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Problematyka wypadkow kolejowych zwiazanych z samobdjstwami
i przechodzeniem przez tory w miejscach niedozwolonych

Magdalena GARLIKOWSKA', Piotr GONDEK*

Streszczenie

W artykule przedstawiono problem samobojstw na torach i przechodzenia przez tory w miejscach niedozwolonych. Wy-
mieniono przyczyny i skutki tych zdarzen oraz zaproponowano s$rodki mogace przeciwdziala¢ takim wypadkom. Za-
mieszczono podstawowe dane o projekcie badawczym, jego cel i etapy oraz zestawienie podstawowych danych statystycz-
nych pochodzacych z réznych krajéw europejskich i pozaeuropejskich dotyczacych badanego problemu.

Opisujac wypadki spowodowane przez samobdjstwa na torach, scharakteryzowano trendy w zachowaniach samobdjcow,
m.in. réznice w zachowaniu kobiet i mezczyzn, pory dnia i przyczyny. Zaproponowano $rodki zaradcze, z podzialem na
tzw. twarde i migkkie, w celu zapobiegania tym sytuacjom. W podobny sposéb scharakteryzowano wypadki spowodowane
przechodzeniem przez tory w miejscach niedozwolonych.

Przedstawiono konsekwencje wypadkéw w roznych aspektach: psychicznym, organizacyjnym i finansowym. W podsumo-

waniu zawarto wnioski z badan oraz przestanki do poprawy bezpieczenstwa na torach.

Stowa kluczowe: samobdjstwo, przechodzenie przez tory, wypadek kolejowy

1. Wstep

Co roku na sieci kolejowej dochodzi do wielu wy-
padkow spowodowanych probami samobdjczymi lub
przechodzeniem przez tory w miejscach niedozwolo-
nych. Specjalisci z Unii Europejskiej od wielu lat sta-
raja sie znalez¢ skuteczne metody zapobiegania takim
zdarzeniom. W 2011 roku z inicjatywy UIC zapo-
czatkowano o projekt o akronimie RESTRAIL, ktéry
byt realizowany przez 17 organizacji z calej Europy,
w tym przez Instytut Kolejnictwa:

e ASTS (firma Ansaldo, Wlochy),
e CIDAUT (Hiszpanska Fundacja ds. Transportu

i Energii),

DB (Niemieckie Koleje),

FFE (Hiszpanska Fundacja Kolejowa),

HMGU (Niemieckie Centrum Badawcze Zdrowia

Srodowiskowego),

e [FSTTAR (Francuski Instytut Naukowo-Technicz-
ny Transportu),

IK (Instytut Kolejnictwa),

INFRABEL (Zarzadca belgijskiej infrastruktury

kolejowej),

KAU (Szwedzki Uniwersytet w Karlsztadzie),
MTR (Izraelska Miedzynarodowa Firma Konsul-
tingowa specjalizujaca si¢ w rozwoju i wdrazaniu
zarzadzania ryzykiem, szczegolnie w obszarze
transportu),

e NICE (Izraelska firma zajmujaca si¢ bezpieczen-
stwem i ochrong danych),
PR (Holenderska Firma ProRail),
TCDD (Turecka Administracja Kolei Panstwo-

wych),

e Trafikverket TrV (Administracja Transportu
Szwedzkiego),

e UIC (Miedzynarodowy Zwiazek Kolei, Francja) -
lider projektu,

UNott (Uniwersytet Nottingham, W. Brytania),
VTT (Techniczne Centrum Badawcze Finlandii),

Projekt mial na celu pokazanie skali zjawiska sa-
mobojstw i nielegalnych przej$¢ przez tory w miej-
scach niedozwolonych oraz kosztownych zaklécen
w ruchu pociggdw spowodowanych tymi zdarzenia-
mi. Instytut Kolejnictwa bral udzial w pigciu pakie-
tach roboczych:
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> Mgr inz.; Instytut Kolejnictwa, Zaklad Drég Kolejowych i Przewozéw; e-mail: pgondek@ikolej.pl.
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WP1 ,Jakosciowa analiza samobojstw oraz
wtargnie¢ na tereny kolejowe w miejscach niedo-
zwolonych”

Byl to pierwszy etap projektu, w ktérym sporzadzo-
no tablice zawierajace analizy iloSciowe, bazujace na
statystykach krajowych, zawierajace m.in. takie dane,
jak: nr linii kolejowej, data, czas i miejsce wypadku,
ple¢ osoby poszkodowanej, przyczyna wypadku, liczba
zabitych i rannych, krotki opis zdarzenia, koszty wy-
padku. Dane pochodzity z lat 2008 - I potowa 2012 r.
Etap ten miaf na celu okreglenie aktualnego stanu wie-
dzy, wynikéw badan naukowych oraz przeglad najbar-
dziej skutecznych praktyk w Europie i poza Europa.

WP3 ,,Ocena dzialan prewencyjnych ukierunkowa-
nych na zmniejszanie liczby samobojstw i wtargnie¢ na
tereny kolejowe w miejscach niedozwolonych”

Celem tego etapu bylo przeprowadzenie ankie-
ty dotyczacej wdrozenia $rodkéw zapobiegawczych
na polskich liniach kolejowych. Na podstawie bez-
posredniej rozmowy z przedstawicielem zarzadcy
infrastruktury w obszarze bezpieczenstwa, zidenty-
fikowano $rodki podejmowane w Polsce w celu zapo-
biegania wypadkom kolejowym powodowanym przez
pieszych przechodzacych przez tory w miejscach nie-
dozwolonych. Przeprowadzono analize dziatan pre-
wencyjnych z ich podzialem na techniczne i inne oraz
ocene tych dzialan.

WP4 ,Lagodzenie skutkow samobdjstw i wtar-
gnie¢ na tereny kolejowe w miejscach niedozwolo-
nych poprzez ulepszanie procedur reagowania i po-
dejmowania decyzji”

Zadanie to, realizowane z udziatem przedstawicieli
zarzadcow infrastruktury, polegalo na wyborze tych me-
tod, ktére moga przyczyni¢ si¢ do tagodzenia skutkéw
zdarzen spowodowanych samobdjstwami lub wtargnie-
ciami na tereny kolejowe w miejscach niedozwolonych.
Okreslono procedury, zakres kontroli oraz monitorin-
gu podczas wypadkéw i po wypadkach. Opracowano
réwniez procedury reagowania na rozmaite scenariusze
zagrozen spowodowanych samobojstwami oraz niele-
galnym wkraczaniem na teren kolejowy. Instytut Ko-
lejnictwa byt zaangazowany w opracowanie zbioru po-
je¢, metod i procedur stuzacych poprawie komunikacji
pomiedzy operatorami kolejowymi, zarzagdcami infra-
struktury, policja, strazg pozarng i innymi instytucjami
reagujacymi na sytuacje zagrozenia.

WP5 ,,Przeprowadzenie badan pilotazowych
w terenie i ich ocena”

W tym etapie Instytut Kolejnictwa dokonal wy-
boru najlepiej rokujacych metod stuzacych ochronie
terenow kolejowych przed samobdjcami oraz niele-
galnymi wtargnieciami na tereny kolejowe. Metody te
poddano testom pilotazowym w réznych krajach.
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WP6 ,,Upowszechnianie i wykorzystywanie re-
zultatow projektu”

Ostatni etap projektu byl zwigzany z rozpowszech-
nianiem jego rezultatéw w $rodowisku badawczym
przez aktywne uczestnictwo w seminariach i konfe-
rencjach m.in.: TRA 2014, INNOTRANS Berlin 2014
i konferencji Instytutu w listopadzie 2014 r. Instytut
Kolejnictwa uczestniczyl w opracowaniu narzedzia
internetowego do rozpowszechniania i wykorzysty-
wania rezultatéw projektu zbierajac i dostarczajac in-
formacji takich, jak najlepsze praktyki, linki, kontakty.

Trzeba nadmieni¢, ze projekt RESTRAIL jest
pierwszym tego rodzaju projektem, ktéry pozwolit
zgromadzi¢ i przeanalizowa¢ wiele danych pocho-
dzacych z réznych krajow europejskich w celu zapew-
nienia jak najszerszego obrazu sytuacji. Dzigki temu
mozna bylo dowiedzie¢ sig, jakie istotne dane sg zbie-
rane w réznych krajach.

2. Podstawy prawne klasyfikacji wypadkow
z udzialem kolei oraz podstawowe
definicje

Klasyfikacje wypadkéw kolejowych w  Polsce
wprowadza ustawa o transporcie kolejowym z dnia
28.03.2003 r. z pozniejszymi zmianami [5]. Ustawa
wyszczegolnia powazne wypadki, wypadki i incyden-
ty. Uzupelnieniem ustawy jest Rozporzadzenie Mini-
stra Infrastruktury i Budownictwa z dnia 16.03.2016 1.
w sprawie powaznych wypadkow, wypadkow i incy-
dentéw w transporcie kolejowym [4], ktore zastapilo
Rozporzadzenie Ministra Transportu z dnia 30 kwiet-
nia 2007 roku w sprawie powaznych wypadkéw, wy-
padkéw i incydentéw na liniach kolejowych. Z pro-
jektem RESTRAIL tematycznie s3 zwigzane nastepu-
jace definicje wykorzystane w niniejszym artykule [3].

Wydarzenie kolejowe - kazda niepozadana sy-
tuacja zaistniala w systemie transportu kolejowego
lub w jego otoczeniu, ktéra zaktoca realizacje proce-
su przewozowego oraz powoduje zagrozenie bezpie-
czenstwa ruchu kolejowego, opdznienie pociggu lub
zakldcenie prac manewrowych.

Zdarzenie - powazny wypadek, wypadek lub in-
cydent na liniach kolejowych.

Powazny wypadek - wypadek spowodowany ko-
lizja, wykolejeniem pociagu lub innym podobnym
zdarzeniem: z przynajmniej jedna ofiarg $miertelng
lub przynajmniej piecioma cigzko rannymi lub powo-
dujacy zniszczenie pojazdu kolejowego, infrastruktu-
ry kolejowej lub srodowiska, o kosztach natychmiast
oszacowanych przez komisje badajacg zdarzenie na
co najmniej 2 mln euro, majacy oczywisty wpltyw na
regulacje bezpieczenstwa kolei lub na zarzadzanie
bezpieczenstwem.
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Wypadek - niezamierzone nagle zdarzenie lub
cigg takich zdarzen z udzialem pojazdu kolejowego,
powodujace negatywne konsekwencje dla zdrowia
ludzkiego, mienia lub srodowiska; do wypadkéw za-
licza si¢ w szczegolnosci: kolizje, wykolejenia, zdarze-
nia na przejazdach, zdarzenia z udzialem oséb spo-
wodowane przez pojazd kolejowy bedacy w ruchu,
pozar pojazdu kolejowego.

Incydent - kazde zdarzenie inne niz wypadek
lub powazny wypadek, zwigzane z ruchem pociggéow
i majace wplyw na jego bezpieczenstwo.

Zdarzenia z udziatem oséb spowodowane przez
pojazd kolejowy bedacy w ruchu - powazne wy-
padki, wypadki, incydenty, w ktérych w co najmniej
jedna osobe uderzyt pojazd kolejowy lub element jego
wyposazenia, ktory oderwal sie od pojazdu.

Samobdjstwo na torach kolejowych - préba ode-
brania sobie Zycia przez wtargnigcie na tory lub po-
tozenie si¢ na torach przed poruszajacym si¢ pojaz-
dem szynowym (pociagiem, lokomotywa, drezyna);
akt celowego zranienia siebie samego prowadzacy do
$mierci.

Proba samobojcza - czyn polegajacy na rozmysl-
nym uszkodzeniu swojego ciala nieskutkujacy zgo-
nem, zarejestrowany i kwalifikowany przez wtasciwy
organ.

Poszkodowany - osoba, ktéra w wyniku zdarze-
nia poniosta $mier¢ na miejscu, zmarta w wyniku
odniesionych obrazen ciata lub doznata obrazen ciata
wymagajacych udzielenia pomocy lekarskie;j.

Zabity - osoba, ktora utracila zycie w powaznym
wypadku lub w jego wyniku doznala obrazen ciala
powodujacych $mier¢ w ciagu 30 dni, liczac od dnia
wypadku (nie dotyczy samobdjstwa).

Ciezko ranny - osoba, ktéra w wyniku powaznego
wypadku lub wypadku doznata naruszenia czynnosci
narzadu ciafa lub rozstroju zdrowia i w nastepstwie
tego byla hospitalizowana przez ponad 24 godziny
(nie dotyczy oséb prébujacych popelni¢ samoboj-
stwo).

Ranny - osoba, ktéra w wyniku zdarzenia doznata
obrazen ciala niewymagajacych hospitalizacji powy-
zej 24 godzin.

Osoba nieuprawniona - kazda osoba przebywa-
jaca nielegalnie na terenie kolei.

Obszar kolejowy — powierzchnia, na ktérej znaj-
duje si¢ droga kolejowa, budynki, budowle i urzadze-
nia przeznaczone do zarzadzania, eksploatacji i utrzy-
mania linii kolejowej oraz przewozu oséb i rzeczy.

Szlak kolejowy - czes¢ linii kolejowej miedzy
dwoma sasiednimi posterunkami zapowiadawczymi
lub ostatnim posterunkiem zapowiadawczym i kon-
cowym punktem linii.

3. Analiza danych zebranych w trakcie
realizacji projektu

Skala wypadkéw z udziatem kolei jest zréznicowa-
na, na co maja wplyw rézne czynniki: nieostrozne za-
chowanie pieszych, nieprzestrzeganie prawa krajowego
w tym zakresie i innych odpowiednich regulacji. Istnie-
je tez pewien procent wypadkéw wynikajacych z checi
popelnienia samobéjstwa. Smier¢ pod kotami pociggu
jest traktowana jako skuteczny sposob odebrania sobie
zycia, dlatego jest chetnie wybierang forma.

Na szlaku szanse przezycia wypadku sg duzo mniej-
sze 1 wynosza 6%. Pociag jedzie zazwyczaj z duzg pred-
koscig i nie moze si¢ szybko zatrzymac. Natomiast
w obrebie stacji, gdzie pociag rusza lub zwalnia przed
wjazdem na stacje szanse te wzrastaja do 16%.

Inne dane pokazuja, ze 65% wypadkoéw ma miej-
sce w obrebie stacji, a 35% na szlakach. Najwigcej wy-
padkéw zdarza sie po godzinie 17. Wiekszo$¢ ofiar to
mezczyzni (w obu omawianych przypadkach), ofiary
sa w wieku 20-59 lat. Wypadki rozktadaja sie dos¢
réwnomiernie przez caly rok — zadna pora roku nie jest
dominujaca. Podobnie wyglada to, jesli chodzi o dzien
tygodnia — nie ma zadnych wyraznych szczytéw sezo-
nowych w czestotliwosci wypadkéw. Wiekszos¢ wy-
padkéw w badanym okresie wydarzyla si¢ w drugiej
potowie dnia, po potudniu, zwykle na otwartym szlaku
kolejowym, poza stacjami kolejowymi i stacjami roz-
rzagdowymi, prawie zawsze w wypadki nie byly zaan-
gazowane osoby trzecie i rzadko byla wiecej niz jedna
ofiara. Wypadki czesciej mialy miejsce z udzialem po-
ciggu pasazerskiego niz towarowego.

Praktyki sledcze i procesowe wypadkow spowo-
dowanych przechodzeniem przez tory oraz samo-
boéjstw popelnianych na terenie kolei rdznig si¢ w po-
szczegdlnych krajach, chociaz sg tez pewne elementy
wspdlne. Minimalne wymagania do zbierania danych
sa zestawione w dyrektywie o bezpieczenstwie kolei
wspolnotowych® [2]. Mimo to poziom harmonizacji
procedur sledczych na poziomie europejskim nie jest
wysoki. W poszczegdlnych prawach krajowych defi-
nicje samobdjstwa i przechodzenia przez tory w miej-
scach niedozwolonych s3 zwykle zharmonizowane

* Dyrektywa zobowigzuje pafistwa czlonkowskie (przedsiebiorstwa kolejowe i zarzadcéw infrastruktury) do prowadzenia dochodzenia
ianalizowania wypadkéw kolejowych przez specjalnie powolany do tego celu organ (w Polsce jest to Panistwowa Komisja Badan Wypadkow
Kolejowych). Kazde dochodzenie musi si¢ zakonczy¢ raportem, ktorego zasadnicza zawarto$¢ znajduje sie w zataczniku nr V do dyrektywy.

Nastepnie raport musi zosta¢ opublikowany i przekazany do ERA.
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z prawem UE. Klasyfikacji takiego zdarzenia czgsto
dokonuje policja lub koroner*. Podczas $ledztwa po-
dejmowana jest decyzja czy dany wypadek byt samo-
béjstwem, kto ponosi wine, jakie czynniki przyczyni-
ty sie do wypadku oraz zbierane sg dane statystyczne.

Zazwyczaj wypadki sg zauwazane przez personel
pociagu, ktéry nastepnie informuje stuzby ratunkowe
i ledcze. Jakie stuzby i jaka jest ich rola w §ledztwie na-
leza do decyzji panstwa cztonkowskiego. W wiekszosci
krajéow organem odpowiedzialnym przynajmniej za
cze$¢ Sledztwa jest policja. Przedsigbiorstwa kolejowe
lub komisje sledcze ds. wypadkéw kolejowych moga
prowadzi¢ swoje wlasne sledztwo i zbiera¢ w tym celu
dane, ale musza raportowa¢ o tym organ panstwowy,
zajmujacy si¢ zbieraniem danych. Dyrektywa o bez-
pieczenstwie kolei narzucita koniecznos¢ powotlania
specjalnych organéw dochodzeniowych. W Polsce jest
to Polska Komisja Badania Wypadkéw Kolejowych.
Przedsiebiorstwa kolejowe, zarzadcy infrastruktury
oraz, jesli to stosowne, organ wlasciwy ds. bezpieczen-
stwa (w Polsce jest to Urzad Transportu Kolejowego) sa
zobowiazane do natychmiastowego zgtaszania wypad-
kéw i incydentéw organowi dochodzeniowemu. Organ
ten nastepnie informuje Europejska Agencje Kolejowa
o podjeciu dochodzenia, a po zakonczeniu postepowa-
nia przesyla do Agencji raport koncowy.

3.1. Wypadki spowodowane przez
samobojstwa na torach

W celu uznania danego zdarzenia kolejowego za
samobojstwo, w projekcie przyjeto nastepujace kryte-
ria: logiczny motyw (bardzo zla sytuacja zdrowotna,
spowodowana np. powazng chorobg jak: nowotwor,
depresja, zadluzenie, dlugi okres bezrobocia, zalo-
ba) w powigzaniu z pozostawionym listem pozegnal-
nym, ogloszeniem zamiaru popelnienia samobojstwa,
wczesniejszymi  wielokrotnymi probami, zauwaze-
niem przez maszynist¢ na torach nieuprawnionej
osoby stojacej lub wskakujacej pod pociag.

Jak juz wspomniano, samobdjstwo na torach jest
popularng formg zadania sobie $mierci ze wzgledu
na wysokie prawdopodobienstwo jej wystapienia
w zderzeniu z pociagiem. Rysunek 1 obrazuje procent
wszystkich samobdjstw popetnianych w wybranych
krajach, okreslanych jako samobojstwa ,,kolejowe”.

Opracowania powstale w toku realizacji projektu
pokazuja pewne trendy w zachowaniach samobdj-
cow. Najwiecej tych wypadkow wydarza si¢ w ciagu
1,5-2 godzin po zachodzie storica. Podczas dnia ofia-
ry zwykle wskakuja pod pociag, podczas gdy wieczo-
rami kladg si¢ lub siadajg na torach. Mozna tez do-
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strzec pewne réznice w zachowaniach kobiet i mez-
czyzn. Kobiety zwykle popelniaja samobdjstwo we
wczesnej porze dnia, podczas gdy mezczyzni pdznym
popotudniem lub wieczorem. Najwiecej wypadkow
ma miejsce na poczatku tygodnia, a liczba ta maleje
w weekendy. Realizatorzy projektu uznali, Ze poczatek
tygodnia moze wyzwala¢ w tych ludziach poczucie
osobistej porazki, niepowodzen i izolacji.
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Rys. 1. Procentowy udzial samobojstw na torach w wybranych
krajach we wszystkich przypadkach samobdjstw; opracowano na
podstawie [1]

Dalsze analizy wykazaly, ze najwiecej wypadkow

w badanym okresie wystapito w kwietniu, a najmniej

w grudniu. Przykladowo, w Skandynawii nie zaobser-

wowano widocznego trendu, natomiast w Turcji wig-

cej wypadkow wystapito w miesiacach letnich.
Zaobserwowano roéwniez, Ze osoby zamierzajace po-
pelni¢ samobdjstwo czgsto zachowuja si¢ dziwnie przed
wypadkiem. Porzucaja swoje rzeczy (np. torby, notatki do-
tyczace planowanego samobdjstwa, dowody osobiste) albo
zdejmuja buty. Ponadto maja przy sobie rzeczy, ktdre nor-
malnie zostawiliby w domu (np. zdjecie rodzinne w ram-
ce). Unikaja kontaktu wzrokowego, wykonuja dziwne gesty,
miny lub ruchy, wedruja dookota bez celu, nosza niezwy-

Idy ubidr (ubieraja sie na czarno lub dla odmiany bardzo

jaskrawo, nosza diugi czarny ptaszcz lub mundur).
Podczas analizy danych i opracowywania wyni-

kow projektu przez zespoly badawcze, wyrézniono
cztery kategorie zachowania sie ofiar samobdjstw:

e skaczacy - skacza lub upadajg bezposrednio przed
nadjezdzajacym pociagiem w obecnosci pasaze-
réw lub innych obserwatorow,

e lezacy - leza w poprzek toru twarzg w dot i czekaja
az pociag nadjedzie lub ruszy,

e dotykajacy - ging od porazenia pradem przez kon-
takt z przewodami wysokiego napiecia,

e chodzacy - chodza wzdluz toréw lub po torach
i zostaja uderzeni przez jadacy pociag.

* Koroner: w krajach anglosaskich urzednik prowadzacy sledztwo w sprawie naglego, niespodziewanego lub przypadkowego zgonu.
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Wypadki na szlakach kolejowych wydaja si¢ bardziej
przemyslane i majg na wzgledzie brak ewentualnych
swiadkow zdarzenia, w przeciwienstwie do zdarzen na
stacji, gdzie jest zwykle duzo ludzi obserwujacych wypa-
dek. Niektérym zespolom badawczym udalo si¢ dotrze¢
do kilku osdb, ktdére probowaly popelni¢ samobdjstwo
na torach, a ktérym sie to nie udato. Wywiady przepro-
wadzone z tymi osobami pokazaly, ze §mier¢ na torach
jest traktowana przez nich jako pewna, szybka i bezbo-
lesna, a ponadto fatwo dostepna i nie zagrazajaca zyciu
0s0b trzecich. Warto tez doda¢, ze samobdjcy najczesciej
wybierali miejsca w poblizu swojego zamieszkania.

Udato si¢ réwniez zdoby¢ dane méwiace o tym, ze
okoto 50% wszystkich ofiar bylo pod wptywem alko-
holu, lekarstw lub narkotykéw, przy czym odurzeni
alkoholem byli najczesciej mlodzi mezczyzni.

3.2. Wypadki spowodowane przez
przechodzacych przez tory w miejscach
niedozwolonych

Projekt dotyczyl wypadkéw spowodowanych przez
ludzi przekraczajacych linie kolejowe w miejscach nie
przeznaczonych do tego celu (poza przej$ciami kole-
jowymi), spacerujacych lub ,lazikujacych” nielegalnie
po torach kolejowych lub na obszarze kolejowym poza
miejscami wyznaczonymi dla pieszych. Zaliczono tu
réwniez osoby jezdzace na rowerach i motocyklach,
pchajacych wozki lub uprawiajacych nordic walking.

Rysunek 2 pokazuje liczbe wypadkéw kolejowych
w wybranych krajach, spowodowanych przez osoby
nieuprawnione chodzace po torach. Chociaz dane te
pochodzg z lat 2008—2010 (lata realizacji projektu)
trzeba doda¢, ze nie zmienily si¢ one znaczaco do dzi-
siejszego dnia. Tendencja w poszczegdlnych krajach
zostata zachowana mimo podejmowania wielu dzia-
tan zapobiegawczych. Najgorzej sytuacja przedstawia
sie w Polsce, drugie miejsce zajely Niemcy.
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Rys. 2. Liczba wypadkéw z udziatem oséb nieuprawnionych
chodzacych po torach w latach 2008—2010; opracowano na
podstawie [1]

Badania pokazuja, ze takie wypadki najczesciej
zdarzajg si¢ pod koniec tygodnia (np. w Finlandii,
Wielkiej Brytanii). Pora dnia wskazuje w obu krajach
na tendencj¢ do godzin szczytu porannego i popotu-
dniowego. W innych krajach stosunkowo duzo wy-
padkow wystepuje w godzinach wieczornych i w nocy,
jednak najwiecej wypadkow rozklada sie rownomier-
nie w ciggu calego dnia. W Charleston County (USA)
najwiecej wypadkéw (ponad 70%) wydarza sie mie-
dzy godzing 11 i 18, a w PéInocnej Karolinie — 60%
W nocy.

Najmniej wypadkow wydarza sie w lutym, maju
i czerwcu: w Pétnocnej Karolinie najczesciej zdarza-
ja si¢ w miesigcach marzec - sierpien (63%), a np.
w Wielkiej Brytanii w kwietniu i grudniu wystepuje
najwieksza liczba wszystkich zdarzen, w maju i czerw-
cu za$ najmniejsza. W Charleston County najwigcej
wypadkéw (36%) ma miejsce w lipcu i sierpniu.

Dane statystyczne pokazuja tylko czes¢ problemu,
dlatego wazna jest analiza zachowan oséb przecho-
dzacych przez tory. W Finlandii tzw. ,tazikowanie”
jest najbardziej popularne w ciaggu dnia w godzinach
11-19. Najspokojniej jest migdzy godzing 23 i 6 (tyl-
ko 2,3% wypadkéw). Liczenie odbywato sie w jednym
miescie, w trzech wybranych miejscach, za pomoca
zainstalowanych kamer. Ludzie mieszkajacy blisko
linii kolejowej chodzili o tak réznych porach, ze nie
udalo sie ustali¢ zadnej tendencji (40%). Pozostali
przechodzili przez tory najczesciej: po potudniu, rano,
wieczorem, w poludnie i w nocy. W jednym z miast
USA 70% ze 176 zaobserwowanych zdarzen zaistnialo
po poludniu w godzinach 15-18, a nastgpnie 18-21,
12-15 i 6-9. W godzinach 216 nie zaobserwowano
zadnych wycieczek po torach. Wniosek jest taki, ze
ludzie czesciej przechodza przez tory w ciagu dnia
i wieczorem niz rano.

Typowe miejsca wystepowania omawianego zja-
wiska to przede wszystkim obszary miejskie, czesto
w obszarze stacji kolejowej lub w jej poblizu. Kon-
centracja obserwowanych zdarzen nastepuje w miej-
scach, gdzie jest duza gesto$¢ ludnosci i jest duzy ruch
kolejowy. Obliczono, ze 95% pieszych zostalo zabitych
w incydentach jednoosobowych, pozostate wypad-
ki $miertelne wystapity w grupach dwuosobowych
(wigksze grupy zdarzaja sie¢ niezwykle rzadko). Ponad
polowa pieszych nie miala zadnej rzeczy, 31,2% pro-
wadzilo rowery, 11,3% psy, 1,6% mialo kijki nordic
walking, kilka 0s6b prowadzilo wézki lub skutery.

Okoto 35% wypadkow zdarza si¢ na przejazdach
kolejowych przy zamknietych rogatkach, tuz przed
lub za przejazdem pociagu. Pozostale osoby byly po-
tragcone w poblizu toréw poza przej$ciami. Problem
wystepuje na prawie calej linii kolejowej. Dzieci i mlo-
dziez chodzg na skréty do szkot, doroéli ida na zaku-
py, do pracy lub pobiegaé. Linie kolejowe przecinaja
miasta, miasteczka i wsie, dzielac spotecznosci. Nowe
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inwestycje (mieszkania, centra handlowe, szkoty) sa
czesto zlokalizowane po obu stronach linii kolejowej,
co zwieksza ochote do przekraczania toréw w miej-
scach niedozwolonych.

Najwieksza liczba sposrdéd chodzacych po torach
przyznaje, ze chodzi na skroty, gdyz oficjalna droga
jest dla nich zbyt dluga. Wybieraja droge najkrotsza
i tym samym najszybsza, chociaz wyznaczone przej-
$cie znajduje sie tylko 300 metréw dalej (okoto 80%
ankietowanych w Finlandii). Pozostali modwig, ze
tatwiej im uzy¢ istniejacych wydeptanych $ciezek,
chociaz s3 nielegalne oraz z powodu przyzwyczajen
do uzywania tych drég. Wielu pieszych chodzi tamte-
dy od lat i nie chce zmienia¢ przyzwyczajen, a skoro
$ciezka jest juz wydeptana, to traktujg ja jako legal-
na. Inni robig to z powoddéw rekreacyjnych - spacery
z psem, dlugie spacery wzdtuz toréw to dla nich atrak-
cja, walesanie si¢ bez celu w towarzystwie kolegdw,
picie alkoholu, palenie, szukanie miejsca na graffiti.
Niektorzy przyznajg si¢ do wandalizmu lub dziatal-
nosci kryminalnej (kradziez kabli, szyn). W USA byt
nawet przypadek wykorzystania pociaggu towarowego
do przewiezienia nielegalnych imigrantéw i wypusz-
czenia ich w poblizu toréw.

Graffiti i wandalizm — dotyczy to gléwnie miodych
ludzi (w Wielkiej Brytanii ponad 90%), nudzacych sie
w weekendy i po szkole. Zwykle sa to chlopcy w wie-
ku 12-25 lat, z miejsc mniej zaludnionych i o niskim
statusie spoteczno-ekonomicznym. Badania miodych
ludzi w wieku 7-18 lat w Wielkiej Brytanii pokazuja,
ze motywacja do chodzenia po torach nie jest poszu-
kiwanie mocnych wrazen. Tory przyciagaja ich, po-
niewaz pokazujg kierunek, w ktérym mozna i$¢. Dla
mlodszych teren kolejowy jest dobrym placem zabaw
(szczegolnie jesli znajduje sie obok parku lub lasu)
i jest traktowany jako przedluzenie przestrzeni do za-
bawy). Nastolatki z dala od domu i dorostych znajduja
tam poczucie prywatnosci, przy czym nie postrzegaja
oni obszaru kolejowego jako niebezpieczny.

Sytuacja, w jakiej znajduja sie piesi tuz przed wy-
padkiem na torach réwniez nie pozwala na wysnu-
cie jednoznacznych wnioskéw. Analizy wykazaly, ze
najbardziej powszechne zachowania s3 zwigzane
ze spacerowaniem, przechodzeniem lub przebiega-
niem. Czgste sg tez przypadki lezenia, siedzenia, stania
blisko toréw, a nawet spania. Wiele ofiar znajduje sie
w stanie upojenia alkoholowego lub pod wplywem
narkotykéow. W USA prawie 60% (w niektérych mia-
stach blisko 80%) ofiar wypadkéw znajduje si¢ pod
wplywem alkoholu, 70% w Finlandii, 100% w Turcji.

Najwigksza grupe ofiar stanowig dorodli mez-
czyzni. Duzg grupg ofiar sg tez najmlodsi, zwlaszcza
mieszkajacy w poblizu linii kolejowej, starsze na-
stolatki oraz ludzie rozpoczynajacy dwudziesty rok
zycia.
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4. Whnioski i zalecenia

Ostatnim etapem projektu bylo sformulowanie
przez zespoly badawcze wnioskéw i zalecen dotycza-
cych zredukowania skali wystepowania obu omawia-
nych rodzajow zdarzen.

4.1. Zapobieganie samobodjstwom na torach

Ze wzgledu na fakt, ze przypadki samobojstw na
torach zdarzaja si¢ dos¢ regularnie, a ich odsetek jest
wyraznie zauwazalny, wazne jest prowadzenie dziatan
zapobiegawczych. W projekcie wyszczegolniono kilka
grup takich dziafan:

Srodki techniczne / fizyczne:

e stacje typu zamknigtego — rodzaj konstrukgji sta-
cji metra, na ktérych dostep do toréw jest mocno
ograniczony przez oddzielenie strefy pasazerskiej
od strefy pociagéw; na peronie buduje sie spe-
cjalne drzwi ekranowe lub krawedziowe, a skla-
dy zatrzymuja sie tak, by wyjscia pokrywaly sie
z otworami drzwi na stacji; obecnie s3 one testo-
wane w Japonii i s3 uwazane za efektywny sposéb
zapobiegania samobdjstwom,

e rozne typy ogrodzen utrudniajacych wejscie oso-
bom nieupowaznionym na tory - je$li nie ma
ogrodzenia lub jest ono zniszczone, zauwaza si¢
wzrost zdarzen samobdjczych, jesli sg ogrodzenia,
skala tego zjawiska maleje.

Srodki nietechniczne, tzw. miekkie, do ktorych za-

liczono:

Opracowywanie réznych strategii, mogacych
wplywaé na wystgpienie samobdjstw. Dotycza one
srodkéw wplywajacych na postrzeganie transportu
kolejowego jako atrakcyjnego i przystepnego dla po-
tencjalnych samobdjcow, srodkow wplywajacych na
dostepno$¢ i wystgpienie potencjalnych kolizji oraz
srodkéw wplywajacych na konsekwencje kolizji. W po-
szczegolnych grupach strategii dyskutowane sg rozne
typy $rodkow z udzialem uczestnikéw wypadkow ko-
lejowych lub uczestnikow $ledztw powypadkowych.
Pozwolilo to wyrdzni¢ pie¢ rodzajow takich srodkow:
1) redukujace atrakcyjno$¢ kolei w oczach potencjal-

nych samobdjcow,

2) ograniczajace dostep do obszaru kolejowego,

3) wplywajace na determinacje ofiar oczekujacych na
pociag,

4) systemy wczesnego ostrzegania, umozliwiajace
pociagowi wyhamowa¢ w wystarczajacej odlegto-
$ci od ofiary,

5) $rodki sprawiajace, ze kolizja bedzie mniej gwattow-
na, a przez to mniej szkodliwa dla potencjalnej ofiary.

Plany narodowe uwzgledniajace konieczno$¢ re-
dukciji liczby samobojstw kolejowych, np. w Szwecji
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na podstawie takich dyskusji opracowano plan dzia-
talnosdci i wlaczono do narodowego planu systemu
transportowego na lata 2010-2021.

Ogloszenia na stacjach i w pociagach informuja-
ce pasazeréw o incydentach prowadzacych do przerw
w ruchu kolejowym (opdznienia i odwotania pociagow).
Wszelkie informacje podawane do publicznej wiadomo-
$ci powinny unikac¢ jednoczes$nie promowania i ewentu-
alnego zaszczepienia w $wiadomosci pasazerdw, ze kolej
to niezawodny $rodek popelnienia samobdjstwa.

Kampanie plakatowe na stacjach kolejowych, ktore
moga by¢ pewna opcja zapobiegania myslom samoboj-
czym oraz kojarzeniu kolei ze srodkiem samobdjczym,
ktore jednak powinny koncentrowac si¢ wyltacznie na
oferowaniu konkretnej pomocy ludziom zdespero-
wanym lub z poczuciem beznadziejnosci. Chodzi tu
przede wszystkim o podawanie numeréw telefonu do
instytucji zajmujacych sie¢ pomaganiem ludziom przez
telefon lub adreséw, gdzie mozna uzyska¢ konkretng
pomoc. Takie kampanie nie moga jednak powodowac
pojawienia si¢ w mentalnosci ludzi skojarzenia, ze ko-
lej jest pewnym $rodkiem popelnienia ewentualnego
samobojstwa. Nie powinny takze zawiera¢ elementéw
zrozumienia motywow planowanego samobojstwa.

Edukacja personelu kolejowego koncentruja-
ca si¢ przede wszystkim na umiejetnosci identyfiko-
wania czynnikéw ryzyka oraz pewnych wzoréw za-
chowan jednostek zagrozonych. Oczywiscie bardzo
trudno jest przewidzie¢ zachowanie potencjalnego
samobdjcy, jednak takie programy moga by¢ pomoc-
ne w trenowaniu zdrowia psychicznego pracownikéw
zaangazowanych w §ledztwa dotyczacych samobdjstw
i usitowan samobdjstw. Ponadto zaleca si¢ wspotprace
z lekarzami psychiatrami, jak réwniez z centrami pro-
wadzacymi programy zapobiegania samobojstwom,
jako efektywny sposdb wspomagania oddzialow zaj-
mujacych si¢ czynnie dzialalnoscia prewencyjna. Pro-
gramy ostrzegania ucza personel, jak rozpoznawac
potencjalng ofiare i interweniowaé w przypadku jej
dziwnego i niewtasciwego zachowania.

4.2. Rola mediow

Media moga mie¢ wplyw zaréwno pozytywny, jak
i negatywny. Z jednej strony moga zwieksza¢ wiedze
o metodach samobdjstw przez rozpowszechnianie
technicznych informacji, robienie sensacji, niesciste
odtwarzanie materialu mogace wspiera¢ te metody.
Z drugiej strony niektdre reportaze o samobojstwach
faktycznie prowadza raczej do zmniejszenia niz wzro-
stu wskaznikéw samobdjczych w ogdlnej populaciji,
a szczegolnie przytaczanie historii, ktére pokazuja, ze
ludzie poradzili sobie z mys$lami samobdjczymi.

Reportaze emitowane w telewizji niemieckiej,
ktére przedstawily fikcyjne zdarzenia samobojcze
studentéw plci meskiej, prowadzily do znacznego

wzrostu kolejnych incydentéw w tej samej grupie

wiekowej i plci, znanych jako efekt Wertera (znacza-

cy wzrost samobdjstw spowodowany naglosnieniem

w mediach samobojstwa znanej osoby — inaczej: za-

razliwo$¢ samobojstw). W przesziosci samobojstwom

poswiecano obszerne relacje. W Austrii wykazano,
ze mozliwe jest zapobieganie samobojstwom przez
wplyw na media, aby mozliwie ograniczaly raporty,
relacje i zdjecia, poniewaz obszerne reportaze czynia
ofiare stawng i mogg by¢ przykladem oraz inspiracja
dla innych. Sugeruje sie, zeby wplyw reportazy nie
ograniczat si¢ tylko do efektow szkodliwych, ale zeby
takze mial wplyw prewencyjny, zwany efektem Papa-
geno (przeciwienstwo efektu Wertera pokazujace, ze
metody radzenia sobie z emocjami moga mie¢ pozy-
tywny wplyw na wybranag osobeg).

Whioski sg nastepujace:

e istnieje relacja przyczynowo-skutkowa miedzy ra-
portami w mediach i zachowaniem samobdjcow,

e przedstawienie prawdziwego samobojstwa od-
dziatuje silniej niz samobojstwo fikcyjne, nagrane
na potrzeby reportazu,

e jednostka potencjalnie samobdjcza czgsto identyfi-
kuje sie z samobdjcg, ktory byl w tym samym wieku,
tej samej plci, w podobnej grupie demograficzne;j,
efekt codziennych gazet jest silniejszy niz reportaze TV,
istnieje efekt zwrotny - liczba samobojstw odtwor-
czych wrasta wraz z liczbg raportéw o samoboj-
stwach,

e niektérzy badacze zjawiska uwazaja, Ze mlodzi lu-
dzie moga by¢ bardziej wrazliwi na nasladownic-
two, ale nie ma dokladnych danych na ten temat.

4.3. Zapobieganie przechodzeniu przez tory
w miejscach niedozwolonych

Podobnie jak przy omawianiu samobdjstw na to-
rach, takze w tym przypadku, z uwagi na widoczna
skale zjawiska, zespoly badawcze zaproponowaly
dziatania zapobiegawcze.

Srodki techniczne i fizyczne

zwigkszenie widzialnosci pociagu,

ogrodzenia (najbardziej skuteczne),

bramki ochronne, siatki w potencjalnych punk-
tach wstapienia na tory,

czujniki ruchu,

automatyczne generowane wiadomosci gtosowej,
instalowanie systemoéw alarmowych.

Srodki nietechniczne, tzw. migkkie

plakaty,

kampanie ogélnokrajowe w mass mediach,
kampanie lokalne,

materialy edukacyjne w szkotach,

kary,

dozér personelu stacji i / lub personelu ochrony.
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Oba rodzaje srodkéw moga by¢ wdrazane nieza-
leznie od siebie, jednak organizowane razem wzmac-
niajg efekt prewencyjny.

4.4. Konsekwencje wypadkéw kolejowych

Wypadek kolejowy ma wplyw na maszyniste po-
ciagu, inne grupy zawodowe uczestniczace w usu-
waniu skutkéw wypadku oraz na ewentualnych
swiadkéw. Maszynista czesto nie czuje si¢ na silach,
zeby tego dnia prowadzi¢ jeszcze pociag, a 2/3 ma-
szynistow nastepny dzien chce mie¢ wolny. Jeszcze
15 dni po wypadku maszynisci odczuwaja rozne
zaburzenia, takie jak: problemy somatyczne, stany
niepokoju, problemy ze snem, a czasami problemy
natury spolecznej. Wiekszo$¢ zaburzen psycho-za-
chowawczych, zaobserwowanych natychmiast po
wypadku, zanika przed uptywem roku, prawie 70%
maszynistow potrzebuje zwolnienia lekarskiego
o przecietnej dtugosci 5 dni. Nie wplywa to jednak
na ich przysztos¢ zawodowa.

Maszynisci, ktérzy doswiadczyli wiecej niz jedne-
go wypadku wykazuja najwieksze symptomy stresu.
Wypadek na torach jest niezwykle traumatyczny dla
maszynisty, ktory widzi czlowieka przed wypadkiem,
a potem jego ciato.

Konsekwencje wypadkow dotykaja réwniez za-
rzadcéw infrastruktury, operatoréow kolejowych oraz
zatrudnionego personelu. Dlatego muszg oni by¢ od-
powiednio szkoleni, jak sobie radzi¢ z wypadkiem
pieszego. Implikacje dotycza takze aspektu spowo-
dowanego nieobecnoscia personelu, koniecznoscia
zorganizowania zastepstw w wyniku zakldcen w ob-
studze linii kolejowej wlacznie z kosztami opdznien
i odwotan pociagéw. Ponadto potrzebny jest dodatko-
wy czas i koszty na rozwoj i wdrazanie prewencyjnych
strategii i szkolen. Potencjalne szkody w oczach opinii
publicznej ponosi réwniez wizerunek przedsigbior-
stwa kolejowego.

Najpowazniejsze sa konsekwencje finansowe po-
noszone przez operatorow, jak: koszty uszkodzenia
taboru, toru, srodowiska, koszty opdznien. Oczywi-
$cie sg tez koszty ludzkie — warto$¢ utraconego zycia,
utrata pracy, koszty medyczne, utrata jakosci zycia.
Do innych kosztéw mozemy zaliczy¢ warto$¢ straco-
nego czasu, koszty pogotowia, koronera ubezpiecze-
nia i prawne.

5. Podsumowanie

Analiza danych wykazala, ze wypadki, do ktérych
dochodzi na terenach kolejowych nie nalezg do rzad-
kosci. Sg dwie gtéwne przyczyny wypadkéw: samo-
bdjstwa i przechodzenie przez tory w miejscach nie-
dozwolonych. Samobojcy mieli najczgsciej problemy
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zyciowe: rodzinne, w pracy, natomiast ofiary przejs¢
w miejscach niedozwolonych byty pod wptywem al-
koholu, rzadziej narkotykéw. Sg tez réznice w zacho-
waniu obu rodzajéw ofiar w momencie zdarzenia.
Ofiary samobdjstw specjalnie czekaja na pociag znaj-
dujac sie blisko toréw, czasem na nich lezac. Ofiary
przechodzenia przez tory ging z powodu nieuwagi
podczas skracania sobie drogi.

Zdarzenia te stanowig powazny problem eksplo-
atacyjny dla kolei, poniewaz na wiele godzin jest wy-
faczony ruch pociagéw, co skutkuje opoéznieniami
i odwotaniami, co generuje koszty operatoréw kole-
jowych. Maja tez rézne konsekwencje dla podmiotéw
zaangazowanych w czynnosci powypadkowe. Kluczo-
wa sprawg jest zatem zarzadzanie tymi konsekwen-
cjami. W tym celu kraje tworza wytyczne i procedury.
Projekt pokazal konieczno$¢ zharmonizowania i dal-
szego rozwoju baz danych, w ktérych sa zamieszczane
informacje o wypadkach kolejowych oraz koniecz-
nos$¢ rozwijania metod zapobiegania. Chodzi o spo-
wodowanie, zeby dane byly zbierane systematycznie
i w ten sam sposob.

Projekt pokazal réwniez, ze srodki podejmowane
w celu tagodzenia konsekwencji wypadkéw koncen-
trujg sie generalnie na zapobieganiu wypadkom, pod-
czas gdy potrzebne jest spojrzenie szersze, bardziej
perspektywiczne, obejmujace rézne aspekty. Wazne
jest stosowanie metod i $rodkéw zapobiegajacych
tym zdarzeniom oraz wspolpraca miedzy organiza-
cjami zaangazowanymi w prowadzenie dochodzen
powypadkowych, umozliwiajaca wymiane informacji
dotyczacych wypadkow.
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Problems Concerning Railway Accidents Relating to Suicides and Trespassing the Track
in Prohibited Places

Summary

In article were discussed some problems related to suicides and trespassing on railway property. There were
causes and effects of these accidents mentioned. There were prevention measures proposed.

In chapter 1 were found basic information about project such as: aim, steps while in chapter 2 - review of basic
statistical data related to analyzed problem from different European and Non-European countries.

In chapter 3 were discussed suicides on the tracks. There were some trends in behaviors of suicides character-
ized, for instance differences between women and men, the day of the week, time of the day or reason. Next
there were prevented measures divided into hard and soft.

In chapter 4 were discussed trespasses analogously.

The last chapter has been dedicated to the consequences of railway accidents in different aspects: mental, orga-
nizational and financial.

In summary were contained research conclusions and premises for improving of situation and safety on the
tracks.

Keywords: suicide, trespassing, railway accidents

ITpo6neMbI MpoONCHIEACTBUI HA JKeTIe3HOI fOpOre CBA3aHbIX C CAMOYOMIICTBaMH U Nepe-
XO0XKJeHNeM Yepe3 YT B HeTOMYCKaeMbIX MeCTax

Pesrome

B crarbe ommcaHbl IpoO/IEeMBI CBSA3aHBI C CAMOYOUIICTBAMY Ha IYTAX U IE€PEXOKIEHIEM Yepex IIyTU B He-
IOIyCKaeMBIX MeCTaX, a TAaK)XXe IOC/Ie[CTBYA STUX IIPOMUCIIECTBUIL. YKa3aHbl IPUYMHBI STUX COOBITUII M UX
HOC/IENICTBIA, @ TAKKe IIPEJJIOXKEHbI CPefiCTBa MOTy4le IPOTMBO/IeICTBOBATb 3TUM IIpouciiecTsyAM. [Ipuso-
IATCSI OCHOBHBIE JAHHBIE HA TEMY VICCTIEOBATeIbCKOTO IPOEKTa, TaKye KaK IIeJIb, STAIIBI, @ TaK)Ke OBLI C/ielaH
MIPOCMOTP OCHOBHBIX CTAaTUCTMYECKMX NAHHBIX M3 PAa3HBIX €BPOIENCKNX ¥ BHEEBPOIEVICKMX CTPaH Kacawo-
IVIXCS MICCTIEAYeMOIT IIPOOTIeMBL.

BriocienctBuy 6pUmM paccMOTpPEHbI IIPOUCIIEACTBYS BBI3BaHBI CAMOYOMIITBaMI Ha IyTsAX. Db oxapakTe-
PM30BaHbI HEKOTOPbIE TPEHMBI B IIOBEJIEHUN CaMOYOMIILeB, MEX/Y IIPOYNM PAa3HMUIBI MEXY MY>X4MHAMU
¥ XKEHIVHAMM, BpeMs CYTOK, IIPUYMHBL. 3aTeM OBbUIN IIpefyIoXKeHbI CPefCTBa A IPOTUBOAEIICTBUSA STUM
cuTyaumsaM. AHajorndecku ObUIM pa3paOOTaHBI IPOUCLIECTBUSA BbI3BAHHBIE NEPEXOXKICHUEM Yepe3 IyTH
B HEJIOITyCKaeMbIX MeCTaX.

HaxkoHery 66111 IpefiCTaB/IeHbI [TOC/IECTBIUS IPOUCUIECTBIIT B PA3HBIX aCIIEKTaX: ICUXNIECKOM, OpraHU3aIii-
OHHOM 1 GMHAHCOBOM. B mTOorax 6p1M IpuBeeHbI pe3y/IbTaThl MCCIENOBAHNIT Y IIPEATIOChUIKIA /IS YTy IIle-
HMSI CUTyauuu U 6e30II1aCHOCTY Ha My TAX.

KiroueBble cmoBa: caMoyOMiiCTBO, IepeXOXKIeHNE Yepe3 YT, XKeIe3HOZOPOXKHOe IIPOUCIIeCTBIE



