Raport z badania powaznego wypadku kolejowego kat. A 01 zaistnialego w dniu 3 marca 2012 .
na szlaku Sprowa — Starzyny w torze nr 1 w km. 21,250 linii kolejowej nr 64

byto poprawne i w Zadnym stopniu nie przyczynilo sie do zwigkszenia zagrozenia
wypadkiem. Nie mialo tez zadnego negatywnego wplywu na jakiekolwiek czynnosci,
ktére mogly pomdc w uniknieciu tego wypadku.” konieczne jest jednak ustosunkowanie
si¢ do zawartej w dokumentacji zdarzenia korespondencji miedzy Zakladami
Automatyki ,,KOMBUD” S.A. a Urzedem Transportu Kolejowego, reprezentowanym
przez jego Oddzial Terenowy w Lublinie, prowadzonej zaréwno przed wypadkiem, jak
i po nim, dotyczacej zastrzezen UTK powodujacych brak potwierdzenia przez ten Urzad
zgodnosci zabudowanych na podg. Sprowa urzadzen typu MOR-1.01 oraz MOR-3
z typami, o ktorych mowa w $wiadectwach, odpowiednio nr U/2008/0041
z 16.05.2008 r. oraz U/2011/0609 z 4.08.2011 r.

Zawarty w dokumentacji ,,Protokét Kontroli” UTK nr TO02-602-02/EG/12
z 24.02.2012r. oparto, jak stwierdzono w przedmiotowym protokdle, na analizie
przedtozonej dokumentacji oraz ,,ogledzin i préb technicznych urzadzen na miejscu ich
zainstalowania”. Wyprowadzone na tej podstawie wnioski zawarte w protokdle nie sa
zgodne ze stwierdzeniami producentow urzadzen, tj. Zakladow Automatyki
»KOMBUD” S.A. oraz Frauscher Polska Sp.z.0.0. a takze opinia Instytutu Kolejnictwa
(jednostki upowaznionej). Rozbiezno$¢ stanowisk producenta urzadzen oraz Urzedu
Transportu Kolejowego nie zostala zamknieta w dokumentacji zgromadzonej dla celow
badania wypadku przez zespot Panstwowej Komisji Badania Wypadkéw Kolejowych.
Biorac pod uwage obowiazek przestrzegania obowigzujgcych przepiséw i zasad
dotyczacych wprowadzania urzadzen sterowania ruchem kolejowym do eksploatacji
oraz wykorzystywania ich jako podstawa prowadzenia ruchu pociagdéw nalezy
stwierdzi¢, ze do czasu uzyskania poswiadczenia przez UTK zgodnosci danych
urzadzen z typem, lub przy braku takiego poswiadczenia — uzyskania Swiadectwa
dopuszczenia do eksploatacji dla nowego (zmodyfikowanego) typu urzadzen,
urzadzenia nie posiadajace zadnego z alternatywnych dokumentéw nie powinny byé
eksploatowane bez wprowadzenia odpowiednich obostrzen. Urzadzenia takie po
zabudowie moga, a nawet powinny by¢ obstugiwane, ale traktowane jako pomocnicze,
a nie jako podstawa zapewniajaca bezpieczne prowadzenie ruchu pociagow.

Nalezy przy tym ponownie podkresli¢, ze niezaleznie od formalnej strony zagadnienia
eksploatacji urzadzen typu MOR-1.01 i MOR-3, prawidtowo$¢ dziatania tych urzadzen
srk na podg. Sprowa nie budzi zastrzezen w kwestii braku mozliwosci ewentualnego
przyczynienia si¢ do powstania wypadku oraz jakiegokolwiek utrudnienia na drodze do
jego uniknigcia

Ocena usterkowosci urzadzen srk na podg. Starzyny i podg. Sprowa

Analize¢ usterkowosci urzadzen sterowania ruchem kolejowym na posterunkach
Starzyny i Sprowa przeprowadzono odrgbnie, opierajac si¢ na informacjach zawartych w
wksiqzkach kontroli urzqdzen sterowania ruchem kolejowym na przejezdzie kolejowym (*)
oraz o wprowadzeniu i odwolaniu obostrzen” (E 1758 ) prowadzonych dla tych
posterunkéw ruchu do dnia wypadku i rozpoczetych odpowiednio: w dniu 30.11.2011 r.
dla podg. Sprowa oraz w dniu 2.12.2011 r. dla podg. Starzyny.

Analiza usterek urzadzen srk na podg. Sprowa

Urzadzenia sterowania ruchem kolejowym typu MOR-3 z systemem zobrazowania
i obstugi typu MOR-1.01 na podg. Sprowa przekazano do eksploatacji wstepnej w dniu
30.11.2011 r. 1 wpisem dotyczagcym tego faktu rozpoczeto ksiazke E 1758 , ktorej
zawartos¢ analizowano. W okresie do 14.12.2011 r. ruch pociagéw prowadzony byt
w pierwsze] fazie na sygnaly zastepcze z telefonicznym zapowiadaniem pociggow,
recznym (awaryjnym) zamykaniem przejazdu w km. 17,690, wyposazonego w urzadzenia
samoczynnej sygnalizacji przejazdowej (ssp), ktorego przebudowe prowadzono dopiero
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w okresie od 24.01.2012r. do 7.02.2012r.z ssp kat. B oraz z obstuga urzadzen
pétsamoczynnych blokad liniowych, wykorzystywanych jako urzadzenia pomocnicze, nie
stanowiace podstawy prowadzenia ruchu pociggéw. W niniejszej analizie nie brane pod
uwage jest stosowanie sygnatow zastgpczych, zwlaszcza ze poczatkowo szlaki przylegte
do podg. Sprowa nie byly jeszcze wyposazone w urzadzenia kontroli niezajg¢tosci (obwody
licznikowe). W dniu 14.12.2011 r. dokonano sprawdzenia urzadzen i wpisem do ksigzki
E 1758 odwotano zapowiadanie telefoniczne pociaggéw na obu torach przylegtych do
podg. Sprowa, czyli Koztéw — Sprowa oraz Sprowa — Starzyny. Przy tym wpisie nie
umieszczono listy ISDR wykonujacych czynnosci na tym posterunku ruchu, ktorzy
powinni zapoznaé si¢ z ta zmiana. W mig¢dzyczasie dokonywano czg$ciowych wlaczen
urzadzen. W II czeéci ksiazki E 1758 podg. Sprowa znajduje si¢ jedynie wpis
z 8.12.2011 r., dotyczacy wlaczenia licznikéw osi w torze nr 2, w tym dla ssp w km.
17,690 i mozliwosci prowadzenia ruchu na sygnaly zezwalajace, przy utrzymaniu
obowigzywania zapowiadania telefonicznego. Pomimo, ze przy tym wpisie umieszczono
liste pieciu ISDR, ktoérzy powinni przyjaé do wiadomosci wprowadzenie tych zmian, nie
zostalo to potwierdzone podpisem zadnej z tych osob.
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Prowadzenie ruchu na sygnaly zastepcze.

W okresie od dnia 14.12.2011 r., tj. od chwili odwotania zapowiadania telefonicznego
pociagéw na obu szlakach przyleglych do podg. Sprowa, do chwili wypadku pociggow
13126131101 w ksiazce E 1758 podg. Sprowa odnotowano ogdétem numery 39 pociagdw,
ktérych przejazd przez ten posterunek odbywal si¢ na sygnal zastepczy, przy czym
14 przypadkéw miato miejsce w dwodch ostatnich tygodniach grudnia, pozostalych po
zakonczeniu eksploatacji wstgpnej, natomiast 25 przypadkdéw — w okresie pierwszych
dwoch miesigey 2012 roku. W tablicy III.4.1.b. zestawiono liczbe odnotowanych
przypadkow uzycia sygnalow zastepczych w podziale na wyzej okreslone dwa okresy
1 powody koniecznosci ich uzycia oraz przypadajace na poszczegdlnych ISDR petnigcych
shuzbg¢ na podg. Sprowa.

Tablica II1.4.1.b. Zestawienie prrypadkow uzycia sygnalow zastepczych na podg. Sprowa

Liczba odnotowanych przypadkéw

Przyczyna 14.12.2011-  1.01.2012 -
31122011 3032012 <Al okres
?iezwo]pienie pdlsamoczynnej blokady liniowej 9 3 17
i/lub zajetos¢ szlaku
w tym, po torze:
- 1KS (tor nr 1, Koztéw — Sprowa) - 1 1
- 2KS (tor nr 2, Kozléw — Sprowa) - 3 3
- 1SS (tor nr 1, Sprowa — Starzyny) 9 4 13
- 288 (tor nr 2, Sprowa — Starzyny) - - -
praca pociagow roboczych na szlaku (i/lub zjazd ze szlaku) - 4 4
brak kontlr'oli- rozjazdu (sppwodowaqy _zasypanifem napedow, ) ” 7
kontroleréw i poduszek slizgowych iglic thuczniem)
prowadzonymi robotami: 5 2 7
w tym:
- przypadkowe zwarcie iz4 przez monterow srk 1 - 1
- zerwanie kabla sygnalizacyjnego
(przez zewn. wykonawcdw rob6t) 2 ) 4
- uszkodzenie ukt. nastawczego ) ) 5
(przez firme zewn. wykonujacg roboty)
przepalenie zaréwki sygnatu zezwalajacego w semaforze - 2 2
inne (zmiana kolejnosci jazdy przy jednym torze zamknigtym) - 2 2
Ogodlem 14 25 39
w tym na stuzbie ISDR:
-AD. 2 4 6
-B.W. 6 4 10
-D.C. 1 2 3
-E.T. 1 10 11
-1S. 4 5 9
Ogolem 14 25 39
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Nalezy zauwazy¢, ze niektdre usterki wystgpuja cyklicznie, powtarzajac si¢ wielokrotnie
w krotkich odstgpach czasu przez pewien okres, natomiast niestety nie sa one nalezycie
usuwane. Na podstawie zapiséw w ksigzce E 1758 mozna wnioskowad, ze najpierw
wielokrotnie nastgpuje usuwanie doraznych skutkéw usterki, a dopiero po pewnym czasie
dochodzi do wlasciwego dziatania, prowadzacego do usunigcia przyczyny usterki. Tego
typu ciagi zdarzen powinny by¢ stwierdzane przez pracownikow nadzoru, ktérzy, zgodnie
z ich wpisami w ksigzce E 1758 , prowadzg co pewien czas kontrole i przeglad wpisow w tej
ksigzce.
Przykladowo, w okresie od przekazania urzadzen do wstgpnej eksploatacji i odwolania
zapowiadania telefonicznego pociggdw, czyli od 14.12.2011 r. do 30.12.2011 r. wystgpito
12 usterek przebiegajacych prawie identycznie, polegajacych na braku mozliwosci
zwrdcenia przez podg. Starzyny bloku poczatkowego PoC do podg. Sprowa po przejezdzie
pociggu od podg. Sprowa do podg. Starzyny torem szlakowym nr 1, powodowane
pozostaniem zajetosci obwodu licznikowej kontroli niezajetosci szlaku (it1SS). Zdarzenie
takie mialo miejsce zazwyczaj w godzinach porannych, w tym w 8 z 12 przypadkoéw
wystapito po przejezdzie pociagu nr 3109 i po jednym razie po pociggach nr 31121, 31123,
35507 i Robl. W wigkszosci przypadkow zdarzenie to powodowalo konieczno$é
wprowadzania telefonicznego zapowiadania pociagéw po torze nr 1 na szlaku
Sprowa — Starzyny co najmniej na czas przejazdu jednego pociagu, dla ktérego podawano
sygnat zastepczy. Zazwyczaj wystarczalo wyzerowanie licznika obwodu it1SS i po
prawidlowym przejezdzie pociggu — odwolanie zapowiadania telefonicznego. Stan taki
utrzymywat si¢ przez 2 tygodnie. Dopiero w dniu 30.12.2011 r. w ksiazce znajduje si¢
wpis o dokonaniu regulacji licznikéw osi obwodu itlSS, po czym wystgpowanie
przedmiotowego zdarzenia ustapito i w okresie od 1.01.2012 r. do 3.03.2012 r. wystapito
tylko dwukrotnie, 18 1 19 Iutego 2012 r., bez wyjasnienia zawartego w ksiazce E 1758 .
W calym analizowanym okresie wystapily tylko 2 przypadki wygasnigcia sygnatu
zezwalajacego na semaforze, oba razy dotyczylo to semafora D i spowodowane byto
przepaleniem si¢ zarowki sygnatu zezwalajacego. Mialo to miejsce podczas dyzuru dwéch
réznych ISDR: B.W. oraz J.S. Odnotowano takze jedynie 2 przypadki braku mozliwosci
wy$wietlenia sygnatu zezwalajacego z innej przyczyny niz niezwolnienie blokady, obydwa
razy podczas stuzby ISDR B.W.: raz spowodowane przez monterow wykonujacych
czynnosci w czynnych urzadzeniach (przypadkowe spowodowanie zajetosci 1z4), drugi raz
spowodowane brakiem kontrolowanego potozenia iglic rozjazdu nr 2, spowodowane przez
jego zanieczyszczenie thuczniem.
Przeglady, sprawdzenia, pomiary i regulacje urzadzen srk prowadzone sa dos¢ czesto
i do$¢ regularnie — w ciagu 2 pierwszych miesigcy 2012 roku przeprowadzono
7 przegladéw i regulacji napeddéw i uktadéw kontroli polozenia iglic rozjazdéw nr 1, 2, 3
i 4, oprocz tego dokonywano kontroli 1 konserwacji urzadzen srk na posterunku, w tym
semaforéw lacznie ze wskaznikami $wietlnymi oraz tarcz ostrzegawczych, przetwornic
sygnatowych, urzadzen samoczynnej sygnalizacji przejazdowej, urzadzen zasilania
awaryjnego (agregatu pradotworczego) oraz urzadzen przytorowych systemu SHP.
Podsumowujac mozna stwierdzi¢, ze w analizowanym okresie nie stwierdzono przypadku
samorzutnego uszkodzenia elementow urzadzen srk, jedynie wystapienie zakldcen
operacyjnych, takich jak przepalenie Zzaréwki semafora czy utrata kontroli potozenia
rozjazdu spowodowana jego zanieczyszczeniami albo przejscie urzgdzen do stanu
bezpiecznego (wykazywanie zaj¢tosci) gdy nie sa one prawidlowo wyregulowane albo
powodowane nieprzewidzianymi czynno$ciami, wykonywanymi np. przez pociagi
robocze. Odnotowane rzeczywiste usterki, jak uszkodzenie kabla sygnalizacyjnego w
systemie urzadzen kontroli niezajetosci albo uszkodzenie ukiadu nastawczego napedu
zwrotnicowego, spowodowane zostaly przez wykonawcow réznych biezacych prac.
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Odnoszac si¢ do relacji pomigdzy przeanalizowanymi przypadkami usterek i uszkodzen
a okoliczno$ciami poprzedzajacymi bezpodrednio wypadek nalezy zauwazy¢, ze tylko
jeden raz, w dniu 10.12.2011 r., czyli w trakcie trwania 2 tygodni od przekazania urzadzen
do wstepnej eksploatacji, podczas stuzby ISDR B.W. pojawila si¢ zajetosé kilku obwodow:
itlKS, itK, ITB, iz2 i iz3 bez przejazdu pociagu, przy czym okazato sig, ze zostalo to
spowodowane przez geodetow wykonujacych pomiary na terenie podg. Sprowa.
We wszystkich pozostalych przypadkach zajeto$¢ jakiegokolwiek obwodu torowego,
w szczegoblnosci stan zajetosci toréw szlakowych nr 1 lub 2 szlakéw przylegtych do podg.
Sprowa wystapil tylko jako podczas obecnosci pojazdu szynowego (pociagu) lub jako
pozostalo$¢ po jego przejezdzie, spowodowana niezbilansowanie sie stanu licznikow
wjazdowych 1 wyjazdowych na ten odcinek. Z tego powodu nalezy przyjac, ze pojawienie si¢
zajetosci odcinka itl1SS bezposrednio przed wypadkiem, spowodowane zajeciem toru
szlakowego nr 1 szlaku Sprowa — Starzyny przez pociag nr 13126 nie powinno by¢é
zinterpretowane jako usterka tego obwodu torowego. Natomiast nie mozna zakladaé, ze
powtarzanie si¢ usterek moglo uzasadnia¢ ostabienie uwagi ISDR J.S. na taki stan usterkowy
urzadzen 1 przyjecie sygnalizacji rzeczywiste]j sytuacji ruchowej jako wystapienie usterki.

W uzupelnieniu do calosci obrazu sposobu wykonywania czynnosci przez ISDR J.S.
nalezy zauwazy¢, ze na sluzbie poprzedniej, w porze dziennej dnia 2.03.2012r.,
ok. godziny 10:00, miato miejsce nizej opisane zdarzenie. Przy zamknietym torze
szlakowym nr 1 szlaku Koztéw — Sprowa, po przygotowaniu drogi przebiegu z toru nr 2
szlaku Sprowa — Starzyny na tor nr 2 szlaku Koztéw — Sprowa i wyswietleniu sygnatu
zezwalajacego na semaforze D na podg. Sprowa, nastapila decyzja o zmianie kolejnosci
przejazdu pociggdéw przez podg Sprowa i tor szlakowy nr 2 szlaku Kozléw — Sprowa
1 przepuszczeniu w najpierw pociagu nr 3513. W tym celu dyzurny ruchu podg. Sprowa
rozwigzal ta droge przebiegu oraz wygasit na ,,Stdj” semafor D. Nastepnie, po ulozeniu
drogi przebiegu z toru nr 2 szlaku Koziéw — Sprowa dla pociagu nr 3513 (jadacym po tym
torze w kierunku przeciwnym do zasadniczego) na tor nr 1 szlaku Sprowa — Starzyny (do
jazdy w kierunku zasadniczym po tym torze) podat sygnat zastepczy na semaforze A dla
tego pociagu korzystajac z polecenia NSz. W zwiazku z tym na wskazujacym sygnal
»ot0)” semaforze A dla pociagu nr 3513 wys$wietlil si¢ sygnal zastepczy oraz wskaznik
W24. W dostgpnej dokumentacji nie ma zadnej informacji wskazujacej na jakakolwiek
reakcje maszynisty tego pociagu na nieprawidlowy obraz na semaforze A ($wiecenie
wskaznika W24). Pociag ten odjechal z podg. Sprowa, zgodnie z zarejestrowang rozmowa
laczem zapowiadawczym miedzy ISDR Sprowa a ISDR Starzyny, o godzinie 10:21.
Nastepnie przez podg. Sprowa przejechat pociag nr 1300 na sygnal zastepczy na semaforze
D. Z dokumentacji zdarzen, szczegdlnie zapisow w ksigzce E 1758 wynika, ze podobnie
jak bezposrednio przed wypadkiem — dla pociggu nr 31101, ISDR J.S. na podg. Sprowa
w dniu poprzednim uzyl nieprawidlowego polecenia dla pociggu nr 3513, powodujac
wyswietlenie wskaznika W24 dla tego pociagu, pomimo ze kontynuowal on jazde z podg.
Sprowa do podg. Starzyny po torze nr 1, czyli w zasadniczym kierunku jazdy po tym torze.
Identyczny biad, polegajacy na uzyciu polecenia NSz (wy$wietlenia sygnatu zastepczego
ze wskaznikiem W24) zamiast Sz (tylko sygnatu zastepczego, bez wyswietlania W24)
powtorzony zostal w dniu nastgpnym przez ISDR Sprowa dla pociggu nr 31101,
Paradoksalnie blad ten mogt (bez takiego zamiaru ISDR) przyczyni¢ sie do unikniecia
wypadku, gdyz wySwietlony obraz sygnalowy na semaforze A, sprzeczny
z przygotowanym kierunkiem jazdy dla pociagu, przy dokladnej znajomosci przepiséw
powinien by¢ potraktowany jako brak zezwolenia na jazde, dlatego nawet przy bledach
w interpretacji przepisOw powinien zwroci¢ uwage maszynistow co najmniej na tyle, by
spowodowa¢ probe nawiazania tacznosci z podg. Sprowa w celu wyjasnienia sytuacji.
Niestety rOwniez maszynisci pociagu nr 31101 nie zareagowali na wy$wietlony wskaznik
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W24, co gdyby nastapito, mogto pozwoli¢ na uniknigcie wypadku lub zmniejszenie jego
skutkow. Opisany blad ISDR Sprowa nie ma bezposredniego zwiazku z faktem
wyprawienia przez tego dyzurnego ruchu pociggu nr 31100 na tor zajety przez podanie
sygnalu zastgpczego dla tego pociggu. Opisany powyzej blad §wiadezy o potwierdzonych
podczas wystuchan ISDR J.S. brakach w jego przygotowaniu do pelienia powierzonych
funkcji na stanowisku dyzurmego ruchu podg. Sprowa.

Dodatkowym wnioskiem z przeprowadzonej analizy zdarzen jest konieczno$¢ zwrocenia
szczegblnej uwagi w procesie szkolen maszynistéw na wlasciwg interpretacje sygnatu
zastgpczego w polaczeniu z ulozong drogg jazdy i odpowiednio z wyswietlonym lub
wygaszonym wskaznikiem W24 oraz obowiazkiem reakcji na ewentualng niezgodnosc
wskazan z rzeczywistym kierunkiem jazdy na szlak. Nalezy pamigtaé, ze obraz wskaznika
nie jest elementem obrazu sygnalowego danego semafora, nawet jesli zwykle jest
umieszczony na jego maszcie (cho¢ nie musi, moze by¢ na odrgbnym maszcie), natomiast
sygnal zastgpczy odnosi si¢ tylko obrazu na semaforze (sygnatu ,,St6j”, braku sygnatu lub
sygnalu watpliwego), a nie do wskaznikow. Co do przedmiotowej sytuacji,
w ramach szkolen powinna by¢ przedstawiana wilasciwa interpretacja §33 ust. 8 pkt 3
rozporzadzenia z dnia 18 lipca 2005r. ws. ogdlnych warunkow prowadzenia ruchu
kolejowego i sygnalizacji (Dz.U z 2005r. nr 172, poz.1444 z pdzn. zmianami), mdwiaca
o braku zezwolenia na jazd¢ w innych okolicznosciach niz $cisle wymienione w tym
przepisie. Na posterunku odgalgZznym bez semaforow wyjazowych zezwoleniem na
przejazd przez posterunek jest sygnal zezwalajacy na semaforze lub rozkaz pisemny.
Jednak niezaleznie od zapiséw obowigzujacych instrukcji, kazda sytuacja niejasna dla
maszynisty powinna zwroci¢ jego uwage przynajmniej w takim stopniu, by spowodowac
probe nawiazania przez niego lacznosci z wiasciwym posterunkiem ruchu w celu
wyjasnienia watpliwosci.

W podsumowaniu kwestii ewentualnego, bezposredniego lub posredniego wplywu
dzialania urzadzen sterowania ruchem kolejowym podg. Sprowa na mozliwosé
doprowadzenia do wypadku lub jego uniknigcia, w tym szczegoélnie stopnia ich
usterkowosci, konieczne jest stwierdzenie, ze prawidlowos$é dzialania tych urzadzen nie
budzi watpliwos$ci, bylo poprawne i w zadnym stopniu nie przyczynito si¢ do zwigkszenia
zagrozenia wypadkiem. Nie mialo tez zadnego negatywnego wplywu na jakiekolwiek
czynnoscli, ktore mogly pomée w uniknieciu tego wypadku.

Analiza usterek urzadzen srk na podg. Starzyny

Zapisy zawarte w ksigzce E 1758 , prowadzonej na podg. Starzyny analizowane byly

w podziale na 2 okresy:

- pierwszy — od rozpoczecia ksiazki w dniu 2.12.2011 r. do dnia przekazania urzadzen do
eksploatacji wstepnej, co zgodnie z zapisem w czgsci Il tej ksiazki nastapitlo w dniu
4.01.2012 r. o godzinie 13:50,

- drugi — od dnia przekazania do eksploatacji wstgpnej (jw.) do dnia wypadku,
a wiasciwie do zakonczenia wpiséw zwigzanych z wypadkiem i zakonczeniem tej
ksigzki, co nastgpito w dniu 4.03.2012 r. wpisem dokonanym w czgséci I o godzinie
6:50.

W analizie usterek odnotowanych w tym drugim przedziale czasu uwzglgedniono odrebnie

okres, w ktorym prowadzenie ruchu na szlakach linii nr 64 Sprowa — Starzyny (tory 1SS

1 258) oraz Starzyny — Koniecpol (tor 1K) prowadzony byl na sygnaty zezwalajace na

semaforach A, B, ¢* i D'* 2 wykorzystaniem urzadzen poélsamoczynnej blokady

liniowej jako $rodka pomocniczego, trwajacy zgodnie z zapisem w czesei 11 ksigzki E 1758

do dnia 23.01.2012r., kiedy odwolano zapowiadanie telefoniczne pociggéw na obu
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przedmiotowych szlakach. Ruch pociagéw na szlaku Psary — Starzyny prowadzony byt od
dnia 4.01.2012 r. na podstawie samoczynnej blokady liniowej, bez podzialu na podokresy.

Podstawowym skutkiem usterek urzadzen srk, widocznym przy analizie zapiséw ksigzek
E 1758 jest konieczno$¢ stosowania polecen specjalnych przez dyzurnych ruchu w celu
umozliwienia przejazdu pociagdw przez posterunek ruchu i kontynuacja ich jazdy do
posterunkow nastepczych odpowiednimi torami szlakowymi. Uzycie polecen specjalnych
wymaga takiej obstugi pulpitu nastawczego (w przypadku podg. Starzyny — przyciskéw na
pulpicie kostkowym), ktdra poza zerwaniem plomby blokujacej odpowiedni przycisk, o ile jest
on plombowany, oraz zmiang stanu odpowiedniego licznika umieszczonego w pulpicie.
Odnotowane zmiany stanéw licznikoéw nie odpowiadajg dokladnie liczbie razy uzycia
poszczegblnych polecen i moga by¢ wigksze, co moze by¢ spowodowane w szczegolnosci
powtérzeniem czynno$ci przez dyzurnego ruchu (np. dwu- lub nawet wiecej krotne
obstuzenie tego samego przycisku dla wykonania tej samej czynnoéci) oraz zmiang stanu
licznikéw przy usuwaniu okreslonych usterek i dokonywaniu sprawdzenia urzadzen przez
montera srk. Dokonanie wiarygodnej analizy zdarzen na podstawie zapisow w ksigzce
E 1758 byloby mozliwe tylko wowczas, gdyby kazde dzialanie powodujace zmiane stanu
licznikéw, w szczegdlnodci nie powodowane obstuga pulpitu przez dyzurnego ruchu, lecz
przez korzystanie z pulpitu 1 ingerencj¢ w urzadzenia srk przez monteréw, byloby
odnotowywane w ksigzce E 1758 z podaniem nowego, koncowego stanu odpowiednich
licznikow. Niestety, na podstawie analizy zapisdw w tej ksigzce prowadzonej na podg.
Starzyny mozna stwierdzi¢ jednoznacznie, ze nie jest to czynione w kazdym przypadku.
Dodatkowo, porzadek zapisow jest zakldcony blgdami odczytu wskazywanej wartosci lub
blednym odnotowaniem symbolu danego licznika przy zapisywaniu wskazywanej przez
niego warto$ci. Pomylki tego typu wystepuja kilkakrotnie w analizowanych zapisach
umieszczonych w ksigzce E 1758 prowadzonej na podg. Starzyny.

W tablicy II1.4.1.c. zestawiono liczbg poszczegolnych zdarzen, szczegdlnie zwigzanych
z uzyciem polecen specjalnych, obliczong na podstawie zapiséw warto$ci wskazywanych
przez liczniki na pulpicie nastawczym podg. Starzyny. Wyniki zestawiono z liczbg
odnotowanych przez dyzurnych ruchu przypadkéw uzycia poszczegdlnych polecen
specjalnych.

Tablica II1.4.1.c. Stosowanie polecen specjalnych na podg. Starzyny

Wskazania | oq

okres L dni | SzA | SzB | $zC | $zD | dKoA | dKoB | dKoD | dPolK | dPolS | dPo2S | Ko” | NolS
2.12.2011
3.03.2012 92 7 | 87 | 32| 59 2 84 54 29 0 66 22 51

licznikéw | 04.01.2012 54 0 (21 9 2 1 19 20 1 0 8 21 6
w tym od
solz0m2 |G| 0 |17 40| 1 14 | 12 1 0 4 14 | 6
od 9 lo 9|8 |20/ 16] 6 1 0 7 . 1

zapisyw | 04.01.2012
E 1758

w tym od

23.01.2012 (as)y( o [ 15| 3 0 0 12 2 0 0 3 3 1
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*) na pulpicie nastawczym podg. Starzyny zainstalowano wspélny licznik uzycia plombowanych
przyciskow kasowania rozprucia Ko6, Ko3/4 i Ko5/7.

Szczegblnej analizie poddano przypadki wymagajace podania sygnatu zastepczego na
semaforach, w tym zwlaszcza na semaforze C°, czyli na semaforze wjazdowym z tacznicy
od stacji Psary.
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Najwigksza liczba przypadkow korzystania z sygnaldw zastgpczych dotyczy semafora
wjazdowego B'?. Znaczna cze$é z nich spowodowana jest brakiem kontroli potozenia
rozjazdu nr 6. Przyczyng koniecznosci takiego sposobu prowadzenia ruchu przy braku
kontroli rozjazdu nr 6 w potozeniu (+) jest uwzglednienie go w zaleznosciach jako
ochronnego dla jazd prowadzonych ze Sprowy, niezaleznie od toru, w kierunku Psar.
Pozostate przypadki dotycza zajetosci pary rozjazdéw nr 4 i nr 5 (na wspdlnej izolacji) lub
braku kontroli potozenia sprzezonych rozjazdow nr 3 i 4. Przyczyny usterek rozjazddéw
i obwodow kontroli ich niezajg¢tosci oméwiono w dalszej czgéei opisu.

Odno$nie semafora C°, w okresie od przekazania do eksploatacji odpisanych jest
8 przypadkow podawania sygnatu SzC, w tym 3 z nich po 23.01.2012 r. Przypadki te, poza
jednym, kiedy semafor wygast na skutek chwilowego zaniku napiecia i drugim,
spowodowanym zajgtoscia rozjazdow nr 4 i1 5 na skutek zwarcia suwaka kontrolnego jego
pokrywa, spowodowane sa analogicznie do semafora B brakiem kontroli potozenia
rozjazdu nr 6 w polozeniu (+), ktére jest polozeniem ochronnym dla jazd z Psar
w kierunku Sprowy, niezaleznie od toru szlakowego Sprowa — Starzyny, wyznaczonego
dla danej jazdy.

Znaczna liczba przypadkow usterek (11 od przekazania do eksploatacji) opisana zostala
w ksiazce E 1758 jako brak mozliwosci zablokowania bloku koncowego KoD. Jest kilka
przyczyn takich sytuacji. W jednej grupie zdarzen, obejmujacej 6 przypadkow, usunigcie
usterki polegato na recznym odblokowaniu bloku przez montera srk w przekaznikowni na
podg. Starzyny. W drugiej grupie (4 przypadki) jako przyczyne uznano uszkodzenie
wkladki blokowej bloku D i jg wymieniono. Jeden przypadek dotyczy usterki blokady,
ktéra wystapita po stronie Koniecpola i trwatla przeszio dwa dni.

W okresie po przekazaniu urzadzen do eksploatacji (od 4.01.2012 r.) w ksiazce E 1758
odnotowanych jest kilkanascie przypadkéw nieprawidlowego dzialania rozjazdow.
Obejmuja one osiem przypadkow wystepowania zajetoéci, dwa przypadki wykazywania
rozprucia i osiem przypadkow braku kontroli polozenia rozjazdow.

Sposrod tych 8 przypadkow wykazywania zajetosci, w 6 przypadkach dotyczylo ono
sprzezonych rozjazddéw nr 4 i nr 5, a raz odnotowano, ze dotyczy to samego rozjazdu nr 5.
Przyczyna tej ostatniej usterki, oraz w 2 innych przypadkach, bylo zwarcie suwakdéw
kontrolnych ich pokrywa (zilustrowane i opisane ponizej), w jednym przypadku
— oberwanie linki dtawikowej i w jednym przypadku — oberwanie przewodoéw w puszce,
bez podania konkretnej przyczyny w pozostatych trzech przypadkach .

Zarejestrowano dwa przypadki sygnalizacji rozprucia rozjazdu. W pierwszym z nich
dotyczylo to rozjazdu nr 6 i bylo to rozprucie pozorne, spowodowane chwilowym
zanikiem napigcia zasilajacego. Drugi przypadek dotyczy!t stanu po wypadku.

Osiem przypadkéw odnotowanych usterek dotyczy braku kontroli potozenia rozjazdow.
Cztery z nich odnosza si¢ do rozjazdu nr 6, przy czym w dwoch z nich przyczyna jest
zanieczyszczenie rozjazdu (poduszek $lizgowych iglic) spowodowane roztadunkiem
thucznia, a usterki usunigto czyszczac i smarujac poduszki. W jednym przypadku usunigcie
usterki wymagato regulacji tacznika, a w kolejnym — czyszczenia jednego z zamknigé
nastawczych.

Piaty przypadek, to usterka braku kontroli sprzg¢zonych rozjazdéw nr 5 i nr 7 w polozeniu
(+), ktérej usunigcie wymagalo regulacji drugiego zamknigcia w rozjezdzie nr 5.

Usterka polegajaca na braku kontroli rozjazdéw sprzezonych nr 3 i nr 4, ktéra wystapita
w dniu 2.02.2012r, (szdéste zdarzenie) spowodowana byla zamarznigciem modutdw
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sterujgco-kontrolnych rozjazdu nr 4, powodujac tym samym brak kontroli potozenia iglic
tego rozjazdu zar6wno w polozeniu (+) jak i w (-). Natomiast usterka, ktéra wystapita
w dniu 22.02.2012 r., wymagala regulacji dolegania iglicy rozjazdu nr 3 w polozeniu (+).
Ostatni, 0smy zapisany przypadek braku kontroli polozenia rozjazdow nr 3 i 4 dotyczy juz
bezposrednio sytuacji wypadku i jest opisany odrebnie.

Ponadto, w jednym przypadku po przejezdzie pociggu pozostata zajetos¢ drogi przebiegu
od semafora C?, co bylo spowodowane usterka moduhu ZC.

W tabeli nie zawarto danych zwiazanych z analiza usterkowos$ci dzialania urzadzen ssp na
przejezdzie w kilometrze 18,895. W ksigzce E 1758 odnotowano 17 usterek ssp (w tym
12 w okresie od 4.01.2012 r.) wymagajacych wprowadzenia obostrzen, wsrdéd ktorych
odpowiednio w 9 (8) przypadkach odwotano je po prawidlowym przejezdzie 2 pociggdw,
przypadki te nalezy wigc klasyfikowaé jako zakldcenia operacyjne. W 4 (2) przypadkach
usunigcie usterki wymagato wymiany przepalonego bezpiecznika w przekaznikowni podg.
Starzyny, w 4 (2) przypadkach usunigcie usterki wymagalo ingerencji w urzadzenia
przytorowe, w tym przed 4.01.2012 r. — jednej wymiany glowicy czujnika i jednej naprawy
kabla zasilajacego, natomiast po 4.01.2012 r. — dwdch regulacji elektroniki przytorowej,
w jednym przypadku polaczonej z wymiang gtowicy czujnika. W tym czasie odpowiednio
wskazanie licznikow w powtarzaczu ssp zmienilo si¢ nastepujaco: ,.Lw” o 38 (21),
»Lu” 0 109 (59).

Przedstawione ponizej zdjecia (mat. wlasne PKBWK) pokazuja, na przyktadzie jednego
z suwakow kontroli polozenia iglic rozjazdu nr 4, przyczyng usterki polegajacej na
zwieraniu obwodu kontroli niezaj¢tosei tego rozjazdu. Wyposazenie tego rozjazdu w rolki
unoszace iglice zaraz po rozpoczeciu ich przestawiania nie zostalo uwzglednione
w wymiarach pokrywy komory suwakéw. Powoduje to, ze gorne powierzchnie obu stron
klamr suwaka, odizolowanych od siebie, dotykaja wewngtrznej powierzchni pokrywy
powodujac zwarcie tokow szynowych, czyli wystgpienie zajgtosci stwierdzanej przez
obwdd kontroli niezajetosci rozjazdu. Usterka ta jest usuwana tylko doraznie, w taki
sposéb, ze pomigdzy pokrywe a dolna czeécia ostony suwakéw monterzy wkiadaja
przektadki z tworzywa, ktére powoduja uniesienie pokrywy o kilka milimetréw i tym
samym eliminujac ryzyko powstawania zwarcia w trakcie przestawiania rozjazdu. Nalezy
jednak doprowadzi¢ do tego, aby zmieniona zostala konstrukcja, a doktadniej — okreslone
wymiary wszystkich pokryw zamknig¢é nastawczych i suwakow rozjazddéw wyposazanych
w rolki unoszace iglice w taki sposob, by unikna¢ mozliwosci powstawania usterek
kontroli zajgtosci rozjazdow tego typu i podobnych w trakcie ich przestawiania.

Podsumowujac wnioski z analizy usterek urzadzen srk na podg. Starzyny nalezy
stwierdzi¢, ze ani ogolna liczba usterek, ani tym bardziej ich charakter, zdecydowanie
odmienny od sytuacji stanowiacej okolicznosci wypadku, nie moga by¢ traktowane jako
przyczyny posrednie, majace wptyw na sposob wykonywania czynnosci przez dyzurnego
ruchu podg. Starzyny. Nalezy przy tym zauwazyé, ze sposréd dwoéch przypadkow
wystapienia braku kontroli polozenia rozjazdéw nr 3 i 4, jakie wystapily po przekazaniu
urzadzen do eksploatacji, a tacznie czterech w okresie poprzedzajacym zdarzenie, objgtym
analizowana ksigzka E 1758 | tylko jeden z tych przypadkow, w dniu 2.01.2012 r., miat
miejsce podczas pelienia stluzby przez tego samego dyzurnego ruchu, co w czasie
wypadku.
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Zwieranie obwodu stwierdzania niezajetosci rozjazdu przez pokrywe suwakéw kontroli polozenia iglic.

I

Usunigcie usterki na pewien okres polega na ,,pgdtykaniu” kawatkow tworzywa pod pokrywe, by
unies¢ ja o kilka milimetréw, aby nie zwierata tok@fw szynowych przez kontakt z elementami suwaka.
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Whiosek koncowy odnosnie mozliwosci wplywu usterkowosci urzadzen srk na
powstanie wypadku

Na podstawie analizy usterek urzadzen srk na podg. Sprowa i na podg. Starzyny mozna
stwierdzié¢, ze nie wystgpowaly takie powtarzajace si¢ usterki, ktorych liczba mogtaby
uzasadnia¢ spowodowanie obnizenie czujno$ci dyzurnych ruchu i nadmierne oswojenie sie
z prowadzeniem ruchu w takim stanie funkcjonalnym wurzadzen, w ktérym
odpowiedzialno$¢ za jego bezpieczenstwo bylaby przeniesiona z urzadzen na cztowieka.

W szczegdlnosci dotyczy to wystgpowania nieuzasadnionej sytuacja ruchowa zajetosci
odcinkéw torowych, zwlaszcza odcinkow toréw szlakowych. W kazdym przypadku
odnotowanym w analizowanym okresie zajgto$¢ toru wolnego w rzeczywistodei pozostawala
(jako usterka) po przejezdzie taboru, natomiast tylko w jednym przypadku, i do tego
w odniesieniu do odcinkow kontroli niezajetosci w obrgbie stacji, pojawila si¢ bez przejazdu
taboru i bylo to spowodowane krotkotrwalym zanikiem napigcia zasilajacego. Zdarzenie to
miato miejsce podczas stuzby innego ISDR, niz pehiacego stuzbe w trakcie zdarzenia,
Wystepowanie przypadkéw blednej interpretacji sytuacji usterkowych oraz podejmowanie
niewlasciwych czynnosci podczas obstugi skomputeryzowanych urzadzen srk mozna by
wyeliminowac lub znaczaco zmniejszy¢ ich liczbge wprowadzajac okresowo powtarzane
szkolenia na stanowiskach wyposazonych w mozliwo$¢ symulacji usterek i zaklocen
operacyjnych. Dotychczas prowadzone szkolenia ograniczajg si¢ natomiast w zasadzie
wylacznie do zapoznania personelu z prawidlowa obsluga urzadzen w typowych
sytuacjach ruchowych, bez usterek.

Odnosnie postgpowania ISDR Starzyny w sytuacji usterki polegajacej na utracie kontroli
potozenia iglic rozjazdow bez osiagnigcia ich oczekiwanego polozenia krancowego mozna
stwierdzi¢, ze réwniez w tym przypadku liczba podobnych usterek w okresie od
zabudowy, przez okres eksploatacji probnej urzadzen i normalnej eksploatacji do chwili
wypadku nie byla sytuacja typowa i1 jej wystapienie nie powinno spowodowac
zmniejszenia uwagi ISDR A.N. w przypadku jej powstania.

I11.4.2) Funkcjonowanie infrastruktury kolejowej
Badanie torow 1 i 2 szlaku Sprowa — Starzyny linii nr 64 Kozléw —Koniecpol

Pomiary bezposrednie toréw po zaistnialym wypadku nie wykazaly odchylek majgcych
wplyw na bezpieczenstwo ruchu pociagdw i zaistnienie zdarzenia.

Rozjazdy na podg. Sprowa
Dzialanie prawidlowe — urzadzenia nie miaty wplywu na zaistnienie zdarzenia.

Badania rozjazdow na podg. Starzyny

Rozjazd nr 3:

—29.11.2011 /25.01.2012 — wyniki pomiar6w nie przekraczaly warto$ci dopuszczalnych,

Rozjazd nr 4:

—7.09.2011/24.11.2011 /25.01.2012 — wyniki pomiarow nie przekraczaly wartosci
dopuszczalnych,

Rozjazd nr 5:

—7.09.2011/24.11.2011 /25.01.2012 — wyniki pomiaroéw nie przekraczaly wartosci
dopuszczalnych,

Rozjazd nr 6:

—8.12.2011 (brak spawéw) / 04.01.2012 / 25.01.2012 — wyniki pomiaréw nie przekraczaly
warto$ci dopuszczalnych,

Rozjazd nr 7—7.09.2011/24.11.2011 / 25.01.2012 (poza norma wymiary: i; i1)
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Raport z badania powaznego wypadku kolejowego kat. A 01 zaistnialego w dniu 3 marca 2012 .
na szlaku Sprowa — Starzyny w torze nr 1 w km. 21,250 linii kolejowej nr 64

W ,,.Dzienniku ogledzin rozjazdéw, skrzyzowan toréw w jednym poziomie oraz wyrzutnic
plozéw hamulcowych na gérkach rozrzadowych” (D-831) znajduja si¢ wpisy dyzurnych
ruchu, ze rozjazdy nr 3/4 przektadajace si¢ w parze (sprzezone) nie przekladajg sig
w polozenie plus (+) w dniach 02.01.2012r. i 21.02.2012r. a rozjazdy nr 5/7 nie
przektadajq sie¢ w potozenie plus (+ ) w dniach 02.02.2012 i 04.02.2012 r.

W ,Ksigzce kontroli urzadzen sterowania ruchem kolejowym (*) na przejezdzie
kolejowym oraz o wprowadzeniu i odwolaniu obostrzen” (E 1758 ) znajduja si¢ wpisy
dyzurnych ruchu o czgstych nieprawidlowosciach we wspdlpracy rozjazdow
z urzadzeniami srk:

21.12.2011 - rozjazd 5 - wykazana zaj¢tos¢,

22.12.2011 - rozjazd 3 - wykazana zaj¢tose,

23.12.2011 - rozjazd 6 - sygnalizacja rozprucia,

29.12.2011 - rozjazdy 3 i 4 - brak kontroli,

30.12.2011 - rozjazdy 5 i 7 - nie mozna przelozyc¢,

02.01.2012 - rozjazdy 3 i 4 - brak kontroli,

13.01.2012 - rozjazd 6 - brak kontroli,

18.01.2012 - rozjazd 6 - brak kontroli,

02.02.2012 - rozjazdy 5 i 7 - brak kontroli,

02.02.2012 - rozjazdy 3 i 4 - brak kontroli,

16.02.2012 - rozjazdy 3 i 4 - wykazana zaj¢tosc,

16.01.2012 - rozjazd 6 - brak kontroli,

22.02.2012 - rozjazdy 4 1 5 - wykazana zajgtos¢,

22.02.2012 - rozjazdy 3 1 4 - brak kontroli, rozjazdu nie mozna doprowadzi¢ do

koncowego potozenia,
03.03.2012 - rozjazdy 3 i1 4 - brak kontroli w potozeniu minus (-), wpis o godz. 20:15.

Usuwaniem usterek zajmowali si¢ wylgcznie pracownicy PKP PLK S.A. Zakladu Linii
Kolejowych w Kielcach. Do dnia wypadku PKP PLK S.A. Zaklad Linii Kolejowych
w Kielcach nie zglaszal do wykonawcow inwestycji wystepujacych awarii celem ich
usunigcia przez nich pomimo posiadania uméw gwarancyjnych.

Badania rozjazdéw na post. odg. Starzyny przez komisje¢ kolejowa

Dokonano komisyjnego sprawdzenia przekladania si¢ zwrotnic rozjazdow 3 i 4. Po
rozwigzaniu drogi przebiegu od semafora B do C dokonano préby przelozenia zwrotnic do
polozenia minus (-). Stwierdzono nie przekladanie si¢ zwrotnicy rozjazdu nr 4 — naped
zwrotnicy rozpoczat tylko pierwsza faze przekladania, iglica lewa odlegajaca nie dosuneta sie
do opornicy przesuwajac si¢ jedynie o 3 cm, dalsza praca napgdu odbywala si¢ na sprzegle nie
powodujac ruchu iglic. Powyzsze spowodowalo utrate kontroli polozenia rozjazdéow na
pulpicie. Iglica prawa dolegajaca nadal pozostaje zamknigta drogg oporows 5 mm i dolega do
opornicy. Zwrotnica pozostala w polozeniu plus. Czas pracy napedu wynosit 16 sekund.
Naped zwrotnicy nr 3 nie uruchomit sie. Powtdrzono probe przektadania zwrotnic ze skutkiem
takim samym. Przy kolejnej probie uzyto draga stalowego przy pomocy ktérego dopychano i
unoszono iglicg odlegajaca. Zwrotnica rozjazdu nr 4 przelozylfa si¢ do polozenia minus a po
zakonczeniu pracy napedu uruchomil si¢ naped zwrotnicy nr 3 powodujac jej przelozenie i
uzyskanie kontroli potozenia tych zwrotnic na pulpicie nastawczym w potozeniu minus, a na
gruncie przyleganie iglicy lewej na rozjezdzie nr 3 i 4 prawidlowe, zamknigcie nastawcze —
pelna droga oporows. Drag stalowy uzywany w czasie prob przekladania zwrotnic komisja
znalazla lezacy na poczatku rozjazdu nr 4, na migdzytorzu toréw nr 11 2.
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W dniu 16.03.2012 komisja dokonata pomiaréw rozjazdéw nr 3 i 4.

Rozjazdy nr 3 1 4 nieuszkodzone. Brak jest oznak nieprawidtowego przejazdu taboru.
Wyniki pomiaréw przedstawione ponizej obejmuja te parametry, ktdrych wartosci zostaty
przekroczone.

Rozjazd nr 4:

Warto$¢ graniczna przechytki w rozjezdzie w poszczegolnych miejscach pomiaru
przekroczona zostata o:

a—-lmm/b—-4mm/d6—-+1mm/d7—-+3 mm/e—+2 mm/

Rozjazd nr 3:

Wartos$¢ graniczna przechylki w rozjezdzie w poszczegdlnych miejscach pomiaru
przekroczona zostata o:

a—+t4mm/b—+7mm/bl —+5mm/b2-+5mm /b3 —+6 mm /b4 —+3 mm /c—+2 mm
/e2—+lmm/d7—-1mm /b8 —-1mm/d9—-1mm/s—-6mm/sl —+8 mm/e—-8 mm /
el —-8 mm/kl —-5mm/

W dniu 16.03.2012 r. komisja powypadkowa dokonata pomiardéw istotnych dla okre$lenia

wspolpracy napedow typu EEA-5 ze zwrotnicami w rozjazdach nr 3 i nr 4 na podg. Starzyny

— wyniki pomiaréw:

Rozjazd nr 4:

Przektadanie z potozenia plus (+) do minus (-):

- opory przestawiania — 4,8 kN,

- sila nastawcza — 9,1 kN,

- czas zaprzestania pracy silnika (odlgczenie napigcia nastawczego) przy zablokowanej
iglicy odlegajacej — 16 s.

Przektadanie z potozenia minus (-) do plus (+):

- opory przestawiania — 3,6 kN,

- sila nastawcza — 7,9 kN,

- czas zaprzestania pracy silnika (odlgczenie napigcia nastawczego) przy zablokowanej
iglicy odlegajacej — 16 s.

Rozjazd nr 3:

Przekladanie z potozenia plus (+) do minus (-)

- opory przestawiania — 0,3 kN

- sila nastawcza — 7,8 kN

- czas zaprzestania pracy silnika (odlaczenie napigcia nastawczego) przy zablokowanej
iglicy odlegajacej — 12 s,

Przektadanie z potozenia minus (-) do plus (+)

- opory przestawiania — 3,9 kN

- sila nastawcza — 6,9 kN

- czas zaprzestania pracy silnika (odiaczenie napigcia nastawczego) przy zablokowanej
iglicy odlegajacej — 12 s

W trakcie kazdorazowej pracy silnika wychylenie amperomierza na pulpicie nastawczym
minimalne — malo zauwazalne. Nieprawidlowo$¢ ta zostala omowiona w rozdziale
dotyczacym urzadzen sterowania ruchem i usunig¢ta w ramach realizacji doraznych zalecen
Przewodniczacego PKBWK na podstawie ustalen komisji kolejowe;.

Komisja zakladowa zbadata poprawnos¢ dziatania i widoczno$é wskazan semaforow,
wskaznikow i tarcz ostrzegawczych (w nocy z 3 na 4.03.2012 r. na podg Starzyny oraz
9.03.2011 r. na podg. Sprowa). Usterek nie stwierdzono. Dzialanie i widoczno$é prawidtowa.
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l11.4.3) Funkcjonowanie sprzetu lacznosci

Funkcjonowanie przytorowych i pokltadowych urzadzen lacznosci opisano w rozdziatach
dotyczacych odpowiednio urzadzen sterowania ruchem kolejowym oraz pojazdow.
Odnosnie urzadzen lacznosci stwierdzone na podstawie zarejestrowanych rozméw oraz
wystuchan pracownikow mozna stwierdzié, ze w okresie poprzedzajacym wypadek, w jego
czasie oraz po zdarzeniu dzialanie tych urzadzen bylo prawidlowe i nie budzi zastrzezen.
Lokomotywa EP09-035 wyposazona byta w urzadzenie RADMOR-3066, sprawne, 0 czym
$wiadcza rozmowy prowadzone pomiedzy maszynista S.C. z dyzurng ruchu J.S z podg.
Sprowa. Komisja kolejowa nie stwierdzita faktu uzycia urzadzenia ,,Radio-stop™ przez
maszynistg pociggu nr 31101.

W trakcie prowadzenia czynnosci zakladowej komisji kolejowej stwierdzono
nieprawidlowo$¢ posrednio dotyczaca funkcjonowania radiotacznosci pociggowej,
polegajaca na braku ponownego ustawienia wskaznikow W28 na podg. Starzyny po
zakonczeniu prac modernizacyjnych na tym posterunku. Zastosowanie tych wskaznikow
stanowi powtorzenie informacji zawartej w stuzbowym rozkladzie jazdy pociggow dla
danej linii. Wydaje sie jednak celowe rozwazenie, czy obecnie obowigzujace zgodnie
z instrukcjg Ie-1 i innymi regulacjami wewngtrznymi zarzadcoédw infrastruktury zasady
dotyczace miejsc ustawiania wskaznikow W28 sa odpowiednie dla kazdej konfiguracji
linii kolejowych 1 uktadéw torowych posterunkow ruchu.

Z wykorzystania sprzgtu tacznosci w czasie poprzedzajacym zdarzenie, w szczegdlnosci
prowadzenia rozmoéw przez maszynist¢ pociggu (jadacego jako nr 31127 po linii nr 4) ze
stacjg Psary na kanale nr 1 oraz jako nr 13126 z podg. Starzyny mozna stwierdzi¢, ze
wskazana powyzej nieprawidlowo$é nie miala wplywu na zaistnienie wypadku.
Lokomotywa ET22-1105 wyposazona byla w urzadzenie RADMOR-3066, sprawne,
o czym $wiadczg rozmowy prowadzone pomigdzy maszynista A.M.. z dyzurnym ruchu
A.N. z podg. Starzyny na kanale nr 5.

Na zdjeciu wykonanym po wypadku (Fot. 111.4.3)) wida¢ brak $cianki zabezpieczajgce;j
przycisk ,,ALARM” uruchamiajacy funkcj¢ ,,Radio-stop” przy jednoczesnym polozeniu
przelacznika kanatéw w ustawioniu na kanat nr 4. Na tej podstawie mozna przypuszczad
z duzym prawdopodobienstwem, ze maszynista pociggu nr 13126 probowat uruchomid
system ,Radio-stop”. Wyslanie sygnalu alarmowego ,Radio-stop” nie zostalo jednak
zarejestrowane przez zadne z pracujacych na kanale pociggowym nr 5 urzadzen
odbiorczych ani rejestrujacych. Stato by si¢ tak, gdyby maszynista pociggu nr 13126
dokonal nieprawidlowego wyboru kanatu radiolacznosci, ustawiajac na manipulatorze
zamiast kanatu nr 5, na ktorym lacznosé powinna by¢ prowadzona na calej drodze jazdy
tego pociagu po linii nr 64, (od Starzyn do Koztowa), przewczesénie kanal nr 4, na ktérym
tacznosé powinna by¢ prowadzona dopiero od Kozlowa. Ograniczony zasi¢g nadawania
radiotelefonu poktadowego mogt spowodowaé brak mozliwosci rejestracji takiego faktu
przez jakiekolwiek z urzadzen odbiorczych pracujacych na kanale nr 4. Zbyt wczesne
przelaczenie radiotelefonu pociggu nr 13126 na kanat nr 4 spowodowaloby takze brak
styszalno$ci rozmow prowadzonych przez podg. Sprowa z pociagiem nr 31101, co gdyby
miato miejsce, moglo zwrdcié uwage maszynisty na fakt wyjazdu pociggu nr 31101 na tor,
ktorym jechal. Nie mozna jednak catkowicie wykluczyé, ze zaobserwowany stan
elementow sterujacych manipulatora radiotelefonu ulegl zmianie na skutek wypadku.
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Fot. II1.4.3) Fragment plyty czolowej manipulatora radiotelefonu
z kabiny A lok. ET22-1105 (mat. Prok. Okr. Czestochowa)

Nie ma rozstrzygajacych przestanek do oceny dziatania funkcji ,,Radio-stop”, gdyz nic nie
wskazuje na to, by byta ona w zwigzku ze stwierdzeniem zagrozenia uzyta na kanale nr 5
przez ktoregokolwiek z uzytkownikow systemu radiotacznosci. Zadna z rejestracji
zabezpieczonych po wypadku do celow ustalenia jego przyczyn przez komisje kolejowa
lub Prokuratur¢ nie zawiera zapisow wskazujacych na uzycie funkcji ,,Radio-stop’’
w zwiazku ze zdarzeniem, zwlaszcza na kanale nr 5 przez ktéregokolwiek z uzytkownikow
systemu radiolacznosci. Nie zaprzecza to przedstawionej powyzej hipotezie odnosnie
mozliwosci ewentualnego uzycia tej funkcji przez maszyniste pociagu nr 13126, jednak
bez skutkéw dla przebiegu zdarzenia.

I11.4.4) Funkcjonowanie pojazdéw kolejowych lacznie z analiza zapiséw z pokladowych
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rejestratorow danych
Lokomotywa EP09-035

Opis tasdmy predkosciomierza lok EP09-035 prowadzacej pociag nr TLK 31100/1 w dniu
03.03.2012 roku.

Zakres pomiarowy predkosciomierza HASLER typ RT13: od 0 do180 km/h,
Zakres pomiarowy tasmy predko$ciomierza: od 0 do180 km/h,
Analizg zostaly objete nastgpujace parametry:

- predkose,

- czas,

- jazde z zalaczonym napedem,

- obecno$¢ cisnienia powietrza w cylindrach hamulcowych,

- wzbudzenie SHP oraz kasowanie SHP i CA przyciskiem czujnosci.

Analiza objeto fragment tasmy predkosciomierza zabezpieczony przez Prokurature od
godzinie 20:49, kiedy nastapito wylaczenie napedu przy predkosci 82 km/h.

Na podstawie analizy stwierdzono:

*  godzina 20:49:20 — zadziatanie SHP przy ToA podg. Sprowa,
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¢ godzina 20:49:20 — uzycie przycisku czujnosci,

*  godzina 20:49:40 — ciénienie w cylindrach hamulcowych, spadek predkosci do 42km/h,

*  godzina 20:50:00 — brak ci$nienia w cylindrach hamulcowych,

* godzina 20:50:00 — uzycie przycisku czujnosci — predkosé 40km/h,

*  godzina 20:50:00 do 20:50:20 ciénienie w cylindrach hamulcowych — spadek
predkosei do 38km/h,

w godzinie od 20:50:00 do 20:51:20 — przejazd prze okreg nastawczy podg. Sprowa,

* godzina 20:50:20 — uzycie przycisku czujnosci przy predkosci 30km/h,

e godzina 20:51:20 — uzycie przycisku czujnosci przy predkosci 40km/h,

*  godzina 20:51:20 — zalaczenie napgdu do godziny 20:53 i wzrost predkosci do
118 km/h,

* godzina 20:52:40 — uzycie przycisku czujnosci przy predkosci 86 km/h,

* godzina 20:53:00 — przy predkosci 118 km/h nastgpuje wylaczenie napedu
1 pojawienie ci$nienia w cylindrach hamulcowych,

. nastepnie — przy predkosci 98 km/h nastepuje zaktdcenie zapisu wszystkich

rejestrowanych parametréw na tasmie, chwilowy wzrost
predkosei do 108 km/h i gwaltowny spadek do 0 km/h,

*  od godziny 20:54.00 przy predkosci 0 km/h nastepuje ustabilizowanie wszystkich
parametréw rejestrowanych przez predkosciomierz — rysik
predkosci zawiesit si¢ 1 nastepuje stala rejestracja: 19km/h.

Koniec zapisu parametrow.

Lokomotywa ET22-1105

Opis tasmy predkosciomierza lok. ET22-1105 prowadzacej pociag nr IR 13126/7 w dniu
03.03.2012 roku.

Zakres pomiarowy predkosciomierza HASLER typ RT9 : od 0 do 150 km/h,
Zakres pomiarowy tasmy predkosciomierza: od 0 do 150 km/h.
Analizg zostaly objete nastepujace parametry:

- predkosé,

- czas,

- jazde z zalaczonym napedem,

- obecnos¢ cisnienia powietrza w cylindrach hamulcowych,

- wzbudzenie SHP oraz kasowanie SHP i CA przyciskiem czujnosci.

Analiza objegto oderwany w trakcie wypadku i zachowany w zlym stanie fragment tasmy

predkosciomierza, zabezpieczony przez Prokurature.

Na podstawie analizy stwierdzono:

¢ 0 godzinie 20:28 po postoju, ktéry trwat ok. 8 minut, nastgpnie nast¢puje rozruch

pojazdu do predkosci 40 km/h,

e 0 godzinie 20:29:00 — uzycie przycisku czujnosci,

e o0 godzina 20:30:00 — przy predkosci 70 km/h uzycie przycisku czujnosci,

* 0 godzinie 20:30:30 — po osiagnieciu 110 km/h zadzialanie urzadzenia SHP
1 skasowanie przyciskiem czujnosci,

e 0 godzinie 20:33:00 — przy predkosci 110 km/h poczatek ci$nienia w cylindrach
hamulcowych i do godziny 20:34 spadek predkosci do 56km/h,

e 0 godzinie 20:34:00 — zalaczenie napedu 1 wzrost predkosci do 100km/h,

* 0 godzinie 20:36:00 — osiggniecie predkosci 120km/h,
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* o godzinie 20:39:00 — uzycie przycisku czujnosci przy predkosci 115km/h,

* o godzinie 20:41:00 — zadzialanie SHP i uzycie przycisku czujnosci.

Nastepnie od godziny 20:42 do godziny 20:52 z uwagi na mechaniczne uszkodzenie tasmy
rejestratora brak mozliwosci odezytu rejestrowanego czasu zegara predkosciomierza oraz
parametrow pracy urzadzen lokomotywy za wyjatkiem predkosci lokomotywy. W tym
czasie zarejestrowany spadek predkosci lokomotywy z 40 km/h do 0 km/h a nastepnie
postj lokomotywy (brak mozliwosci okre$lenia czasu tego postoju). Nastepnie
zarejestrowany wzrost predkosci z 0 km/h do 38 km/h na dlugosci 250 metrdw,
(lokomotywa znajduje si¢ na wysokosci rozjazdu nr 5 podg. Starzyny na linii nr 64
Kozléw — Koniecpol ok. km. 32,500), a nastepnie spadek predkosci z 38 km/h do35 km/h
na diugosci 350 metréw, nastgpnie wzrost predkosci z 35 km/h do 121 km/h na dlugosci
1800 metréw, a nastgpnie jazda z predkoscig zmienng w zakresie od 120 km/h do
122 km/h na odecinku 7 850 metrow.

O godzinie 20:52:00 przy predkosci 120 km/h zarejestrowane uzycie przez maszyniste
przycisku czujnosci. Lokomotywa znajduje si¢ w km. 22,550. O godzinie 20:52:20
nastgpuje wylaczenie napgdu lokomotywy przy predkosci 120 km/h. O godzinie 20:52:40
przy predkosci 100 km/h maszynista wdraza hamowanie (obecno$é ci$nienia w cylindrach
hamulcowych) i nastgpnie na odcinku 400 metréw nastepuje spadek predkosci do 40 km/h.
Lokomotywa znajduje si¢ w km. 21,250, jest godzina 20:53:00. Ok. godziny 20:53:00
prawdopodobnie w wyniku wykolejenia si¢ pojazdu nastepuje gwaltowny przyrost
predkosci z 40 km/h do 85 km/h w wyniku niestabilnej pracy pisaka rejestrujacego, przy
jednoczesnym chwilowym zaburzeniu i przerwaniu rejestracji wszystkich pozostatych
parametrow.

lll.5. Dokumentacja prowadzenia ruchu kolejowego
l11.5.1) Srodki podjete przez personel kolejowy dla kontroli ruchu i sygnalizacji

Zabezpieczono dokumentacj¢ techniczno-ruchowg z n.w. posterunkow:

25pr” — podg. Sprowa:

- Dziennik ruchu —R 146 rozpoczgty od dnia 14.02.2012 r.,

- Regulamin Techniczny wazny od dnia 24.10.2011 r., zatwierdzony dnia 18.10.2011 r.,
Dziennik ogledzin rozjazdéw D-831,

Ksigzka kontroli urzadzen sterowania ruchem kolejowym na przejezdzie kolejowym oraz
o wprowadzeniu i odwolaniu obostrzen rozpoczgta dnia 30.11.2011r. E 1758,

Dziennik uszkodzen lacznosci R-366,

Regulamin tymczasowy prowadzenia ruchu kolejowego na odcinku Koztéw — Starzyny
z dnia 10.01.2012 r. z aneksaminr 1 i nr 2,

Dziennik telefoniczny R-138,

Regulamin tymczasowy prowadzenia ruchu kolejowego na szlaku Starzyny — Koniecpol.

»5t” — podg. Starzyny
- Dziennik ruchu R-146 — rozpoczety od dnia 15.02.2011 r.,

- Regulamin techniczny wazny od dnia 14.02.2006 r. wraz z poprawkami od nr.1 do 11, szlak

Sprowa — Starzyny, Starzyny — Koniecpol,

Dziennik ogledzin rozjazdow D-831,

Ksigzka kontroli urzadzen sterowania ruchem kolejowym na przejezdzie kolejowym oraz

o wprowadzeniu i odwolaniu obostrzen rozpoczeta dnia 02.12.2011 r,

Arkusze badania rozjazdow nr 3,4, 5,617,

- Karta laminowana dotyczaca ,Obshugi blokady Eap i dzialania blokady Eap
w szczegllnych przypadkach”,
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- Plan schematyczny,

- Plan schematyczny urzadzen srk,

- Plan izolacji toréw i rozjazdéw,

- Wykaz pracownikdw zapoznanych z trescig Regulaminu Technicznego — podg. Starzyny,

Stacja Psary
- Dziennik ruchu R-146 — szlak Psary — Knapéwka, Gora Wiodowska — Psary,

- Dziennik ruchu R-146 — szlak Psary — Starzyny,

- Dziennik telefoniczny R-138,

- Ksigzka kontroli urzadzen sterowania ruchem kolejowym na przejezdzie kolejowym oraz
o wprowadzeniu i odwolaniu obostrzen rozpoczgta dnia 24.11.2011 r.

I1Z Kielce
- Dziennik telefoniczny,
- Rejestr wypadkow 1 incydentow 1Z Kielce.

Analiza dokumentacji z posterunkéw odgal¢znych ruchu Sprowa i Starzyny i jej
prowadzenie.

Posterunek podg. Sprowa.

Posterunek podg. Sprowa wyposazony w komputerowe urzadzenia srk typu MOR-3
z odwzorowaniem komputerowym MOR-1.01 na ekranie monitora z rejestracjg zdarzen.
Na przyleglych szlakach blokada liniowa potsamoczynna dwukierunkowa typu Eap-94
z kontrolg niezajgtosci tordw szlakowych. Prowadzenie ruchu odbywa si¢ poprzez obstuge
programu komputerowego systemu MOR-3 z elementami nastawczymi na monitorze,

Prowadzona dokumentacja przez dyzurnego ruchu:
e Dziennik ruchu R-146dla szlaku Kozléw — Sprowa 1 Sprowa — Starzyny,

e Ksigzka kontroli urzadzen srk E 1758 ,

e Dziennik ogledzin rozjazdow D-831,

e Dziennik telefoniczny R-138,

e Dziennik uszkodzen urzadzen tacznosci,

e Inne wynikajace z dziatki 43 regulaminu technicznego podg. Sprowa waznego od dnia
24.10.2011r. zatwierdzonego dnia 18.10.2011r.

W dniu 03.03.2012 r. 0o godz. 20:00 na posterunku podg. Sprowa dyzur przekazany przez
ISDR D.C. przyjat ISDR J.S.

Zgodnie z zapisami ISDR D.C. w Dzienniku ruchu R-146, podstawa prowadzenia ruchu na
szlaku Sprowa — Starzyny po torze 1 i 2 jest blokada pdlsamoczynna dwukierunkowa
natomiast na szlaku Koztéw — Sprowa po torze 1 i 2 — telefoniczne zapowiadanie pociggow.
W dzienniku ruchu R-146 na posterunku podg. Sprowa, szlak Koztéw — Sprowa, dla pociggu:
nr 31101 wypelione rubryki zgodnie z czasem przejazdu pociagu, tj. tor 2 droga wolna
20:30 odjazd pociqgu 20:38 przyjazd pociqgu 20:51 z adnotacjq w uwagach ,, EP09-35 po
torze lewym”.

Dla tego pociagu, szlak Starzyny — Sprowa, odnotowano wyjazd pociagu po torze nr 1 o godz.
20:51 z adnotacja w rubryce uwagi ,, SzLPS — 00246 .

Sposob pracy dyzumego ruchu w czasie przygotowania przejazdu pociggu nr 31101
przedstawiono w sekwencji zdarzen dotyczacych oddania pozwolenia poz. 130 po torze 2K
zarejestrowanego o godz. 20:34:18
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Zapisy w dzienniku ruchu szlak Sprowa — Starzyny:
pociqg 13126 tor 2 odjazd pociqgu 20:48 szlak Koziow — Sprowa pociqg 13126 tor 2 droga
wolna 20:52.

Po wyjezdzie pociagu nr 31101 z Kozlowa do Sprowy, dyzurny ruchu podg. Sprowa odbiera
zadanie pozwolenia po torze 2SS dla pociagu nr 13126, co zostalo zasygnalizowane
miganiem strzatki koloru zoéltego; przyjazd zarejestrowano o godz. 20:39:56. Utwierdzenie
drogi przebiegu i wyswietlenie sygnalu zezwalajacego na semaforze A dla pociggu nr 31101
nastgpuje o godz. 20:46:16 (pozycja 138 sekwencji zdarzen).

Nastepnie o godz. 20:48:21 i 20:48:22 nastgpuje zajecie toru szlakowego 1SS przez pociag
nr 13126 a tym samym zostaje wy$Swietlony sygnal S1 ,,STOJ” na semaforze A dla pociagu
nr 31101 (poz. 139 sekwencji zdarzen).

/7 Sprowa

20:48:21 Zajecie toru szlakowego 1SS przez pociag nr 13126
Zaistniaty fakt zostat odnotowany przez dyzurego ruchu w E 1758:

,03.03.2012 r. godz. 20:48 Dla pociqgu 31101 wygast sygnal zezwalajqcy - po torze lewym
na semaforze ,,A”. Pociqg przyjeto na ,, NSz” stan licznika LPS — 00246.
godz. 20:52 Powiadomiony automatyk — Augustyn”

Informacja zapisana jako przyjecie pociggu na NSz nie oddaje w pelni stanu faktycznego,
gdyz na posterunku odgateZnym bez semaforéw wyjazdowych, jakim jest podg. Sprowa,
wy$wietlenie sygnalu na semaforze wjazdowym jest rownoczesnie wydaniem zezwolenia na
wyjazd na tor szlakowy. Zezwolenie na jazde¢ dla pociggu nr 31101 dano na NSz, przy czym
instrukcja Ie-1 (E-1) w §16 pkt 26 dotyczacym wskaznika W24 stanowi, ze ,,0braz na
wskazniku W24 pokazuje sie jednoczesnie z wyswietleniem na semaforze sygnatu
zezwalajqcego na jazde”, w tym przypadku sygnatu zastgpczego, ktory ,,oznacza wyjazd na
tor szlaku dwutorowego w kierunku przeciwnym do zasadniczego”, co nie mialo miejsca
w przedmiotowym przypadku.

Podczas podawania informacji przez dyzurnego ruchu podg. Starzyny o odjezdzie pociagu
nr 13126 po torze nr 2 tj. o 20:48 nastepuje nastawienie sygnatu ‘STOJ” na semaforze ,,A”
dla pociagu nr 31101 na co wskazujg rozmowy na taczu zapowiadawczym.
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O godz. 20:48:37 u dyzurnego podg. Sprowa na monitorze pokazuje si¢ sygnalizacja wyjazdu
na tor 2SS spowodowana uzyciem polecenia dPo2S na posterunku w Starzynach: strzatka
blokady w kierunku ,,przyjazd” — czerwona; w tym czasie nie jest sygnalizowana zajetos¢ toru
2SS — linia obrazujaca tor szlaku jest szara, natomiast sygnalizowana jest zajgto$¢ toru 1SS
— linia czerwona oraz strzatka czerwona, jako wyjazd pociagu (poz. 141 sekwencji zdarzen).

| Sprowa

nD00s4 StZal

sem. A Nieoczekiwane wygaszenie syonalu zezwalajacego
20:48:37 Sygnalizacja wyjazdu na tor 2SS od strony Starzyn (uzycie dPo2S w Starzynach — strzatka ,,przyjazd”
czerwona)

O godz. 20:49:47 na semaforze A dla pociggu nr 31101 zostaje wyswietlony NSz w wyniku
zaakceptowania wszystkich ostrzezen tj.:

zalaczone napigcie nastawcze,
odcinek ItA jest utw. poc.,
odcinek ItC jest utw. poc.,
bl1S kierunek wykorzystany,
odcinek It1SS jest zajety.

Powyzsze czynnoéci $wiadczg o tym, ze dyzurny ruchu podg. Sprowa nie analizowal tych
ostrzezen, a w szczegdlnodci ostrzezenia ,,odcinek It1SS jest zajety” i podal NSz na
semaforze A na tor juz zajety przez pocigg nr 13126. Zapisy regulaminu technicznego podg.
Sprowa, dziatki nr 32 i nr 39, stanowig inaczej odnosnie postgpowania dyzurnego ruchu
w przedmiotowym przypadku.

Fakt wyjazdu pociggu nr 13126 na tor nr 2 dyzurny ruchu podg. Sprowa stwierdzit tylko na
podstawie obserwacji blokady, tj. czerwonej strzalki kierunku po torze 2S 1 informacji
przekazanej ustnie przez dyzurnego ruchu ze Starzyn, Ze pociag wyjechal po torze nr 2.
Z uwagi na zamontowanie licznikow osi, kontrola niezajetosci szlaku Sprowa — Starzyny po
kazdym z toréw szlaku, oprocz sygnalizacji stanu blokady liniowej (tj. koloru strzatki) po
danym torze jest sygnalizowana na ekranie monitora rdwniez kolorem lini obrazujacej ten tor
szlakowy, a jego zaj¢tos¢ — kolorem czerwonym obrazujacej go linii, co nastgpilo przy
wjezdzie pociagu na tor 1S szlaku i nie zostalo dostrzezone przez dyzurnego ruchu Sprowa.
Znaczenie wys$wietlanych symboli jest zgodne z katalogiem symboli zobrazowania dla
systemu MOR, §2.1. oraz zgodne z §8 ust 1 pkt 1 1 2 instrukcji le-104 ,,Wytyczne w zakresie
zobrazowania wprowadzenia polecen oraz rejestracji zdarzen dla komputerowych stanowisk
obstugi urzqdzen sterowania ruchem kolejowym”, przy czym identyczne znaczenie symboli
obowigzywalo na podstawie wczesniejszego Zarzadzenia DG PKP KA (danego za pismem
nr KA2B-5410-0498 z dnia 03.02.1998 r.) i odpowiadato zaistniatemu faktycznemu stanowi
ruchowemu, co powinno by¢ prawidtowo zinterpretowane przez ISDR Sprowa.
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Z prowadzonych rozméw radiotelefonicznych pomiedzy dyzurnym ruchu podg. Sprowa
a maszynistg pociggu nr 31101 mozna wywnioskowaé, ze nie byl brany pod uwage system
ostrzezen, tj. zajetos¢ toru 1SS i brak zajetosci toru 2SS, pomimo wyjazdu pociagu nr 13126
na szlak o godz. 20:48. Nastawienie sygnatu ,,STOJ” na semaforze A potraktowano jako
usterke nie analizujgc ostrzezen i zagrozen, ktére system MOR pokazywal, co powinno by¢
zrozumiale dla dyzurnego ruchu podg. Sprowa, jednak nie miato miejsca, co obrazuje
poz. 169 sekwencji zdarzen — stan urzadzen przed zderzeniem pociagow.

Rozmowy na laczu zapowiadawczym pomigdzy dyzurnymi ruchu podg. Sprowa i podg.
Starzyny o przyczynie braku przyjazdu pociggu nr 13126 do podg. Sprowa nawigzano po
ok. 7 minutach od chwili wyjazdu tego pociagu z podg. Starzyny. Pomimo niepokoju ze
strony ISDR J.S. o przyczynie braku pociagu na posterunku i zobrazowaniu toru It2SS — kolor
popielaty: ,,tak jakby on od Ciebie nie ruszyl ten pociqg...” nie podjat on dzialan odno$nie
uzycia ,,Radio-stop”. Odnosénie takiej sytuacji, §12 ust.1 ,,Instrukcji o uzytkowaniu urzadzen
radiotacznosci pociagowej” Ir-5 stanowi: ,, W przypadku zaistnienia naglego zagrozenia bezpieczeristwa
ruchu na linii wyposazonej w sieé¢ radiolqcznosci pociqgowej, pracownik ktdry dowiedzial sie lub posiada
uzasadnione przypuszczenie wysiqpienia tego zagrozemia i posiada dostep do radiotelefonu w  sieci
radiolqcznosci pociqgowej, zobowigzany jest natychmiast nadaé sygnal ,,ALARM" za pomocq radiotelefonu.
Nadanie sygnafu ,ALARM” nie zwalnia z obowiqzku podjecia dzialah zapobiegajqcych wypadkowi Ilub
zmniejszajqcych jego skutki.”, podobnie, §68 pkt 10 ,Instrukcji o prowadzeniu ruchu pociggdw”
Ir-1 (R-1) stanowi: ,, W razie stwierdzenia, ze pociqg bez pozwolenia wyjechat na szlak lub nastepny odstep
albo, ze jazda pociagu znajdujqcego sige na szlaku lub odstepie bezposrednio zagraza bezpieczeristwu ruchu
pociqgow nalezy postepowaé w nastepujgcy sposob: 1) dyviurny ruchu pownien natychmiast nadaé sygnat
LAlarm™ za pomocq wrzqdzen radiolqeznosci pociqgowej | podjaé dzialgnia zapobiegajqce wypadkowi lub
zmniejszajqee jego skutki; /../”, co powinno mie¢ miejsce. Dzialania takie nie zostaly jednak
podjete, natomiast ISDR Sprowa podat o godz. 20:56:07 na semaforze D sygnat zezwalajacy
na jazde na tor 2KS szlaku Koziéw — Sprowa z toru 2SS szlaku Sprowa — Starzyny, ktory
zobrazowany byl w kolorze szarym, jako niezajety, przy czym wys$wietlona byla strzatka
kierunku blokady po tym torze w kolorze czerwonym, jako sygnalizacja wyjazdu pociagu na
szlak (po uzyciu polecenia dPo2S przez dyzurnego ruchu Starzyny). Opisane dziatania
swiadcza o niepoprawnej interpretacji sytuacji ruchowej przez ISDR Sprowa przy dostgpne;j
niezbednej informacji na ekranie monitora systemu MOR-1.01.

Posterunek odg. Starzyny.

Posterunek podg. Starzyny wyposazony jest w urzadzenia przekaznikowe srk typu E
z pulpitem nastawczym. Po przebudowie na posterunku zabudowano nowy typ blokady
liniowej pétsamoczynnej dwukierunkowej typu Eap — 94 z kontrola niezajetosci szlakow dla
szlaku Sprowa — Starzyny. Zabudowano réwniez nowe typy rozjazdéw 3, 4, 5, 6 1 7
z napgdami typu EEAS i1 zamontowanymi sponozamkami. Wymieniono sygnalizatory na
umozliwiajgce wys$wietlenie sygnatu zastgpczego, a na semaforach C i D zainstalowano takze
wskazniki W24.

Ruch pociagéw na pozostatych szlakach prowadzony jest:
e Psary — Starzyny - blokada samoczynna jednotorowa dwukierunkowa typu Eac,

e Starzyny — Koniecpol - blokada pélsamoczynna jednotorowa dwukierunkowa typu E,

Prowadzona dokumentacja przez dyzurnego ruchu:
e Dzienniki ruchu R-146 dla szlakow: Sprowa — Starzyny i Starzyny — Koniecpol oraz

Psary — Starzyny,
e Ksigzka kontroli urzadzen srk E 1758 ,
e Dziennik ogledzin rozjazdéw D-831,
e Dziennik telefoniczny R-138,
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e Dziennik uszkodzen urzadzen tacznosci,

e Inne wynikajace z dziatki 43 regulaminu technicznego podg. Starzyny, waznego od
dnia 14.02.2006 r., zatwierdzonego dnia 14.02.2006r. z 11 poprawkami (ostatnia
z dnia 17.01.2011 r. — aktualizacja po przebudowie).

Prowadzenie ruchu odbywa si¢ poprzez obsluge pulpitu nastawczego z elementami
nastawczymi na planie swietlnym, obstuge urzadzen tacznosci przewodowej, radiotacznodci
i wykonywaniu innych czynnosci wynikajacych z dzialki 43 regulaminu technicznego.

Na posterunku Starzyny w dniu 03.03.2012 r. o godz. 20:00 nastapito przyjecie dyzuru przez
ISDR A.N. Zgodnie z zapisami dziennika ruchu:

pociqg 13132 odjazd godz. 20:06 przybycie do Sprowej godz. 20:14 droga przebiegu dla tego
pociqgu rozjazdy 3 i 4 w polozeniu minus z kontrolq polozenia, droga od semafora C do
Sprowej po torze 2.

godz. 20:06 odjazd pociqgu 31523 ze Sprowej po torze 1 przyjecie do Starzyn godz. 20:14.
droga przebiegu dla tego pociqgu od semafora B do Psar z kontrolq polozenia rozjazdéw
nr 3 i 4 w polozeniu plus.

Zgodnie z zapisami w dzienniku ruchu stacji Psary:
wyjazd pociqgu 13127 droga wolna 20:35 odjazd pociqgu 20:40, przyjazd pociqgu 20:48

W dzienniku ruchu podg. Starzyny odnotowano:
pociqg 13126 odjazd tor 2 godz. 20:48

W czasie przygotowania drogi przebiegu na podg. Starzyny dla pociagu nr 13127/6 ok. godz.
20:35 zwrotnice rozjazdow 3 i 4 wykazaty brak kontroli w potozeniu minus.

O postgpowaniu w takiej sytuacji stanowi szczegoétowo instrukcja Ie-10 (E-18) w §32 ust. 2.
Dyzurnego ruchu obowiazuja roéwniez zapisy regulaminu technicznego podg. Starzyny
w dziatkach nr 32 i nr 39 (z poprawkami).

Dyzurny A.N. — wedlug jego wyjasnien — dokonuje w migdzyczasie sprawdzenia potozenia tych
rozjazdow na gruncie dla przygotowania wyjazdu pociggu na tor nr 2 szlaku Sprowa — Starzyny.
Idac zabiera z sobg 4 klucze (3+, 3-, 4+, 4-) od sponozamkéw zamontowanych na rozjazdach,
nie zabiera jednak korby do rgcznego przestawiania zwrotnic. Pomimo braku kontroli
polozenia zwrotnic nr 3 i 4, nie dokonuje zabezpieczenia ich na gruncie sponozamkami
i wraca z kluczami na nastawni¢. Po powrocie ISDR A.N. informuje maszyniste pociggu
nr 13127, ktory zatrzymat si¢ przed semaforem wjazdowym C, o jezdzie na sygnal zastepczy
i 0 godzinie 20:46 wys$wietla sygnal zastgpczy na semaforze C z powodu braku kontroli
polozenia zwrotnic rozjazdéw nr 3 i 4. Wyjazd na sygnal zastepczy zobowigzywal do
wprowadzenia obostrzen, tj. do wprowadzenia telefonicznego zapowiadania pociggdéw na szlaku
Sprowa — Starzyny. O obowigzku wprowadzenia takiego sposobu prowadzenia ruchu w zaistnialej
sytuacji stanowi instrukcja Ir-1 (R-1) w §28, pkt 16, ppkt 2 lit. a.

Na podg. Starzyny o godzinie 20:48:21 pociag nr 13126 wyjezdza na tor nr 1 szlaku
Sprowa — Starzyny w kierunku przeciwnym do zasadniczego przez rozjazd nr 4; rozjazdy nr 3
1 4 wykazaly sygnal rozprucia podczas najazdu pociagu nr 13126 na rozjazd nr 4, po czym
nastapito wykazanie zajetosci toru szlakowego nr 1, sygnalizowane na obu posterunkach
odpowiednimi powtarzaczami. Maszynista pociggu nr 13126 wyjezdzajac z podg. Starzyny na
S7 nie reaguje na wyjazd na tor 1, tj. przeciwny do zasadniczego szlaku Sprowa — Starzyny,
gdzie powinien posiada¢ Sz z W24, cho¢ tak podane zezwolenie nie uprawniato go do jazdy.
O sposobie postepowania maszynisty w przedmiotowej sytuacji stanowi instrukcja Ir-1 (R-1)
w §52, ust. 71 8.
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Dyzurny ruchu podg. Starzyny nie obserwuje wyjezdzajacego pociggu nr 13126, nie
stwierdza wigc na ktory tor nastepuje faktyczny wyjazd tego pociagu przy braku kontroli na
rozjazdach 3/4. Nie obserwuje tez pulpitu nastawczego, na ktorym jest zasygnalizowane
zajecie toru szlakowego nr 1 szlaku Sprowa —Starzyny przez wyjezdzajacy pociag.
Postgpowanie dyzurnego ruchu w zaistniatej sytuacji jest okreslone instrukcjg Ir-1 (R-1)
w §44, instrukcja Ie-10 (E-18) w §13 ust.1 1 2 oraz zapisami regulaminu technicznego podg.
Starzyny w dziatkach nr 32 i nr 43 pkt 9.

W momencie przekazywania przez dyzurnego ruchu A.N. ze Starzyn ustnej informacji
o odjezdzie pociagu nr 13126, dyzurmy podg. Sprowa J.S. informuje go o wygasnieciu
semafora A dla pociagu nr 31101, a dyzurny A.N. w tym czasie uzywa przycisku dPo2S§, co
powoduje na posterunkach Sprowa i Starzyny za$wiecenie si¢ na czerwono strzatek blokady
po torze nr 2, informujacych o wyprawieniu pociagu ze Starzyn na tor szlakowy nr 2.

Po wyjezdzie pociggu nr 13126 ze Starzyn dyzurny ruchu, po zaobserwowaniu na pulpicie
rozprucia rozjazdow 3/4 dokonuje zerwania plomby z przycisku Ke3/4 i kasuje rozprucie. Po
wyciemnieniu si¢ szczelin i przycisnieciu przycisku rozjazdu 3/4 uzyskuje kontrole
w potozeniu plus. Nie obserwuje natomiast szczelin informujacych o zajgtosci szlaku — cztery
szczeliny pod$wietlone na czerwono na odecinku 1SS, a szczeliny na odcinku 2SS
pod$wietlone na bialo, co obrazowalo wyjazd pociagu na tor 1 do Sprowej. Nastepnie
przygotowuje droge przebiegu wjazdowego dla pociagu nr 13101 spod semafora B z toru 1
w kierunku Psar.

! Sza Sz8

: Przotw. |
- -~ - el %

B Sror NP ®

| ZAMKNIETY

KoA '
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Fot. II1.5.1) Fragment pulpitu nastawczego nastawni podg. Starzyny, stan po zaistnialym wypadku,
wykonane w dniu 04.03.2012 r. (materialy Komisji Kolejowej)
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na szlaku Sprowa — Starzyny w torze nr 1 w km. 21,250 linii kolejowej nr 64

Po ok. 7 minutach od chwili wyjazdu pociagu z podg. Starzyny, ISDR J.S nawiazata
nastepujgca rozmowe na taczu zapowiadawcezym z zapytaniem o pociag nr 13126:
J.S. - ,ten 13126 to on ruszyt?”, AN. - ,,co?”, J.S. - ,,0d Ciebie? ", AN. - ,no”, 1.S. - .1y, no a strzalke
mam na, na popielato”, AN. - _na popielato masz? A ja mam k...a na czerwono bo ja uzytem dPo,
no to jak to, to sie robi”, 1.S. - ,k...a, no to ju ja juz mu podaje”, AN. - ,no podaj mu podaj”, J.S. -
Ly, no ale w ogdle ja nie mam ze, ze on wyjechat od Ciebie”, A.N. - , bo ja tu uzylem dPo2l, bo
Jjechalem na zastepczy, to nie wiem, to Wbl sig do tego whbija?, Nie, Po, czekaj a teraz ch...a, no”,
I.S. - ., 1y, no pierun wie, no ale on juz powinien u mnie by¢”, AN. - ,,a no moze juz bedzie chyba na
pewno”, 1.S. - .a byl na tym 18-tym?”, AN. - ,tak, tak, tak, migal, migat”, 1.S. - ,no ale u mnie it2S
tez jest na popielato, to tak jakby w ogdle od Ciebie nie ruszyl ten pociqg”, AN. -  k...a moze znowu
tu pop..i, ... mhm ..., ch...j wie, ..no zobaczymy, no”,1.S. - ,no”, AN. -, podaj w kazdym bqdZ razie”,
J.S. - ,no, podatam, no”.
Mimo watpliwosci, dyzurny ruchu A.N. na podg. Starzyny nie podjat dziatan polegajacych
w szczegolnosci na uzyciu ,,Radio-stop”. O sposobie postepowania w zaistnialej sytuacji
stanowi §12 ust.1 ,Instrukcji o uzytkowaniu urzadzen radiotacznosci pociagowej” Ir-5 oraz
§68 pkt 10 ,,Instrukcji o prowadzeniu ruchu pociagéw™ Ir-1 (R-1).

l11.5.2) Wymiana komunikatéw ustnych w zwigzku z wypadkiem
Iacznie z dokumentacjg z rejestrow

Wymiana komunikatow ustnych w zwiazku z wypadkiem prowadzona byla przy uzyciu
srodkoéw lacznosci bezprzewodowej i1 przewodowej, w tym lacznoéé¢ z maszynistami
pociagdéw tylko przy uzyciu urzadzen radiotgcznoscei pociagowej. W ramach postepowania
zespdt powypadkowy PKBWK przeanalizowat wszystkie zabezpieczone rejestracje rozmow
pomiedzy posterunkami ruchu i pociagami. Wnioski z tej analizy tacznie z wybranymi
cytatami odstuchanej tresci rozmdéw zamieszczone sa w pozostalych rozdzialach niniejszego
Raportu, przy opisie odpowiednich sekwencji zdarzen.

111.5.3) Srodki podjete w celu ochrony i zabezpieczenia miejsca wypadku

Akcje ratowniczg rozpoczeto dnia 3.03.2012 r. o godzinie 21:07.

Miejsce akcji zabezpieczali funkcjonariusze Strazy Ochrony Kolei i Policji.

W akeji ratunkowej i przy zabezpieczaniu miejsca wypadku udziat brato 548 policjantéw
i pracownikéw Policji wyposazonych w 68 pojazdéw.

Nadzor nad zabezpieczonym terenem katastrofy Policja przekazala SOK w Kielcach
5.03.2012 r. o godz. 16:00.

Akcje ratowniczg zakonczono w dniu 5.03.2012 r. o godz.16:10.
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.. Organizacja pracy w miejscu i czasie wypadku

l11.6.1) Czas pracy personelu biorcego udzial w wypadku

W tablicy II1.6.1) zestawiono czasy pracy personelu zaréwno zarzadcy infrastruktury —
PKP Polskie Linie Kolejowe S.A., peliacego dyzury na posterunkach odgateznych
Sprowa 1 Starzyny, jak i druzyn pociggowych obu przewoznikéw — PKP Przewozy
Regionalne Sp. oraz PKP IntercityS.A.

Z danych zestawionych w tablicy widaé, ze wszyscy pracownicy znajdowali sie¢ w okresie
swego nominalnego czasu pracy oraz wszyscy odbyli wymagany przepisami
wypoczynek.

Tablica I11.6.1) Zestawienie czasu pracy personelu biorqcego udzial w wypadku

Tlos¢ godzin
Inicjaly Data i godzina wypoczynku
imienia Stanowisko Zaklad Pracy rozpoczecia przed
i nazwiska pracy rozpoczgciem
pracy
, PKPPLK S.A. ZLK 03.03.2012 r. .
A.N. DyZzurmy ruchu (ISDR) Kielce g0dz. 20:00 24 godziny
. PKPPLK S.A. ZLK 03.03.2012 . ;
J.S. Dyzurny ruchu (ISDR) Kiclce godz. 20:00 24 godziny
Przewozy Regionalne
sp. z 0.0. Malopolski
A.M. Maszynista poc. nr 13126 Zaklad Przewozow B0 Sl 36 godzin
. godz. 10.30
Regionalnych
w Krakowie
Przewozy Regionalne
sp. z 0.0. Matopolski
B.S. Kierownik poc. nr 13126 Zaktad Przewozow D3832002 % 36 godz. 32 min.
: godz. 12.00
Regionalnych
w Krakowie
Przewozy Regionalne
sp. z 0.0. Matopolski
ZR. | Konduktorpoc. nr 13126 | Zaklad Przewozéw BO3I0NLE | g oty dgwiin
: godz. 12.00
Regionalnych
w Krakowie
PKP Intercity S.A.
S.C. Maszynista poc. nr 31101 Zaktad Centralny 030520121, 43 godz. 15 min.
. godz. 14.45
w Warszawie
. . PKP Intercity S.A.
R.P. Pomocnik maszynisty Zaklad Centralny 03.03.2012.5. 19 godz. 33 min.
poc. nr 31101 . godz. 14.45
w Warszawie
PKP Intercity S.A.
P.W. Kierownik poc. nr 31101 Zaklad Poludniowy SGL Lot 23 godz. 40 min.
; godz. 19.45
w Krakowie
PKP Intercity S.A.
Z.M. Konduktor poc. nr 31101 Zaklad Poludniowy 95082012 % 76 godz. 48 min.
: godz. 19.45
w Krakowie
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I11.6.2) Stan psychofizyczny personelu kolejowego majacego wplyw na zaistnienie
wypadku

Ponizej przedstawiono wyniki badan personelu zwigzaniego z wypadkiem.

Dyzurni ruchu:
AN. dyzurny ruchu — badanie przez funkcjonariusza Policji urzadzeniem elektronicznym
w dniu 03.03.2012 r. 0 godz. 0:37 — w wydychanym powietrzu alkoholu nie stwierdzono.

J.S. dyzurmy ruchu — badanie przez funkcjonariusza Policji urzadzeniem elektronicznym
w dniu 03.03.2012 r. 0 godz. 0.56 — w wydychanym powietrzu alkoholu nie stwierdzono.

Maszynisci pociggdw:

A.M. — maszynista pociggu nr 13126,

C.S. —maszynista pociggu nr 31101,

R.P. — pomocnik maszynisty pociggu nr 31101 - ww. zgingli w trakcie wypadku.
W czasie przeprowadzonych sekcji zwlok stwierdzono:

A .M. — maszynista pociggu nr 13126 — opinia toksykologiczno-sadowa z dnia 21.03.2012 r.:

— nie wykryto obecno$ci lekéw psychotropowych, narkotykow itp.;

— opinia toksykologiczno-sadowa z dnia 09.03.2012 r. — nie wykazano obecnosci alkoholu
etylowego.

S.C. — maszynista pociggu nr 31101 — opinia toksykologiczno-sagdowa z dnia 21.03.2012 r.:

— nie wykryto obecnosci lekow psychotropowych, narkotykow itp.;

— opinia toksykologiczno-sagdowa z dnia 09.03.2012 r. — nie wykazano obecnoéci alkoholu
etylowego.

R.P. — pomocnik masz. poc. nr 31101 — opinia toksykologiczno-sadowa z dnia 21.03.2012 r.:

— nie wykryto obecnosci lekow psychotropowych, narkotykow itp.;

— opinia toksykologiczno-sadowa z dnia 09.03.2012 r. — nie wykazano obecnosci alkoholu
etylowego.

I11.6.3) Warunki Srodowiskowe i ergonomiczne stanowisk pracy personelu kolejowego
majacego Stan psychofizyczny personelu kolejowego majacego wplyw na
zaistnienie wypadku

Warunki pracy i warunki ergonomiczne stanowisk pracy dyzurnych ruchu zatrudnionych na
podg. Starzyny i podg. Sprowa nie budzily zastrzezen i byly typowe dla tego typu stanowisk
na terenie sieci PKP PLK S.A. Rownoczesnie pojazdy trakcyjne uczestniczace w wypadku
(ET22-1105 i EP09-035) sa typowymi lokomotywami dopuszczonymi do prowadzenia
pociggdw na terenie sieci kolejowej PKP PLK S.A., a warunki pracy druzyn trakcyjnych sa
typowe dla ich obstugi w Polsce.
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