednakze przy dokonywaniu analizy
wszystkich potencjalnie mozliwych zagrozen, nie mozna go pomingé. Zagrozenie to
wigze sie z ewentualnym uderzeniem statkéw powietrznych w dworzec kolejowy (sa-
molotdw, satelitow telekomunikacyjnych, elementéw stacji kosmicznych) lub meteo-
rytow. Ze wzgledu na duzg liczbe osoéb, ktére przebywaja na dworcach kolejowych,
wystapienie tego zagrozenia wigzatoby sie z duzymi ofiarami w ludziach.

7. PODSUMOWANIE

Celem funkcjonowania systemu SMS na dworcach kolejowych jest zapewnienie
bezpieczenstwa, rozumianego jako stan, w ktérym ryzyko wyrzadzenia szkody osobie
lub mieniu jest zredukowane do akceptowalnego poziomu oraz jest utrzymywane na
tym poziomie przez ciagty proces identyfikacji zagrozen i zarzadzania ryzykiem. Cecha
charakterystyczng systemu SMS jest specyficzne podejscie do zarzadzania bezpie-
czenstwem, obejmujace niezbedng strukture organizacyjna, przypisanie odpowie-
dzialnosci, polityke bezpieczenstwa oraz niezbedne procedury.

System ten jest oparty na proaktywnej formule zarzadzania bezpieczeristwem, zo-
rientowanej na zapobieganie wypadkom na dworcach kolejowych przez gromadzenie
z réznych zrodet informacji i danych o potencjalnych zagrozeniach, a nastepnie ich
analizie i podejmowanie dziatari zapobiegawczych i / lub korygujacych, adekwatnych
do otrzymanych wynikéw analiz. Takie wszechstronne i interdyscyplinarne podejscie
do zapewnienia bezpieczenistwa, umozliwia skuteczne i efektywne zapobieganie wy-
padkom.
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Reasumujac, funkcjonowanie systemu SMS dla dworcéw kolejowych bedzie opie-
rato sie na:
¢ identyfikacji zagrozen,
e wycenie ryzyka,
e okresleniu srodkéw zapobiegawczych,
¢ wdrozeniu przyjetych srodkéw,
e monitorowaniu realizacji,
¢ analizie wynikéw,
¢ nadzorowaniu dokumentacji i zarzadzaniu informacja,
Planowanie i wdrozenie systemu SMS jest ztozonym i interdyscyplinarnym proce-
sem, ktérego realizacja wymaga petnego zaangazowania wszystkich oséb pracujacych
na dworcach i mogacych mie¢ wptyw na bezpieczenstwo.
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