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Zrównoważony rozwój przedsiębiorstw kolejowych jest uwarunko-
wany bezpieczeństwem, dlatego też każdy operator kolejowy powi-
nien nieustannie dążyć do poprawy bezpieczeństwa i zmniejszenia 
liczby wypadków. Wymagania dotyczące zgłaszania incydentów 
i analiz są uregulowane na poziomie Wspólnoty Europejskiej. Za 
monitorowanie kultury bezpieczeństwa odpowiadają organy regula-
cyjne – krajowe i europejskie. Na podstawie gromadzonych przez te 
organy danych i wskaźników dotyczących bezpieczeństwa na kolei 
autorzy przeanalizowali trendy związane z poziomem bezpieczeń-
stwa na europejskich kolejach. Przeprowadzone analizy porównaw-
cze dla poszczególnych krajów Unii Europejskiej pozwoliły znaleźć 
główne przyczyny wypadków oraz wskazać wybrane działania 
korygujące, które można podjąć w celu poprawy bezpieczeństwa 
i zmniejszenia kosztów wypadków. Dotychczasowe praktyczne 
doświadczenia pokazują, że koszty działań prewencyjnych są 
mniejsze niż koszty eliminacji skutków zdarzeń. Chociaż wyniki 
analizy wyraźnie pokazują, że konsekwentne wysiłki w obszarze 
bezpieczeństwa prowadzą do strukturalnej redukcji liczby incyden-
tów, wciąż istnieje pole do poprawy w wielu dziedzinach. 

Słowa kluczowe: bezpieczeństwo ruchu kolejowego, kultura bezpieczeń-
stwa, monitorowanie wypadków, analiza wypadków i uszkodzeń. 

Wprowadzenie 
Mimo, że transport kolejowy jest obecnie najbezpieczniejszą ga-

łęzią transportu lądowego wciąż zdarzają się wypadki powodujące 
bezpośrednie i pośrednie szkody dla ludzi, mienia i środowiska. Aby 
możliwe była ich rzetelna analiza prowadząca w konsekwencji ro 
redukcji liczby zdarzeń niebezpiecznych i wypadków oraz aby 
utrzymać (lub podnieść) wysoki poziom bezpieczeństwa transportu 
również po liberalizacji rynku kolejowego w 2004 roku Rozporzą-
dzeniem (WE) nr 881/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady powo-
łano Europejską Agencję Kolejową. Do jej zadań należy m.in. moni-
torowanie bezpieczeństwa kolei, a także opracowanie zaleceń 
dotyczących wspólnych wymagań bezpieczeństwa (ang. Common 
Safety Targets, CST), i wspólnych metod oceny bezpieczeństwa 
(ang. Common Safety Methods, CSM) i wspólnych wskaźników 
bezpieczeństwa (ang. Common Safety Indicators, CSI) w Unii Euro-
pejskiej [22, 23, 25]. Wspólne cele bezpieczeństwa (CST), zgodnie 
z dyrektywą bezpieczeństwa [9, 10], określają minimalne, wyrażone 
w kryteriach akceptacji ryzyka, poziomy bezpieczeństwa, które 
muszą być osiągnięte przez różne części systemu kolejowego oraz 
przez system kolejowy jako całość. Cele te są wyznaczane przez 
Agencję Kolejową Unii Europejskiej na podstawie tzw. krajowych 
wartości referencyjnych (ang. National Reference Values, NRV) dla 
poszczególnych państw, zgodnie z procedurą określoną w decyzji 
Komisji z dnia 5 czerwca 2009 r. dotyczącej przyjęcia wspólnej 
metody oceny bezpieczeństwa służącej stwierdzeniu, czy osiągnięto 
wymagania bezpieczeństwa [27], o której mowa w art. 6 dyrektywy 
2004/49/WE Parlamentu Europejskiego i Rady (2009/460/WE). 

Państwa członkowskie zobowiązane są do stałego monitorowa-
nia poziomu bezpieczeństwa swoich systemów kolejowych [11, 14], 
w tym do monitorowania osiągnięcia wspólnych celów bezpieczeń-

stwa, określonych w sposób ilościowy i jakościowy [2, 21, 24, 25, 
26]. Dane o wypadkach i incydentach zaistniałych na sieci kolejowej 
pozyskiwane są od zarządców infrastruktury, mających obowiązek 
zgłaszania poważnych wypadków, wypadków i incydentów w trans-
porcie kolejowym. 

Ze względu na fakt, że poziom bezpieczeństwo zależy zarówno 
od bezpieczeństwa techniczno – organizacyjnego [17, 18, 19] (ang. 
safety), jak i właściwej ochrony przed czynnikami zewnętrznymi 
analizując stan bezpieczeństwa dla potrzeb jego poprawy należy 
uwzględniać oba te aspekty. Obejmują one takie czynniki bezpie-
czeństwa jak: 
– stan techniczny infrastruktury oraz urządzeń sterowania ru-

chem, 
– stan techniczny przejazdów kolejowo - drogowych, 
– stan techniczny taboru kolejowego, 
– kultura bezpieczeństwa, 
– kompetencje i umiejętności pracowników. 

Jednocześnie zdarzenie związane z bezpieczeństwem wpływa-
ją na koszty istnienia i utrzymania systemów kolejowych [5, 6, 7]. 

1. Rodzaje wypadków kolejowych, ich przyczyny i miejsca 
Zgodnie z bazą UIC-SDB (UIC Safety Database) i zdefiniowa-

nymi przez ERA zaleceniami rozróżnia się następujące kategorie 
wypadków: 
– Kolizje, w tym kolizje z przeszkodami w obrębie skrajni (kolizja 

z innym pociągiem, kolizja z przeszkodą); 
– Wykolejenia; 
– Wypadki na przejazdach kolejowych (kolizje z przeszkodą, 

pojazdem, czy zderzenia z osobami); 
– Inne typy wypadków (porażenie prądem z sieci trakcyjnej lub 

trzeciej szyny, wypadki z udziałem ładunków niebezpiecznych, 
operacje manewrowe); 

– Pożary taboru; 
– Wypadki spowodowane przez poruszający się pojazd kolejowy 

z wyłączeniem samobójstw (zderzenia z osobami poza przejaz-
dami kolejowymi, wypadnięcia z pociągu). 
Liczbę wypadków na kolei w Unii Europejskiej według ich kate-

gorii pokazano na rysunku 1. 
 

 
Rys. 1. Liczba wypadków kolejowych w krajach Unii Europejskiej 
w latach 2010-2016 według rodzaju zdarzenia (źródło: opracowanie 
własne na podstawie [12]) 
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Przyczyny wypadków mogą leżeć zarówno po stronie czynni-
ków wewnętrznych (infrastruktura, tabor, czynniki ludzkie i użytkow-
nicy kolei), jak również zewnętrznych (osoby trzecie, pogoda, śro-
dowisko). Według raportu [28] za ponad 80% wypadków w każdym 
roku odpowiadają czynniki zewnętrzne (Rys. 2). Na obu wykresach 
(Rys. 1, Rys. 2) widoczny też jest postępujący proces stopniowego 
zmniejszania liczby wypadków. 
 

 
Rys. 2. Liczba wypadków zależnych i niezależnych od systemu 
kolejowego (źródło: opracowanie własne na podstawie [28]) 
 

Według UIC Safety Raport 2017 [28] w 2016 roku przyczyny 
zewnętrzne były odpowiedzialne za ponad 88% wszystkich ofiar 
i 95% wszystkich zgonów, a ponad 60% ofiar wypadków spowodo-
wanych przyczynami zewnętrznymi było ofiarami śmiertelnymi. 
W wypadku przyczyn wewnętrznych tylko 24% ofiar wypadków było 
ofiarami śmiertelnymi. 

Wspomniany powyżej raport wskazuje, że w latach 2006-2016 
znacznie zmniejszyła się liczba zderzeń z przeszkodą (-34%), 
a zderzenia ze zmotoryzowanymi pojazdami drogowymi spadły 
o 40%. W tym okresie liczba kolizji z przeszkodą na stacjach lub na 
otwartych liniach nie uległa znaczącej zmianie. Jest ważne by zau-
ważyć, że 80% kolizji na stacjach i otwartych liniach obywa się bez 
ofiar, a wszystkie które miały co najmniej 2 ofiary zdarzyły się na 
przejazdach kolejowych. Kolizje na przejazdach kolejowych są 
najczęstszym miejscem zdarzeń i wypadków w całym analizowa-
nym okresie, a w 2016 roku stanowiły 75% wszystkich kolizji 
(Rys. 3). 
 

 
Rys. 3. Liczba kolizji spowodowanych najechaniem pojazdu na 
przeszkodę według miejsca zdarzenia (źródło: opracowanie własne 
na podstawie [28]) 
 

2. Analiza danych o wypadkach na kolei w krajach  
Unii Europejskiej w 2016 roku 

W 1787 wypadkach kolejowych, które miały miejsce we wszyst-
kich krajach Unii Europejskiej w 2016 roku zginęło 964 osoby, a 778 
osób zostało poważnie rannych (razem 1742 ofiary wypadków). 
Liczbę wypadków z ofiarami śmiertelnymi oraz ogólną liczbę wy-
padków na kolei w poszczególnych krajach zestawiono na Rysunku 
4. W odniesieniu  do roku 2015 odnotowano wzrost liczby wypad-
ków o 6%, co stanowiło odwrócenie trendów stałej poprawy bezpie-
czeństwa obserwowanych od lat. W 2016 roku aż 14 krajów odno-
towało wzrost liczby wypadków (największy we Włoszech), a w 12 
krajach odnotowało spadek liczby wypadków (największy w Polsce). 

Mimo istotnej poprawy, jaka miała miejsce w Polsce [3], analiza 
zebranych danych (Rys. 4) pokazuje, że Polska razem z Niemcami 
i Węgrami odpowiedzialne są aż za 43% z ofiar śmiertelnych 
w wypadkach na kolejowych, a ponad 50% wszystkich ofiar wypad-
ków kolejowych miała miejsce w 4 krajach ponownie w Niemczech, 
Polsce i na Węgrzech oraz w Rumunii. 
 

 
Rys. 4. Liczba poważnych wypadków kolejowych w krajach Unii 
Europejskiej w 2016 roku (źródło: opracowanie własne na podsta-
wie [12]) 
 

W 2016 roku niemal we wszystkich krajach zgłaszających wy-
padki najczęstszymi zdarzeniami były (Rys. 1) wypadki spowodo-
wane przez tabor w ruchu (60%), w tym najwięcej wypadków było 
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spowodowanych potrąceniem przez pociągi osób lub pojazdów 
przekraczających tory w miejscach niedozwolonych oraz wypadki 
na przejazdach kolejowych (24%) obejmujące przede wszystkim 
takie zdarzenia jak najechanie pojazdu kolejowego na pojazd dro-
gowy i/lub osoby na przejeździe kolejowo-drogowym lub przejściu 
przez tory [4]. Te dwie kategorie zdarzeń w 2016 roku stanowiły 
90% całkowitej liczby wypadków na kolei, a ich skutkiem było 94% 
ofiar śmiertelnych. 

Osoby trzecie stanowiły aż 95% wszystkich ofiar śmiertelnych 
(Rys. 5) i w to one stanowiły aż 76% poszkodowanych, którzy od-
nieśli poważne obrażenia. Najwięcej ofiar wśród tej grupie, stanowili 
intruzi (61%) i użytkownicy przejazdów kolejowych (34%). Pasaże-
rowie stanowili jedynie 10% wszystkich ofiar i 2% wszystkich ofiar 
śmiertelnych (Rys. 5). Według [28] około 80% zdarzeń, których 
ofiarami byli pasażerowie to przypadki wypadnięcia z pociągu. 
 

 
Rys. 5. Liczba poważnych wypadków kolejowych w krajach Unii 
Europejskiej w 2016 roku (źródło: opracowanie własne na podsta-
wie [12]) 
 

Liczba wypadków, w których ofiarami byli pracownicy i podwy-
konawcy uległa znacznemu zmniejszeniu (o 65%) i w 2016 r. osią-
gnęła najniższy poziom dekady. Najczęstszą przyczyną wypadków 
w tej grupie jest potrącenie przez pociąg (48%). 

W latach 2007-2016 liczba ofiar śmiertelnych zmniejszyła się 
o 33%, a liczba wypadków, których ofiary odniosły poważne obra-
żenia zmniejszyła się o -36%. Także liczba ciężkich wypadków 
(z dwoma i więcej ofiarami) zmalała o 48% w ciągu tych lat. 

Wnioski 
Stałe monitorowanie wypadków i incydentów jest ważnym ele-

mentem kultury bezpieczeństwa. Zgłaszanie nawet mniej poważ-

nych incydentów daje cenny sygnał ostrzegawczy. W niekorzyst-
nych warunkach incydent może bowiem doprowadzić do wypadku. 

Monitorowanie takich zdarzeń w systemie kolejowym pozwala 
na analizę zdarzeń i wdrożenie adekwatnych działań korygujących 
i zapobiegawczych np. odpowiednich procedur, weryfikacji i walida-
cji bezpieczeństwa urządzeń [16, 20], nowych technologii [13], 
poprawy interoperacyjności [8], niezawodności zasilania [15], itp. 
Tego typu działania mają istotny pozytywny wpływ na poprawę 
bezpieczeństwa transportu kolejowego i pozwalają stopniowo 
zmniejszać liczbę tych zdarzeń i wypadków, które mają swe przy-
czyny w systemie kolejowym. 

Jak pokazują powyższe analizy, większość zdarzeń ma jednak 
swoje przyczyny poza systemem kolejowym – zdarzenia na prze-
jazdach kolejowo-drogowych oraz potrącenia osób trzecich (osoby 
postronne i kierujący pojazdami). Najlepszymi i zalecanymi sposo-
bami minimalizacji takich wypadków jest odseparowanie potoków 
ruchu poprzez wprowadzenie skrzyżowań oraz przejść bezkolizyj-
nych lub modernizacja i podnoszenie kategorii przejazdów kolejo-
wych [1]. 

Innym ważnym działaniem związanym z poprawą bezpieczeń-
stwa, które powinno być prowadzone równolegle, jest kompleksowa 
edukacja. Powinna ona swoim zakresem obejmować szeroki krąg 
potencjalnych użytkowników przejazdów kolejowych, przykładowo 
dzieci, młodzież, pieszych, kierowców. By podnieść i propagować 
kulturę bezpieczeństwa elementy edukacyjne z jej zakresu powinny 
stać się nie tylko ważną częścią szkolenia personelu kolejowego, 
ale przede wszystkim powszechnym elementem edukacji w szko-
łach. Duży nacisk na tę problematykę powinny też kłaść ośrodki 
szkolenia i egzaminowania kierowców. Przydatne będą też kampa-
nie medialne podkreślające wagę zagadnienia. 

Ciekawym sposobem poprawy bezpieczeństwa na przejazdach 
kolejowych [1, 13, 14] są systemy monitorowanie zachowań kierow-
ców wraz z rejestracją wykroczeń, które nie tylko mobilizują kierow-
ców do zachowań zgodnych z przepisami, ale też pozwalają za-
pewnić szybszą pomoc w razie wystąpienia wypadku. 

Kompleksowe działania prowadzące do podniesienia kultury 
bezpieczeństwa powinny być systematycznie prowadzone we 
wszystkich krajach Unii Europejskiej. Szczególny mocny nacisk na 
nie winny położyć takie kraje, jak Polska,  Niemcy, Węgry i Rumu-
nia, w których do wypadków dochodziło najczęściej. 
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Analysis of selected aspects of the railway safety  
in the European Union 

Sustainable development of railway companies is conditioned by 
safety, which is why each railway operator should continually strive 
to improve safety and reduce the number of accidents. The re-
quirements for reporting incidents and analyses are regulated at the 
European Community level. The regulatory authorities - national and 
European - are responsible for monitoring the safety culture. On the 
basis of the acquired data and safety indicators the authors ana-
lysed trends related to the European railways safety level. Com-
parative analyses carried out for individual EU countries allowed to 
find the main causes of accidents and indicate selected corrective 
actions that can be taken to improve safety and reduce accident 
costs. Previous practical experiences show that the costs of preven-
tive actions are much smaller than the costs of eliminating the ef-
fects of accidents. Although the results of the analysis clearly show 
that consistent efforts in the safety area lead to a structural reduc-
tion in the number of accidents, there is still significant scope for 
improvements in many areas. 
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