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RAPORT

sporzadzony dnia b lipca 2011 r. w Warszawie

z postgpowania w sprawie powaznego wypadku kate-
gorii A-04

zaistnialego w dniu 13 lipca 2010 r. o godz. 9:12 na
szlaku Kepice—Korzybie w torze nr 1 w km 151.835 linii
405 obszar zarzadcy infrastruktury Zakladu Linii Kole-
jowych w Szczecinie, jednostka podlegla zarzadcey in-
frastruktury PKP PLK SA prowadzonego przez Zespol
Powypadkowy Panstwowej Komisji Badania Wypad-
kéw Kolejowych powolany decyzjg Przewodniczgcego
PKBWK (pismo nr PKBWK-0780-54/TR/10 z dnia 22 lip-
ca 2010 roku) w skladzie:

1. Andrzej Gniwek — Czlonek Staly Komisji — kierujg-
cy zespolem;

2. Jan Miynarczyk — Czlonek Staly Komisji;
3. Rafal Leéniowski — Cztonek Staly Komisji.

|. PODSUMOWANIE POSTEPOWANIA

1. Decyzja o wszczgciu postgpowania w sprawie po-
waznego wypadku, sktad komisji i opis przebiegu
postepowania.

Zespol powypadkowy przejat prowadzenie postgpo-
wania od komisji kolejowej zakladowej.

Postepowanie w sprawie zdarzenia rozpoczela komi-
sja kolejowa pod przewodnictwem Pana Krzysztofa
Grabonia kontrolera ds. ruchu PKP PLK S.A. Zakiad
Linii Kolejowych w Szczecinie (PKP PLK I1Z Szczecin),
ktory zostala powolana decyzjg Dyrektora PKP PLK
S.A. Zaklad Linii Kolejowych w Szczecinie nr powo-
lania 1ZES21-732-33/10 z dnia 14.07.2010 r. w skla-
dzie:

1. Krzysztof Grabon przewodniczacy — IZKR3 IZ Szcze-
cin;

2. Jan Gierszewski czlonek — PRRK Gdynia;
3. Eugeniusz Czapiewski czlonek — PRMI1 Gdynia.

Dokumentacje zebrana przez komisjg kolejowa za-
kladowa przejeto w dniu 29.07.2010 r.

Dotychczasowych czlonkéw komisji kolejowej zakla-
dowej ze skladu ustalonego w ust. VIIl pkt 5 ,Proto-
kolu Ogledzin Miejsca Powaznego Wypadku” z datg
13.07.2010 r., a wymienionych ponizej:

1. Krzysztof Grabon — |Z Szczecin, kontroler ruchu;
2. Jan Gierszewski — PR Gdynia kontroler ruchu;

3. Eugeniusz Czapiewski — PR Gdynia, instruktor
maszynista.

Przewodniczacy PKBWK zobowiazal do wspotpracy
z zespotem powypadkowym na podstawie pisemne-
go zadania Nr PKBWK-0780-54/TR/10 z dnia
23.07.2010 r. skierowanego przez Przewodniczgcego
PKBWHK do ich Pracodawcéw na podstawie art. 28h
ust. 2 pkt 3 ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o trans-
porcie kolejowym.

W trakcie prac komisji w zwigzku z odejsciem z pracy
w Pomorskim Zakladzie Przewozow Regionalnych
w Gdyni pana Eugeniusz Czapiewskiego zastgpit go
pan Henryk Kastelik — PR Gdynia, instruktor maszy-
nista (pismo PR Gdynia z dnia 30.08.2010 r.).

2. Krétki opis zdarzenia, miejsca i czasu powaznego
wypadku oraz jego skutki.

Pociag nr 89522 zostat uruchomiony i nastgpil jego
wyjazd z toru nr 2 mijanki Korzybie na tor szlakowy
nr 1 Kepice—Korzyhie bez wymaganego polecenia,
doprowadzajac do zderzenia na tym torze
w km 151.835 o godz. 9:12 z pociaggiem nr 89523 ja-
dacym z mijanki Kepice w kierunku mijanki Korzybie.

Pociag ROPSr nr 89522 (PR Gdynia) — zestawiony
7 lokomotywy SU42-523 i 2 wagonow serii Bhp nr 50
51 25-18181-6 i 50 51 25-18178-2, koniec pociggu w km
1651.885, wagony stoja na torze, lokomotywa ustawio-
na tytem w kierunku jazdy wykolejona 1 i30$ados
uniesiona ponad glowke szyny (patrzac w kierunku
jazdy). Czolo pociagu nr 89522 w km 151.835 w bez-
posrednim styku z czolem pociagu ROPSr nr 89523.
Pociag ROPSr nr 89523 (PR Gdynia) — zestawiony
z lokomotywy SU42-524 i 2 wagonow serii Bhp nr 50
51 25-18304-4 | 50 51 25-18301-0, koniec pociggu
w km 151.785. Zderzaki czolowe obu lokomotyw
urwane, a tylne wbite w poszycia wagonow.

Pocigg ROPSr nr 89523 (PR Gdynia) — relacja Szcze-
cinek—Slupsk — zestawiony z lokomotywy Su42-524
i 2 wagonow serii Bhp nr 50 51 25-18304-4 i 50 51
25-18301-0.

Lokomotywa pociggu 89523 ustawiona tylem do
kierunku jazdy, zerwany pierwszy wozek jest w stanie
wykolejonym. W obu lokomotywach przedzialy z sza-
fg wysokiego napigcia oraz agregatu grzewczego
zgniecione, czgsciowo przesunigte w przestrzen ka-
bin maszynisty. Na lok SU42-523 urwane dolne re-
flektory a gorny zmiazdzony, w lok SU42-524 dolne
reflektory oberwane i gorny zmiazdzony — brak moz-
liwosci okreslenia osygnalizowania czola pociggow.
Wagon nr 50 51 25-18304-4 pudio wagonu zlamane
i wypietrzone.

3. Opis bezposéredniej przyczyny powaznego wypadku
i przyczyn posrednich ustalonych w postepowaniu.

a) bezposrednia:

Uruchomienie pociggu nr 89522 i wyjazd z toru nr 2
mijanki Korzybie na tor szlakowy Kepice—Korzybie
bez wymaganego pozwolenia, co jest niezgodne
z postanowieniem Regulaminu prowadzenia ruchu
kolejowego na odcinku st. Szczecinek—st. Korzybie
oraz instrukeji Ir1 doprowadzajac do zderzenia na
tym szlaku z pociggiem nr 89523 jadgcym z mijanki
Kepice w kierunku mijanki Korzybie (na podstawie
polecenia dojazdu na mijanke Korzybie w celu krzy-
zowania z pociggiem nr 89522).

b) pierwotna:

= Nie nawigzanie polgczenia przez maszynistg po-
ciggu nr 89522 z dyzurnym ruchu odcinkowym
stacji Miastko celem uzyskania polecenia wjazdu
na mijanke Korzybie i mimo to kontynuowanie
wijazdu na mijanke Korzybie bez uzyskania po-
lecenia.

= Nie zatrzymanie sig w wyznaczonym migjscu
przed wjazdem na mijanke Korzybie przez ma-
szyniste pociagu nr 89522 w celu nawigzania
lacznosci w systemie przewodowym {telefon
polowy).



c) posrednie:

Nie uzyskanie polecenia dyzurnego ruchu
st. Miastko przez maszyniste na wyjazd z mijan-
ki Korzybie,

Niesprawne urzadzenia lacznoéci Kapsch w lo-
komotywie pociggu nr 89522.

Brak stacji bazowej w systemie Kapsch o czesto-
tliwosci 450 MHz na stacji Korzybie dla zapew-
nienia zasiegu tacznosci bezprzewodowej oraz
niesprawna lagcznosé pociggowa o czestotliwosci
150 MHz (brak zasiegu).

Wyjazd pociagu nr 89523 ze stacji Szczecinek
w kierunku stacji Stupsk nie powinien nastgpic
z powodu braku urzadzen nawigzania lgcznosci
radiotelefonicznej 450 MHz (Kapsch) i przenos-
nego telefonu, na lokomotywie prowadzacej co
bylo niezgodne z postanowieniami zalgcznika
nr 1 ust. 8 pkt 1 ,Postepowanie w przypadkach
szczegOlnych” Regulaminu prowadzenia ruchu
kolejowego na odcinku Szczecinek—Korzybie.

Wyjazd pociagu ze stacji Slupsk na szlak objety
odcinkiem nadzorowania ze stacji Miastko nie
powinien nastgpi¢, poniewaz lokomotywa pro-
wadzaca pociag nr 89523 na odcinku Szczecinek
—Slupsk nie byla wyposazonia w urzadzenia
nawigzania tgcznosci radiotelefonicznej 450 MHz
(Kapsch) i przeno$nego telefonu i juz kontynuu-
je jazde na tym odcinku, co bylo niezgodne z po-
stanowieniami zatacznika nr 1 ust. 8 pkt 1 ,Po-
stepowanie w przypadkach szczegolnych” Re-
gulaminu prowadzenia ruchu kolejowego na
odcinku Szczecinek—Korzyhie.

Brak telefonu polowego do 1gcznosci przewodo-
wej (awaryjnej) w lokomotywie pociggu
nr 89523.

Niewtasciwa, niezgodna ze sluzbowym rozkta-
dem jazdy seria lokomotyw wykorzystana do
prowadzenia pociggdw nr 89522 i 89523 (SU42
zamiast SU45), co spowodowalo niewystarcza-
jacq widocznosé szlaku przez obu maszynistow.

Uzywanie telefondw komorkowych przez maszy-
nistéw poc. 89522, 89523 oraz dyzurnego ruchu
stacji Miastko do prowadzenia ruchu kolejowe-
go, co bylo niezgodne z postanowieniami Regu-
laminem Prowadzenia ruchu kolejowego na tym
odcinku.

Prowadzenie przy obsadzie trakcyjnej jednooso-
bowej pociggdéw pasazerskich nr 89522 i 89523
lokomotywami serii SU42 ze stanowiskiem ma-
szynisty nieprzystosowanym do jazdy tylem lo-
komotywy po lewej stronie w kierunku jazdy
z ograniczonym polem widzialnosci poprzez
nadbudowe pradnicy ogrzewania pociggu, po-
wodujacy op6zniong reakcje maszynisty na unik-
niecie zderzenia lub zmniejszenia jego skutkow.

Przydzielenie przez przewoznika lokomotywy
SU42-524 do obslugi pociagu nr 89523 bez wy-
maganego przepisami wyposazenia tj, radiote-
lefonu Kapsch i telefonu przeno$nego tgcznosci
przewodowej, co uniemozliwiato Dezpieczng
jazde pociagu na odcinku Szczecinek —Stupsk
{brak zgodnosci z wymogami Regulaminu Pro-
wadzenia ruchu kolejowego na tym odcinku).

= Posiugiwanie sie radiolgcznoscia pociggows
stosujac formy radiogramoéw niezgodne z prze-
pisami.

u Realizowanie zadanh przez prowadzacych pojaz-
dy kolejowe z napedem na tej linii pomimo nie-
prawidlowoséci zagraZajgcych bezpieczenstwu
ruchu kolejowego, co bylo niezgodne z posta-
nowieniami par. 26 ust. 1 pkt 3 Rozporzgdzenia
Ministra Infrastruktury z dnia 18.07.2005 r.
w sprawie ogolnych warunkéw prowadzenia
ruchu kolejowego i sygnalizacji.

= Niewlasciwe realizowanie zadan przez zespét
nadzoru i kontroli zarzadcey infrastruktury i prze-
woznika w zakresie nadzoru nad przestrzega-
niem przepisow przez pracownikow realizuja-
cych przewozy na tym odcinku.

= Prowadzenie ruchu kolejowego przy wykorzy-
staniu lgcznosci komarkowej, tolerowane przez
nadzér i kontrolg zarzadey infrastruktury i prze-
woznika.

d) systemowe:

= Prowadzenie pociggu przy obsadzie trakcyjnej
jednoosobowej bez wezwania kierownika pocia-
gu na lokomotywe pomimo braku stalego zasieg-
gu radiolgcznosci pociggowej o czestotliwosci
150 MHz, co bylo niezgodne z par. 21 ust. 8 Roz-
porzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia
18.07.2005 r. w sprawie ogolnych warunkéw
prowadzenia ruchu kolejowego i sygnalizacii.

= Brak w przepisach wewnegtrznych zatwierdzo-
nych przez Prezesa UTK systemu sygnalizacji
zastosowanej na odcinku Stupsk—Szczecinek.

® Brak unormowan prawnych dla zapewnienia
bezpieczenstwa pociggu pasazerskiego w przy-
padku koniecznosci korbowania zwrotnic lub
konieczno$ci nawigzania tgcznosci w systemie
przewodowym (awaryjnym) tj. opuszczenie
czynnej lokomotywy przez maszyniste (brak ad-
notacji o uzywaniu korby, brak upowaznienia do
korbowania i sposobu postepowania).

s Eksploatowanie urzadzen prowadzenia ruchu
kolejowego w systemie Kapsch na odcinku
Szczecinek—Slupsk bez stosownej rozbudowy
urzgdzen (brak stacji bazowej na mijance Korzy-
bie) przy wydluzonym zasiegu odcinka zdalnego
prowadzenia ruchu i dopuszczenia do eksploa-
tacji po modernizacji systemu prowadzenia ru-
chu ze szlakiem Korzybie— Slupsk (zmiana stacji
Korzybie na mijanke Korzybie), co jest niezgod-
ne z postanowieniami art. 23 ust. 1 ustawy
o transporcie kolejowym. Posiadane éwiadectwo
i dokumentacja nie obejmuje prowadzenia ruchu
na szlaku Korzybie—Slupsk za pomocg systemu
zdalnego prowadzenia ruchu (system urzadzen
dopuszczony dla malego natezenia ruchu — brak
definicji).

= Niewlasciwe realizowanie zadan przez zespol
nadzoru i kontroli zarzadcy infrastruktury i prze-
woznika w zakresie obslugi systemu Kapsch,
szkolen, egzamindw i przygotowania w zakresie
czynnosci dodatkowych, wymagajacych posia-
dania przez maszynistow kwalifikacji zwrotni-
czego.



4. Wskazanie czynnikow majacych wplyw na zaistnie-
nie powaznego wypadku.

Prowadzenie pociagu na odlegtosci 105 km ze sta-
nowiskiem maszynisty nieprzystosowanym ergono-
micznie do takiego typu jazdy i takim systemie urza-
dzen sterowania ruchem kolejowym.

Warunki atmosferyczne — wysoka temperatura po-
wietrza otoczenia i wewnatrz pojazdu — pojazd bez
klimatyzacji.

Brak zasiegu radiotacznosci pociagowe]j 150 Mhz
i systemu prowadzenia ruchu Kapsch.

5. Giéwne zalecenia i adresaci tych zalecen.
5.1. Dorazne wprowadzone zaraz po wypadku

Zgodnie z ust. 8 art. 28| ustawy z dnia 28 marca
2003 r. o transporcie kolejowym (Dz. U. z 2007 r.
Nr 16, poz. 94, z poin. zmianami), w zwigzku ze
stwierdzonymi powaznymi nieprawidlowoéciami
stanowigcych bezpoérednie zagrozenie bezpieczen-
stwa ruchu kolejowego, Panstwowa Komisja Ba-
dania Wypadkow Kolejowych wydata w dniu
30.07.2010 r. zalecenie spowodowania przez Zarzad
PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. w Warszawie pod-
jecia w trybie pilnym dzialan majacych na celu
poprawe bezpieczenstwa ruchu kolejowego po-
przez:

1. niezwloczne przywrocenie catkowitej sprawnosci
technicznej urzadzen sterowania ruchem kolejo-
wym w mijance Korzybie,

2. wprowadzenie obowiazku dwuosobowej obstu-
gi trakcyjnej w lokomotywach jednokabinowych
na odcinku linii 405 Slupsk—Szczecinek w obu
kierunkach dla wszystkich przewoznikow kolejo-
wych, w tym stosowna korekta w Regulaminie
udostepniania tras pociggow i sluzbowym roz-
kladzie jazdy pociagow,

3. spowodowanie zapewnienia zasiggu radiotgcz-
nosci pociggowej na czestotliwosci 150 MHz
budujac urzadzenia retransmisji sygnatu ze sta-
cji Miastko oraz przywrocenie petnej sprawnosci
technicznej urzadzen Kapsch o czestotliwosci
450 MHz, w tym pilne uruchomienie nieczynnej
do dnia dzisiejszego stacji bazowej systemu

Kapsch w Korzybiu,

4. dokonanie zabiegow konserwacyjnych napo-
wietrznej linii teletechnicznej bedace; noénikiem
transmisji sieci Kapsch i Systemu Nadzoru Ru-
chu wigcznie z wycigciem drzew w pasie tej linii,

5. zabudowe w stacji Slupsk urzadzen rejestracji
rozmow prowadzonych na kanale 6 radiotgczno-
éci pociagowej 0 czestotliwoséci 1560 MHz na od-
cinku linii Stupsk—Miastko,

6. wyciecie galgzi drzew znajdujacych sig obecnie
w obrysie pojazdow kolejowych i skrajni budow-
li na odcinku linii 405 Slupsk— Szczecinek stano-
wigcych w trakcie jazdy pociggu zagrozenie dla
druzyny pociagowej i podréznych,

7. przypomnienie pracownikom zarzadey infra-
struktury oraz pracownikom przewoznikow o cal-
kowitym zakazie przekazywania i otrzymywania
zgody na wjazd na mijanki i szlaki linii nr 405
przy pomocy telefonow komarkowych.

Zgodnie z informacja od Prezesa Urzedu Transpor-
tu Kolejowego z dnia 28.02.2011 r. od dnia
23.08.2010 r. zarzgadca infrastruktury tj. PKP PLK SA
wprowadzil na odcinku Miastko—Slupsk ruch po-
ciggow na podstawie {acznosci zapowiadawcze]
zgodnie z opracowanym ,Regulaminem tymcza-
sowym prowadzenié' ruchu pociggow na odcinku
zpr Miastko” Nr |ZES2-704-67/2010.

5.2. Rekomendacije (zalecenia) w sprawie poprawy

bezpieczenstwa

1. Urzad Transportu Kolejowego wdrozy postg-
powanie weryfikacyjne zasadnoéci wydania
swiadectwa dopuszczenia do eksploatacji
Nr T/99/0039 z dnia 5.10.1999 7, z adnotacja
uzupelniajaca powyzej tytutu ,Swiadectwo”
o nastepujacej tresci: ~Swiadectwo obejmuje
rowniez posiadang przez PKP lokomotyweg no-
szacq oznaczenie sU42" w celu wprowadzenia
ograniczen eksploataciji te] serii lokomotywy
wylacznie w obsadzie dwuosobowej i jazdy
przodem przy jazdach pociagowych (m.in. trwa-
le przytwierdzenie siedziska maszynisty do
sciany bocznej pojazdu dla kierunku jazdy przo-
dem, gdy nie ma moizliwosci obrotu lokomoty-
wy na stacjach zwrotnych).

2. PKP PLK 1Z w Szczecinie i PR Gdynia dokonaja
omowienia zasad tymczasowego prowadzenia
ruchu na odcinku Slupsk—Miastko ze szczegOl-
nym naciskiem na zakaz uzywania telefonow
komaérkowych do porozumiewania sie pomig-
dzy dyzurnymi ruchu a maszynistami do wy-
miany informacji w ramach procesu prowadze-
nia ruchu.

3. PKP PLK IZ w Szczecinie dokona aktualizacji
Regulaminu prowadzenia ruchu pociagéw na
odcinku Szczecinek— Stupsk.

4. PKP PLK, PR oraz inni przewoznicy realizujacy
przewozy na tej linii, podczas pouczen okreso-
wych dla wszystkich swoich pracownikéw bez-
posrednio zwigzanych z prowadzeniem ruchu
kolejowego omowia zaistnialy wypadek ze
szczegoinym uwzglednieniem obowigzku prze-
strzegania obowiazujgcych przepisow i posta-
nowien regulaminu.

5. PKP PLK bedzie systematycznie utrzymywac
sprawnosc¢ techniczng systemu radiolgcznosci
pociggowej 0 czestotliwosci 150 MHz na odcin-
ku— Szczecinek—Stupsk.

6. PKP PLK 1Z w Szczecinie bedzie dokonywac na
biezaco wycinki galezi drzew znajdujacych si¢
w obrysie pojazdéw kolejowych i skrajni bu-
dowli oraz znajdujacych sig w obszarze trasy
napowietrznej lgcznoéci na odcinku linii 405
Stupsk—Szczecinek.

7. PKP PLK bedzie przeprowadzac systematyczné
kontrole wyposaienia pojazdow kolejowych
z napedem nalezgcych do przewoznikow reali-
zujgcych przewozy na odcinku Slupsk—Szcze-
cinek w urzadzenia lacznosci pod katem zgod-
nosci z obowiazujgcymi przepisami, w tym
Regulaminem Tymczasowym prowadzenia
ruchu kolejowego na zpr Miastko.



8.

10.

11.

12.

Utrzyma¢ obowigzek dwuosobowej obsady 1
trakeyjnej lokomotyw jednokabinowych na od-
cinku linii Szczecinek—Slupsk w przypadku
braku wymaganej fgcznosci pociggowej lub
ograniczong widocznosé szlaku i sygnalizacji
lub jazdy tylem. Przewoznik okresli w przepi-
sach wewnegtrznych szczegéiowe warunki ob-
sady pociggowej, jak stanowi par. 21 ust. 3
Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia
18.07.2005 r. w sprawie ogdlnych warunkéw
prowadzenia ruchu kolejowego i sygnalizacji.

. PKP PLK SA i przewoznicy realizujacy przewo-

zy na odcinku Stupsk—Szczecinek opracujg
harmonogramy pracy zespoléw nadzoru i kon-
troli ze szczeg6inym uwzglednieniem sktadania
raportow na temat nieprawidtowosci w zakresie
infrastruktury i lgcznosci na tym odcinku.

Dla obecnego systemu sterowania zwrotnicami

ze wzgledu na dodatkowe obowigzki dla prowa-
dzacych pojazdy kolejowe, PKP PLK SA opracu-

je i uzgodni z przewoznikami uczestniczacymi  II-
w przewozach na odcinku Slupsk—Szczecinek
przepisy wewnetrzne w zakresie sygnalizacji,
sposobu obslugi recznej i postgpowania z uzy- 1
ciem korby jak rowniez sposéb postepowania
druzyny trakcyjnej i konduktorskiej w przypad-

ku opuszczenia pojazdu trakcyjnego w celu
obstugi urzadzen i przediozy do zatwierdzenia
Prezesowi UTK.

Wprowadzi¢ uszczegodlowienie w sformulowa-
niu par. 21 ust. 4 pkt 2 Rozporzadzenia Ministra
Infrastruktury z dnia 18.07.2005 r. w sprawie
ogolnych warunkdéw prowadzenia ruchu kole-
jowego i sygnalizacji — dopisac¢ na koncu:
»0raz na odcinkach linii zzapewniong stalg cig-
gloscig funkcjonowania radiolgcznosci pocia-
gowej".

Urzad Transportu Kolejowego okresli definicje
pojecia ,male natgZenie ruchu” i poczyni dzia-
tania majace na celu wprowadzenie tej definicji
do przepisow.

W przypadku podjecia decyzji przez PKP PLK SA o przy-
wroceniu ruchu na odcinku Miastko—Stupsk za pomo-
cq systemu zdalnego sterowania ruchem pociggow
rekomenduje sig ponizsze:

. PKP PLK wystapi do Urzedu Transportu Kolejowego

o objecie $wiadectwem dopuszczenia do eksploata-
cji systemu prowadzenia ruchu na odcinku Korzy-
bie—Slupsk. Uruchomienie systemu zdalnego ste-
rowania ruchem moze nastgpi¢ wylacznie po uzyska-
niu $wiadectwa dopuszczenia.

. PR wyposazy wszystkie Io'komotywy prowadzgce

pociggi na odcinku Stupsk—Miastko w sprawne urzg-
dzenia Kapsch.

. PKP PLK doprowadzi do odbudowy stacji bazowej

w Korzybiu.

. PKP PLK bedzie systematycznie utrzymywac spraw-

nos¢ techniczng systemu Kapsch o czgstotliwosci
450 MHz.

. Przewoznicy wyposazg pojazdy kolejowe z napedem

kursujgce na odcinku Slupsk — Szczecinek w telefo-
ny polowe przenosne lacznosci awaryjne;j.

FAKTY BEZPOSREDNIO ZWIAZANE Z POWAZNYM
WYPADKIEM

Okreslenie wypadku:

a. Data, czas i miejsce wypadku

Powazny wypadek kategorii A-04 zaistnialy w dniu
13 lipca 2010 r. 0 godz. 9:12 na szlaku Kepice—Ko-
rzybie w torze nr 1 w km 151.835 linii 405 obszar
zarzgdcy infrastruktury Zaktadu Linii Kolejowych
w Szczecinie, jednostka podlegla zarzadcy infra-
struktury PKP PLK SA.

b. Opis wypadku

Pociag nr 89522 zostal uruchomiony i nastapil
jego wyjazd z toru nr 2 mijanki Korzybie na tor
szlakowy Korzyhie—Kepice bez wymaganego po-
lecenia, co jest niezgodne z postanowieniem Re-
gulaminu prowadzenia ruchu kolejowego na
odcinku st. Szczecinek—st. Korzybie oraz instruk-
cji Ir1 doprowadzajac do zderzenia na tym szlaku
z pociggiem nr 89523 jadgacym z mijanki Kepice
w kierunku mijanki Korzybie.

. Wskazanie personelu kolejowego, podwykonaw-
cow bioracych udzial w wypadku lub incydencie
oraz innych stron i $wiadkow.

Pracownicy kolejowi (wraz z podwykonawcami) majgcy zwigzek ze zdarzeniem:

; —_— Data i godz. llosé godz.
Naz_w;flli(é)_;ilmle Stanowisko Zaktad pracy trzef:it:v':)éci rozpoczecia | wypoczynku przed
13ty pracy rozpoczeciem pracy
RI Maszynista PR Gdynia Trzezwy 13.07.2010 r. | 72 godziny
godz. 8:20
wo Maszynista PR Gdynia Trzeiwy 12.08.2010 r. | 52 godz. 38 minut
godz. 22:00
BK Kierownik pociagu PR Szczecin Trzezwy 13.07.2010 r. | 16 godz,
godz. 4:00
EG Konduktor PR Gdynia Nie badano |13.07.2010 r. | 36 godz. 10 min.
godz. 8:20
IP Kierownik pociggu PR Gdynia Trzezwa 13.07.2010 r. | 35 godz. 57 minut
godz. 4:35
MS Dyzurny ruchu stacji IZ Szczecin Nie badano [13.07.2010 r. | 96 godz.
Slupsk godz. 7:30
WB Dyzurny ruchu 1Z Szczecin Trzeiwy 13.07.2010 r. | 24 godz.
odcinkowy zpr Miastko godz. 6:00




d. Okreslenie pociggow i ich sktadow, przewozonego
tadunku, pojazdow kolejowych, ich serii i nume-
réw identyfikacyjnych, biorgcych udzial w wy-
padku

Pociag ROPSr nr 89522 (PR Gdynia)

— zestawiony z lokomotywy SU42-523 i 2 wagonow
serii Bhp nr 50 51 25-18181-6 i 50 51 25-18178-2,
koniec pociaggu w km 151.885, wagony stojg na
torze, lokomotywa ustawiona tytem w kierunku
jazdy wykolejona 11 3 0$ a 4 0$ uniesiona ponad
gtéwke szyny (patrzac w kierunku jazdy). Przedzial
z szafg wysokiego napiecia oraz agregatu grzew-
czego zgniecione, czeéciowo przesunigte w prze-
strze kabin maszynisty. Na lok SU42-523 urwane
dolne reflektory a gbrny zmiazdzony.

Czolo pociggu nr 89522 w km 151.835 w bezpo-
srednim styku z czolem pociggu ROPSr nr 89523,
Zderzaki czolowe obu lokomotyw urwane, a tylne
wbite w poszycia wagondw.

Dane o pociagu 89522, rodzaj pociggu ROPSr prze-

woznik PR Gdynia

a) relacja: Slupsk— Szczecinek, seria i nr taboru
trakcyjnego SU42 523,

b) predkoéé rozkladowa pociagu 90 km/h, pred-
ko§é rzeczywista 48 km/h,

¢) diugoéé pociagu w metrach: 40 m sklad pociggu
(ilog¢ wag., seria wag., ustawienie wag. w skla-
dzie),

d) 2 wagony serii Bhp nr 50 51 25-18181-6 i 50 51
25-18178-2,

e) masa ogolna pociagu: 176 t, rzeczywista masa
hamujgca pociagu: 161 t,

f) masa hamujgca wymagana pociagu 135 t,

g) procent masy hamujgcej wymaganej pociggu
76%, procent masy hamujacej rzeczywistej 90%,

h} wagony ze wstawkami hamulcowymi zeliwny-
mi,

i) nastawianie hamulcow szybkodzialajace
(P, R, R+Mg),

j) miejsce ostatniej szczegélowej proby hamulca:
Slupsk,

k) rewident taboru lub inna osoba uprawniona do

wykonywania préby hamulcow rewident tabo-
ru — MS.

Lokomotywa SU42 523 nr fabryczny 8476 rok bu-
dowy 1975

Swiadectwo dopuszczenia do eksploatacji typu
pojazdu szynowego nr T/99/0039

Swiadectwo sprawnoséci technicznej nr PBU4/13-
-20/09 z dnia 26.01.2010 r. Nowy Sacz, wazne do
dnia 27.11.2013 r. na przebieg 220 000 km liczony
od 78 km, stan licznika 42428, przeglad okresowy
29.06.2010 r., przeglad kontrolny 12.07.2010 r.

Wagony:

Numer 50 51 25 18 181-6 stacja macierzysta Choj-
nice

Rok budowy 1975

Typ konstrukeyjny: PIETRO

Seria: Bhp
Liczba miejsc: 90
Masa wlasna: 36 000 kg

Ostatnia rewizja: 29.05.2009 r. Wykonana w Sekcji
Utrzymania i Na_‘prawy Taboru Stupsk.

Naprawa gléwna® 30.04.1993 r. Wykonana w Za-
ktadach Naprawczych Taboru Kolejowego
w Pruszkowie Spodtka Akcyjna.

Ostatni przeglad okresowy: PO 2. Wykonany dnia
31.05.2010 r. w Sekcji Utrzymania i Naprawy Ta-
boru Stupsk.

Ostatni przeglad miedzypociggowy (PM} dnia
12.07.2010 r.

Swiadectwo sprawnosci technicznej nr PBU4/1-
-41/09 z dnia 29.05.2009 r. wazne do dnia
29.08.2011 r. na przebieg 360 tys. km.

Numer 50 51 25 18 178-2 stacja macierzysta Choj-
nice

Rok budowy 1975

Typ konstrukcyjny: PIETRO

Seria: Bhp

Liczba miejsc: 90

Masa wilasna: 36 1

Ostatnia rewizja: 29.05.2009 r. Wykonana w Sekcji
Utrzymania i Naprawy Taboru Slupsk.

Naprawa gtéwna: 30.04.1993 r. Wykonana w Za-
kladach Naprawczych Taboru Kolejowego
w Pruszkowie Spoltka Akcyjna.

Ostatni przeglgd okresowy: PO 2. Wykonany dnia
31.05.2010 r. w Sekgji Utrzymania i Naprawy Ta-
boru Stupsk.

Ostatni przeglad miedzypociagowy (PM) dnia
12.07.2010r.

Swiadectwo sprawnosci technicznej nr PBU4/1-
-40/09 z dnia 29.05.2009 r. wazne do dnia
29.08.2011 r. na przebieg 360 tys. km.

Pociag ROPSr nr 89523 (PR Gdynia) — relacja
Szczecinek—Stupsk — zestawiony z lokomotywy
SU42-524 i 2 wagonow serii Bhp nr 50 b1
25-18304-4 i 50 51 25-18301-0.

Lokomotywa pociggu 89523 ustawiona tyfem do
kierunku jazdy, zerwany pierwszy wozek jest
w stanie wykolejonym. Przedzial z szafg wysokie-
go napiecia oraz agregatu grzewczego zgniecione,
czes$ciowo przesunigte w przestrzen kabin maszy-
nisty. W lok. SU42-524 dolne reflektory oberwane
i gérny zmiazdzony — brak mozliwo$ci okreslenia
osygnalizowania czola pociggéw. Wagon nr 50 51
25-18304-4 pudio wagonu ztamane i wypigtrzone.

Dane o pociagu 89523, rodzaj pociggu ROPSr prze-
woznik PR Gdynia:

a) relacja: Szczecinek—Stupsk, seria i nr taboru
trakcyjnego SU42 524,

b) predkosé¢ rozkladowa pociggu 90 km/h, pred-
kosé rzeczywista 57 km/h,

c) dlugo$é pociggu w metrach: 40 m sktad pociggu
(iloéé wag., seria wag., ustawienie wag. w skta-
dzie): 2 wagony serii Bhp nr 50 51 25-18304-4
i 60 51 25-18301-0,



d) masa ogélna pociggu: 176 t, rzeczywista masa
hamujgca pociggu: 161 t,

e) masa hamujaca wymagana pociagu 137 t,

f} procent masy hamujgcej wymaganej pocia-
gu 78%, procent masy hamujgcej rzeczywi-
stej 90%,

g) wagony ze wstawkami hamulcowymi zeliwny-
mi,

h) miejsce ostatniej szczegolowej proby hamulca:
Szczecinek,

i) nastawianie hamulcéw szybkodziatajgce (P, R,
R+Mg),

i) rewident taboru lub inna osoba uprawniona do
wykonywania proby hamulcow — rewident ta-
boru — WK.

Lokomotywa SU42 524 nr fabryczny 8965 rok bu-

dowy 1975
Swiadectwo dopuszczenia do eksploatacji typu
pojazdu szynowego nr T/99/0039

Swiadectwo sprawnosci technicznej nr PBU4-
-10/2010 z dnia 1.02.2010 r. Poznan, wazne do dnia
18.03.2012 r. na przebieg 94 728 km liczony od
125 272 km, stan licznika 152559, przeglad okre-
sowy — 21.06.2010 r., PK — 11.07.2010 r.

Wagony:

Numer 50 51 25 18 304-4 stacja macierzysta Choj-
nice

Rok budowy 1975

Typ konstrukcyjny: PIETRO

Seria: Bhp

Liczba miejsc: 90

Masa wtasna: 36 000 kg

Ostatnia rewizja: 8.05.2009 r. Wykonana w Sekgji
Utrzymania i Naprawy Taboru Slupsk.

Naprawa gléwna: 13.05.1991 r. Wykonana w Za-
ktadach Naprawczych Taboru Kolejowego
w Pruszkowie Spolka Akcyjna.

Ostatni przeglad okresowy: PO 2. Wykonany dnia
11.05.2010 r. w Sekcji Utrzymania i Naprawy Ta-
boru Stupsk.

Ostatni przeglad miedzypociggowy (PM) dnia
9.07.2010 r.

Swiadectwo sprawnosci technicznej nr PBU4/1-
-37/09 z dnia 8.05.2009 r. wazne do dnia 8.08.2011 r.
na przebieg 360 tys. km.

Numer 5051 25 18 301-0 stacja macierzysta Choj-
nice

Rok budowy 1975

Typ konstrukeyjny: PIETRO

Seria: Bhp

Liczba miejsc: 90

Masa wiasna: 36 t

Ostatnia rewizja: 8.05.2009 r. Wykonana w Sekgji
Utrzymania i Naprawy Taboru Stupsk.

Naprawa gitdéwna: 13.05.1991 r. Wykonana w Za-
kladach Naprawczych Taboru Kolejowego
w Pruszkowie Spotka Akcyjna.

Ostatni przeglad okresowy: PO 2. Wykonany dnia
11.05.2010 r. w Sekcji Utrzymania i Naprawy Ta-
boru Slupsk.

Ostatni przeglad miedzypociggowy (PM) dnia
9.07.2010 .

Swiadectwo sprawnoééi-—technicznei nr PBU4/1-
-36/09 z dnia 8.05.2009 r. wazne do dnia 8.08.2011 .
na przebieg 360 tys. km.

. Opis infrastruktury kolejowej i systemu sygnaliza-

cji w miejscu wypadku — typy torow, rozjazdéw,
urzadzen srk, sygnalizacji, shp itp.

1. Urzadzenia srk, sygnalizatory i ich wskazania
(typ, rodzaj):

a) na posterunku ruchu (pulpit nastawezy, apaat
blokowy, tawa nastawcza itp. stan zamknieé¢
i plomb):

Stacja Korzybie przeksztatlcona w 1996 roku
w mijanke pracujgca w systemie radiolgcznosci
pociggowej 150 Mhz i zdalnego prowadzenia
ruchu pociggdw w systemie KAPSCH-450 MHz
na odcinku Szczecinek— Korzybie i przedtuzo-
nym do Slupska z umiejscowieniem operato-
ra (dyzurny ruchu odcinkowy) w st, Miastko
— odcinek zdalnego prowadzenia ruchu, ruch
pociggow prowadzony na podstawie radiote-
lefonicznego porozumiewania sig maszynisty
z dyzurnym ruchu odcinkowym, wyposazona
w urzadzenia samoczynnego sterowania
zwrotnicami z sygnalizacjg informujacg o po-
lozeniu zwrotnic nie upowazniajacg do reali-
zacji wjazdow i wyjazdow bez polecenia dy-
zurnego nadzorujgcego (Operatora) z siedzibg
w stacji Miastko. Urzadzenia powyZzsze mogly
by¢ zastosowane zgodnie z postanowieiniami
par. 69 ust. 56 Rozporzgdzenia z dnia 18 lipca
2005 r. w sprawie ogolnych warunkow prowa-
dzenia ruchu kolejowego i sygnalizacji (Dz. U.
Nr 172, poz. 1444) na wydzielonych liniach
kolejowych znaczenia miejscowego i boczni-
cach, lecz nie dla tej linii (linia drugorzedna),

b) na gruncie:

Mijanka Korzybie,

Semafor wyjazdowy B w kierunku Kepic
wskazuje sygnat S1 ,5t6j", semafor wjazdo-
wy A i sygnal powtarzajgcy SpA (wjazd do
Korzybia z kierunku Kepic} wskazuje sygnal
Wz1 — zwrotnica nastawiona w kierunku pro-
stym,

Semafor wyjazdowy C w kierunku Stupska
wskazuje sygnal Wz1 — zwrotnica nastawio-
na w kierunku prostym,

Semafor wjazdowy D ze Slupska do Korzybia
wskazuje sygnat S1 ,St6j”, sygnat powtarza-
jacy SpD ciemny,

Rozjazd nr 1, zwrotnica rgczna w polozeniu
plus (+) kierujgcym na zwrotnice nr 2, za-
mknieta zamkiem ryglowym,

Rozjazd nr 2 zwrotnica elektryczna w poloze-
niu minus {—) kierujagcym na tor nr 1, bez
widocznych éladow rozprucia,

Rozjazd nr 42 zwrotnica elektryczna w polo-
Zeniu plus (+) kierujgcym na tor nr 1,



Rozjazd nr 41 zwrotnica reczna w polozeniu
plus (+) kierujacym na tor nr 2, zamknigta
zamkiem ryglowym,

c) urzadzenia wewnegtrzne (przekaznikownia,
silownia itp.):

przekaznikownia na mijance Korzybie za-
mknieta i zaplombowana plomba nr U-81/235.
Stan plomb na przekaznikach prawidiowy.
Wszystkie przekazniki z aktualnymi badania-
mi Obslugi Technicznej Przekaznikéw. Stan
przekaznikow SA — przyciggniety (wzbudzo-
ny), SB — odpadnigty (odwzbudzony), Kzw
AB — odpadnisty (odwzbudzony), Zwab —
odpadnigty (odwzbudzony), Kwz 1A — przy-
ciagniety (wzbudzony), Kwz3B — odpadnigty
(odwzbudzony), Ua/b — odpadniety {odwzbu-
dzony), Kn2+/— —minus przyciggniety
{(wzbudzony), a plus odpadnigty (odwzbudzo-
ny), CzZwb — odpadniety (odwzbudzonyy),
Or2 — odpadniety (odwzbudzony),
N2 ,—" przyciggniety (wzbudzony),
N2 ,+" odpadniety (odwzbudzony), Kzz —
przyciagniety, 122(1) — przyciagnigty (wzbu-
dzony), 1z2(2) — przyciagnigty (wzbudzony),
1z2(3) — przyciagniety (wzbudzony), StA —
odpadniety (odwzbudzony), Kwz1C — przy-
ciagniety (wzbudzony), S.C. — przyciggniety
(wzbudzony), Zwcd — odpadniety (odwzbu-
dzony),

d) tory, rozjazdy, budowle inzynieryjne (rok za-
budowania, typ, rodzaj przytwierdzenia, pa-
rametry toru, parametry torowiska, ostatnie
pomiary, (kto dokonat), zalecenia diagno-
styczne):

Tor bezstykowy, rok zabudowy 1992, szyny
S49, podkiady PBS1, przytwierdzenie typu K,
podsypka tluczen 30 cm, tor na nasypie, tuk
o R=720 w km 151.720—151.880, prosta
D=1373 m w km 151.880—153.264, pochylenie
— spadek 2,5%o na 660 mb. Ostatni pomiar
EM-120 dnia 21.05.2010 r. — zalecenia: dolki
do podbicia, uzupetnié tluczen, usung¢ posze-
rzenia na podkladach drewnianych, — wyko-
nanie zalecen zaplanowano na rok 2011; ba-
dania diagnostyczne po wypadku dnia
14.07.2010 r. zalecenia — wymieni¢ uszkodzo-
ne $ruby stopowe 18 sztuk, wymieniono
w dniu 14.07.2010 1.

f. Stosowane na miejscu wypadku urzadzenia lgcz-
noéci przewodowej i radiowej (ostatni przeglad,
{kto dokonal), zalecenia diagnostyczne):

Wyposazenie lokomotywy 5U42-523 od poc. 89522
— radiotelefon Kapsch o czestotliwosci 450 MHz
— brak mozliwosci sprawdzenia dziatania (brak
zasilania w wyniku zdarzenia), radiotelefon pocia-
gowy czestotliwosci 160 MHZ wlgczony na kanale
6 — brak mozliwosci sprawdzenia dzialania, prze-
nosny aparat telefoniczny typu MB, zakleszczony
w szafce w kabinie maszynisty — brak mozliwosci
sprawdzenia dziatania.

Lokomotywa SU42-524 od poc. 89523 — radiote-
lefon pociggowy czestotliwosci 150 MHZ wlaczo-
ny na kanale 6 — brak mozliwoéci sprawdzenia
dziatania w Zaktadzie Linii Kolejowych.

Brak radiotelefonu Kapsch o czestotliwosci
450 MHz, brak przenos$nego aparatu telefoniczne-
go typu MB.

Ze wzgledu na niewlaéciwe wyposazenie lokomo-
tywy nr SU42-524 pociggu nr 89523, rozmowy
zwigzane z organizacjg ruchu byly prowadzone za
pomocay tacznosci komarkowej bez wydzielonych
kanalow, co byto niedopuszczalne i stwarzato pod-
stawowe zagrozenie bezpieczenstwa. Sposdb ta-
kiego komunikowania nie byt przewidziany w Re-
gulaminie prowadzenia ruchu dla tego odcinka.

Urzadzenia lgcznosci przewodowej, ostatni prze-
glad i konserwacja telegrafii nosnej w dniach 10,
13, 18, 26.05.2010 r. (§ 97 instrukcji le-13(E-25)),
lgcznosci zapowiadawczej dnia 19.05.10 r. (8 29,
90, 91 instrukgcji le-13(E-25)); ostatni przeglad i kon-
serwacja stacji bazowych Kapsch w dniach 7, 8,
21.06.2010 r. (8 65, 66 instrukcji le-13(E-25)), radio-
telefony przenoéne TH-79A oraz radiotelefony sie-
ci pociggowej i drogowej w dniach 4, 20, 22,
28.06.2010 r. (§ 57, 58 instrukeji le-13 (E-25)), wy-
konane przez Rejon Robot Telekomunikacyjnych
w Szczecinie.

g. Prace wykonywane w miejscu wypadku lub incy-
dentu albo w jego sasiedztwie:

Nie byly wykonywane.

h. Uruchomienie procedur wypadkowych i ich kolej-
ne etapy realizacji

Nazwisko i imie oraz
stanowisko
powiadamiajgcego

Godzina
powiadomienia

Nazwisko i imig

Jednostka powiadamiana przyimujgcego

WB dyzurny ruchu Miastko |9:30 Dyspozytor zaktadowy ZG

WB dyzurny ruchu Miastko |10:00 Pogotowie ratownictwa Z-ca dyrektora WS
technicznego

-------------------------------------- Pogotowie sieciowe e

------------------- Na miejscu zdarzenia | SOK BJ
EG konduktor PR Gdynia 9:15 Przewoznik Dyspozytor MP
EG konduktor PR Gdynia 9:15 Whtasciciel pojazdu kolejowego Dyspozytor MP

-------------------------------------- Nadawca tadunku




i. Opis dziatan ratowniczych wykonywanych przez wyspecjalizowane jednostki kolejowych i publicznych sluzb
ratunkowych, Policji oraz sluzb medycznych, kolejne etapy akcji ratunkowej

. sl ; _— Data i godz.
Naszt\grhsgzjlslg R Godzina Jednostka ﬁ?::}?ﬁt?a'c;n;f przybycia na Zakonczenie
powiadamiajacego powiadomienia | powiadamiana powiadomienie miejsce pracy
zdarzenia
Osoba nieznana 9:20 Policja PZ asp. sztabowy | 13.07.10 r. 13.07.10r.
z nr komérkowego KP Kepice godz. 9:30 godz. 23:00
WB dyzurny ruchu 9:33 Pogotowie Dyspozytor 13.07.10 r.
Miastko ratunkowe
Osoba nieznana 9:13 Straz pozarna | Dyspozytor 13.07.10r. 13.07.10 r.
godz. 9:21 godz. 15:41,
powrot
godz. 17:19
Komenda Policji 9:20 Prokuratura MK asesor 13.07.10 r. 13.07.10 .
Kepice Prokuratura godz. 10:10 godz. 17:30
Rejonowa
Miastko
Akcja ratownicza rozpoczeta dnia 13.07.2010r. |o godz. 9:15
zakonczona dnia 14.07.2010r. |o godz. 1:25

2. Ofiary Smiertelne, ranni i straty

a. poszkodowani w wypadku pasazerowie, osoby trzecie, personel kolejowy lacznie z podwykonawcami,

Ofiary w ludziach Zabici Ciezko ranni Ranni
a) pasazerowie e 9 24
b} pracownicy tacznie z pracownikami podwykonaw- | —--—----——————- 3 1
cow
c) uzytkownicy przejazdow kolejowych oo
d) osoby nieuprawnione do przebywania na obszarze | ---------=u=--
kolejowym
e)inni | e
b. ograniczenia ruchu pociagéw,
Ograniczenia w ruchu pociggow
przerwa w ruchu pociggow od dnia, godz. |13.07.10r. do dnia godz. 14.07.10r.
godz. 9:12 godz. 1:25
op6Znione pociggi osobowe ilos¢ pociggow 4 min. opdznienia 56
apdZnione pociggi towarowe ilo$¢ pociagow 1 min. opdznienia 127
komunikacja zastepcza od dnia, godz. [13.07.10r. do dnia godz. 14.07.10 r.
godz. 9:30 godz. 1:15
zamkniegcie toru szlak Kgpice—Korzybie |od dnia, godz. |13.07.10 . do dnia godz. 14.07.10 .
godz, 9:12 godz. 1:25
wylgczenie napigcia nad torem ........... od dnia, godz. |-----—---emmemm do dnia godz.  [------eemeee-

c. straty powstate w ladunku i bagazach pasazerdw oraz inne wlasnasci oraz zniszczenia lub uszkodzenia
w pojazdach kolejowych, infrastrukturze, $rodowisku itp.

3. Uszkodzenia i zniszczenia

Rozmiar i charakter uszkodzen i zniszczen

Szacunkowa kwota
odtworzeniowa

Tor

uszkodzone $ruby stopowe 18 sztuk

66,48

Rozjazd

urzadzenia srk




elementy sieci trakcyjnej

pojazdy trakcyjne

SU42-523:
. rozpruta ostoja z tylu lokomotywy,
. zerwane oba zderzaki z tytu lokomotywy,
. zerwane zgarniacze z tylu lokomotywy,
. zerwane zawieszenie 4-tej osi zestawu kolowego,
. oderwane pomosty ze stopniami i latarniami z prawej
i lewej strony lokomotywy,
. zerwany dach obudowy tylnego przedzialu,
. Zmiazdzony tylny przedziat maszynowy,
. przesuniecie szafy WN w kabing maszynisty w polacze-
niu z pogieciem tylnej éciany kabiny,
9. zdemolowana wiekszosé aparatow w szafie WN,
10. wyrwany z postumentu zespol agregatu grzewczego
Caterpillar, oberwany i polamany osprzegt agregatu,
11. oderwana skrzynia przylaczeniowa ogrzewania elektrycz-
nego z przodu lokomotywy,
12. oberwane porgcze tylnego pomostu.

SU42-524:

. rozpruta ostoja z tylu lokomotywy,

. poderwany i wygiety tylny pomost,

. zerwane oba zderzaki z tylu lokomotywy,

. zerwane zawieszenie drugiego wodzka jezdnego,

. zerwane zgarniacze z tytu lokomotywy,

. zerwany dach obudowy tylnego przedzialu,

. zmiazdzony tylny przedzial maszynowy,

. przesuniecie szafy WN w kabing maszynisty w polgcze-
niu z pogieciem tylnej sciany kabiny,

. zdemolowana wiekszosé aparatow w szafie WN,

. wyrwany z postumentu zespét agregatu grzewczego
Caterpillar, oberwany i potamany osprzet agregatu,

11. zerwane i przesuniete oba zbiorniki paliwa,

12. zerwana szafa WN ogrzewania skladu pociggu,

13. naderwane mocowanie gldwnego zbiornika powietrza.

bWk =

[esBLN N>}

o~k WN =

o w

1

662 870,65

67 527,34

wagony osobowe

Numer 50 51 25 18 304-4

{patrzac w kierunku jazdy pociggu):

Po stronie prawe;j:

Podwozie: Sciana czolowa wagonu wgnieciona, w gornej
czesei ok. 1,6 m w dolnej 1 m, blachy porozrywane. Ostoja
przegieta w taki sposdb ze prawy zderzak zamontowany na
czolownicy opiera sig o glowke szyny. Przetamanie wagonu
— pudla i ostoi biegnie na wysokoéci pierwszego wozka,
ok. 6 m od krawedzi pionowej $ciany czolowej. Wgniecenie
poszycia éciany bocznej na glebokoséci ok. 0,6 m. Wozek
przesunigty, zgiety czop wzgledem gniazda panwi skrgtu
oddalony ok. 0,7 m. Podloga rozerwana, podwinigta do gory
oparta o prawe kolo zestawu kolowego pierwszego wozka.
Druga czeéé przelamanego podwozia na wysokosci schodow
oparta o drugi zestaw. Elementy wézka wagonowego poob-
rywane, zwichrowane. Poszycie prawej strony sciany bocznej
rozerwane na calej wysokosci, wzdluznie ok. 1,85 m. Blachy
$ciany bocznej od czola do pierwszego okna przedzialu pa-
sazerskiego pogiete. Wypchane na zewnatrz ok. 1,9 m liczac
od gtéwki prawej szyny. Poszycie dachu pofatdowane.

Po stronie lewej:

Na wysokoéci stopnia drugich drzwi wagonu zalamanie
(wgniecenie) sciany w kierunku osi toru od srodka wagonu
w miejscu naniesionych oznaczen (numer i seria) perforacje
i rozerwane blachy Sciany bocznej. Przelamanie (oderwanie)
blach na wysokosci drugiego i trzeciego okna przedzialu
dolnego i gérnego. Blachy poszycia rozerwane calkowicie
na dlugoéci od dachu do ostojnicy. Elementy armatury woz-
ka wagonowego (pierwszego) pozrywane, rama zgigta. Czo-
townica przegieta, zamontowany do niej zderzak znajduje
sig ok. 0,05 m ponad gldwka szyny.




Wewnatrz:

Przedziaty WC i sluzbowy catkowicie zniszczone, sciana czo-
towa wgnieciona, podioga wraz ze schodami do przedzialu
gornego uniesiona ok. 1 m, blachy pogiete $ciany porozry-
wane. Zgniecione elementy konstrukeji zewnetrzne] — meta-

lowe stelaze, schodow, $cian, sufitdw i siedzen oraz ramy

okienne powyginane. Uszkodzenia uniemozliwiajg przejscie
pomigdzy przedzialami (gérnym i doinym) oraz przedsionkiem
przy drzwiach obok przedzialu stuzbowego. Szyby czeéciowo

powybijane. 0,00

Numer 50 51 25 18 301-0

(patrzac w kierunku jazdy pociagu)

Po stronie prawe;j:

Poszycie dachu od strony pierwszego wagonu pofatdowane

na diugoséci ok. 1,6 m.

Po lewej stronie:

Sciana boczna i poszycie dachu pofaidowane na dlugoéci

odpowiednio ok. 1,2 m i 0,8 m. 0,00

Numer 50 51 25 18 181-6

{patrzac w kierunku jazdy pociggu):

Po stronie lewej:

Poszycie boczne $ciany pofaldowane, blachy ,,zachodza” na

siebie ok. 0,1 m—0,3 m na wysokosci pierwszych okien prze-

dzialow gornego i dolnego. Rama wozka pogieta, zwichrowa-

na. Armatura hamulcowa uszkodzona czesciowo oberwana.

Ugiecie ostoi ok. 0,26 m.

Po prawej stronie:

Uszkodzone sprezyny wozkdw pierwszego i drugiego.

Blachy scian pofaldowane na diugosci ok. 6 m.

Na wysokosci pierwszych okien przedzialow gérnego i dol-

nego blachy zachodzg na siebie okolo 0,1 m—0,3 m.

Z czota wagonu (od strony lok.) czolownica cofnigta, whita

ok. 0,3 m. Sciana czotowa rozerwana, wepchnigta do srodka

przedzialow WC i sluzbowego. Plyta oporowa pod lewym

zderzakiem peknieta, obydwa zderzaki zniszczone, czotowni-

ca wbita do wewnagtrz.

Wewnatrz wagonu:

Ramy okien przedzialow czesciowo zdeformowane konstruk-

cje siedzen pogiete. Sciany boczne do trzeciej lawki naruszo-

ne (okladziny drewniane polamane), konstrukcje metalowo-

-blaszane pogigte. Sciana z zabudowang szafg sterowniczg

naruszona, baterie akumulatorowe porozrzucane czesciowo

rozbite. Elementy instalacji ogrzewania i oéwietlenia poury-

wane i zghiecione. 0,00

Numer 50 51 25 18 178-2

{patrzac w kierunku jazdy pociagu):

Po stronie prawej:

Pofaldowane blachy Sciany bocznej na dlugosci ok. 4 m. Na-

ruszona konstrukcja woézka wagonowego (pierwszego).

Po stronie lewe;j:

Blachy poszycia dachu pofatdowane na diugosci ok. 2 m od

krawedzi Sciany czolowej wagonu. Perforacja blach sciany

bocznej na dlugosci ok. 5 m. 0,00
Wagony towarowe Nie dotyczy
przewozony ladunek Nie dotyczy

Srodowisko

Nie zgloszono strat

baga? podréznych

Nie zgloszono strat

Inne

Nie zgloszono strat

Straty eksploatacyjne

Usuwanie skutkéw wypadku 1Z Szeczecin

Komunikacja zastepcza

Straty PR Gdynia

RAZEM

— 1 464,00
— 12501,32
— 300 633,63
— 765 528,65

1080 127,50




3. warunki zewnetrzne

a. warunki pogodowe

Pora dnia Do potudnia Zachmurzenie Brak

Opady Brak Temperatura .| +26°C
Widocznos¢ Bardzo dobra Styszalnosé | Bardzo dobra
inne zjawiska Nie byto

b.inne warunki zewnetrzne mogace miec
wplyw na powstanie wypadku lub incydentu
(szkody spowodowane ruchem zakladu gor-
niczego, powadz? itp.).

Nie bylo.

1. OPIS ZAPISOW, BADAN | WYSEUCHAN

1. System zarzadzania bezpieczeristwem ruchu kole-
jowego w odniesieniu do powaznego wypadku,

w tym:

1) Organizacja i spos6b wydawania i wykonywania

Maszynista WO — prawo kierowania pojazdem
kolejowym nr 039350 wydane przez PKP Przewozy
Regionalne Pomorski Zaklad Przewozéw Regio-
nalnych w Gdyni dnia 24.03.2009 r., egzamin kwa-
lifikacyjny dnia 2.03.1982 r, egzamin okresowy
dnia 12.05.2008 r., znajomos¢ linii 405 29.06.2010r.,
znajomos¢ RTS i Odcinka ZPR Miastko 9.12.2010r.,
ostatnie pouczenia okresowe 14.05.2010 r., ostat-
nie badania okresowe 17.07.2009 r., ostatnie ba-
dania psychologiczne 7.07.2009 r., wypadek
w 11 godzinie pracy;

Kierownik pociagu IP — egzamin kwalifikacyjny
30.10.1997 r., egzamin okresowy 7.05.2010 r., ba-

polecen

Zapisy w dokumentacji majace]j zwigzek z wypad-
kiem (techniczno-ruchowa, pojazdowa itp.):

— dziennik — wykres ruchu stacji Miastko prowa-
dzony prawidlowo, zapisy o zaistnieniu wypad-
ku, zamknieciu toru szlakowego Kepice—Korzy-
bie,

— w dzienniku telefonicznym R138 stacji Miastko
zapisy o zaistnieniu wypadku i powiadomieniu
o wypadku,

— w dzienniku uszkodzen lacznosci R366 stacji
Miastko zapisy o zerwaniu plomby i uzyciu przy-
cisku ,Alarm”,

— w raportach z jazdy i dokumentacji pojazdowe;j
brak zapiséw o wypadku,

— zapis z ksigzki — dziennika ruchu R146 — pociag
nr 89522 z toru stacyjnego nr 8 stacji Slupsk
otrzymal wolng droge na wyjazd w kierunku
Korzybia o godz. 8:40; odjechal o godz. 8:45
i przybyl do Korzybia o godz. 9:10; natomiast
pocigg nr 89523 bedac na szlaku pomiedzy Ke-
picami a Korzybiem uzyskal ze Stupska wolng
droge o godz. 9:11 ze wzgledu na to, ze w Ko-
rzybiu planowane bylo krzyzowanie z pocia-
giem nr 89522, o czym nie mial wiedzy maszy-
nista pociagu 89522; jest jednoczesnie wpis
mowiacy, ze pocigg nr 89523 z Korzybia do
Stupska nie wyjechal z powodu zaistnialego
wypadku.

2) Wymagania wobec personelu kolejowego i ich
egzekwowania (czas pracy, kwalifikacje zawodo-
we, wymogi zdrowotne)

Maszynista Rl — prawo kierowania pojazdem ko-
lejowym nr 006731 wydane przez PKP Cargo S.A.
Zaklad Taboru w Gdyni dnia 28.11.2005 r., egzamin
kwalifikacyjny dnia 10.09.1989 r., egzamin okreso-
wy dnia 5.05.2008 r., znajomos$¢ linii 405
31.03.2010 r., znajomoé¢ RTS i Odcinka ZPR Miast-
ko 19.05.2009 r. ostatnie pouczenia okresowe
29.06.2010 r., ostatnie badania okresowe
14.01.2010 r., ostatnie badania psychologiczne
14.01.2009 r., wypadek w 1 godzinie pracy;

dania okresowe 19.04.2009 r., pouczenia okresowe
16.03.2010 r., znajomos¢ RTS i Odcinka ZPR Miast-
ko 16.09.2000 r., wypadek w 5 godzinie pracy;

Konduktor EG — egzamin kwalifikacyjny
14.11.2006 r., egzamin okresowy 7.05.2010 r., ba-
dania okresowe 17.09.2008 r., badania psychotech-
niczne 16.09.2008 r., pouczenia okresowe
12.03.2010 r., znajomo$¢ RTS i Odcinka ZPR Miast-
ko 5.07.2007 r., wypadek w 1 godzinie pracy;

Kierownik pociagu BK — egzamin kwalifikacyjny
14.02.2000 r., egzamin okresowy 28.04.2010 r.,
badania okresowe 31.03.2010 r., ostatnie badania
psychologiczne 20.03.2008 r., pouczenia okresowe
18.01.2010 r., znajomo$¢ RTS i kontrola znajomo-
4ci Odcinka ZPR Miastko 26.06.2010 r., wypadek
w 6 godzinie pracy;

Dyzurny ruchu WB — egzamin kwalifikacyjny
26.04.1980 r., egzamin okresowy 11.09.2006 r.,
badania okresowe 8.10.2009 r., ostatnie badania
psychologiczne 5.10.2007 r., pouczenia okresowe
28.04.2009 r., znajomo$¢ RTS i Odcinka ZPR Miast-
ko 8.06.2007 r., wypadek w 4 godzinie pracy;

Dyzurny ruchu MS — egzamin kwalifikacyjny
14.12.1982 r., egzamin okresowy 13.09.2006 r.,
badania okresowe 27.04.2010 r., ostatnie badania
psychologiczne 5.05.2008 r., pouczenia okresowe
19.03.2009 r., znajomosé odpisu z RTS i Odcinka
7PR Miastko 28.06.2007 r., wypadek w 2 godzinie
pracy;

3) Procedury wewnetrznych kontroli doraznych
i okresowych oraz ich wynikéw (wewnetrzny audyt
bezpieczenstwal)

Kontrole wewnetrzne zarzadcy infrastruktury
i przewoznika byly przeprowadzane w spos6b ma-
lo wnikliwy, przez co nie byly ujawniane niepra-
widlowosci:

» Podczas miesiecznych kontroli zapiséw rozmow
pomiedzy dyzurnym ruchu odcinkowym stacji
Miastko a druzynami trakecyjnymi nie zajgto sta-
nowiska na brak zapiséw tych rozmow trwaja-
cych nawet tydzien wskazujacy na to, ze zdalne
prowadzenie ruchu byto oparte wylgcznie na



rozmowach przez telefony komérkowe, co nie-
zgodne jest z postanowieniami przepisow we-
wnetrznych.

¢ Brak stanowiska co do niewlasciwie utrzymanej
linii napowietrznej teletechnicznej bedacej gtéw-
nym noénikiem sygnalow transmisji bezprzewo-
dowej z baz na mijankach do operatora w stacji
Miastko powodujgce czgstg awaryjnosé w pracy
urzadzen systemu Kapsch.

¢ Brak reakcji co do niewlasciwie dzialajgcej radio-
tacznosci pociggowej o czestotliwosci 150 MHz
na kanale 6 na odcinku Miastko—Stupsk.

¢ Utrzymanie linii napowietrznej teletechnicznej
w stanie technicznym nie zapewniajacym prze-
sytu sygnaléw niezbednych do prowadzenia ru-
chu pociggow.

¢ Brak stanowiska co do niewlasciwego utrzymania
skrajni budowli (drzewa wchodzace w obrys po-
jazdu trakcyjnego) co powoduje ograniczenie
widocznosci szlaku i infrastruktury.

¢ Brak stanowiska wobec niewlasciwego wyposa-
zenia pojazddw trakcyjnych (brak urzadzen
Kapsch i telefonéw polowych) i wprowadzenie
ich do realizacji przewozow na tym odcinku linii.

= Brak reakcji wobec niewlasciwej ergonomii sta-
nowiska pracy maszynisty w lokomotywach serii
SU42, w szczegdlnosci przy jazdach w jednooso-
bowej obsadzie trakcyjnej tylem do kierunku
jazdy.

¢ Eksploatowanie lokomotyw serii SU42 zamiast
SU45, co bylo niezgodne ze stuzbowym rozkla-
dem jazdy.

4) Obowigzek dotyczacych wspdldziatania pomiedzy

roznymi organizacjami uczestniczacymi w wy-

padku.

Wspélpraca byla wlasciwa — bez zastrzezen.

2, Zasady i uregulowania dotyczgce wypadku, w tym:

1) przepisy i regulacje stosowane w UE i krajowe;

Dyrektywa Unii Europejskiej Nr 49/2005 w sprawie
bezpieczenstwa kolei wspdlnotowych oraz zmie-
niajgca Dyrektywe 2001/14/WE w sprawie alokacji
zdolnosci przepustowej infrastruktury kolejowej
i pobierania oplat za uzytkowanie infrastruktury
kolejowej oraz certyfikacje w zakresie bezpieczen-
stwa,

Ustawa z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie ko-
lejowym i akty wykonawcze do ustawy.

2) przepisy wewnetrzne przedsigbiorstw kolejowych;

Zarzadca infrastruktury — PKP PLK SA

Ir8 — instrukcja o postgpowaniu w sprawach po-
wazanych wypadkow, wypadkéw, incydentow
oraz trudnosci eksploatacyjnych na liniach kolejo-
wych,

Ir1 — instrukcja o prowadzeniu ruchu pociggow,
Regulamin prowadzenia ruchu kolejowego na od-
cinku od stacji Szczecinek do Korzybie linii jedno-
torowej Pitla Glowna—Szczecinek—Korzybie—
Slupsk—Ustka z dnia 7.12.1994 r. otrzymany z PKP
PLK SA Zaktad Linii Kolejowych w Szczecinie Sek-
cja Eksploatacji w Slupsku,

Przewozy Regionalne (PR),

Stuzbowy rozklad jazdy pociggdw przyjety do sto-
sowania przez przewozinika,

Pt-2 Instrukcja dla maszynisty pojazdu trakcyjnego.

. Podsumowania wysluchan (dane osobowe podle-

gaja ochronie zgodnie z wymogami ustawy z dnia
29 sierpnia 1997 r. o ochroriie danych osobowych
(Dz.U.z 2002 r. Nr 101, poz. 926, z pézn. zm.), w tym:

1) pracownikow kolejowych oraz pracownikéw pod-
wykonawcow;

— Maszynista Rl

W dniu 13.07.2010 r. prowadzil lokomotywa SU 42
pociag nr 89522 na trasie Slupsk—Szczecinek. Ze
stacji Stupsk odjechat pozniej, gdyz czekal na sko-
munikowany pocigg SKM z Gdyni. Przed odjazdem
w czasie rozmowy z dyzurnym ruchu w Slupsku
dostal informacje, ze prowadzony przez niego po-
ciag bedzie krzyzowal sie z pociggiem nr 89523 na
mijance Kepice — rozmowg slyszat kierownik po-
ciggu. W czasie rozmowy zostal podany sygnat
~nawyjazd”. Kilkakrotnie usitowal nawigza¢ pota-
czenie z dyzurnym ruchu stacji Miastko przez ra-
diotelefon Kapsch — bezskutecznie. Na mijanke
Korzybie wjechal na tor nr 2 przystosowany do
jazdy w kierunku mijanki Kepice miat ulozong dro-
ge ,na wprost” i podane biate Swiatlo. Nie nawig-
zywal lgcznosci z dyzurnymi ruchu — planowal
zrobié¢ to dopiero na mijance Kepice. Okolo
200 metréw za semaforem wyjazdowym z Korzy-
bia zobaczyl, ze z luku toru jedzie pocigg od strony
Kepic — znajdowal sie w odleglosci 100—150 me-
trow. W wyniku zderzenia przewrdécil sie na pod-
toge lokomotywy. W chwili zderzenia siedzial po
lewej stronie kabiny patrzac w kierunku jazdy.

— Maszynista WO

W dniu 13.07.2010 r. prowadzit lokomotywa SU42
pocigg nr 89523 na trasie Szczecinek—Slupsk. Ze
st. Szczecinek do st. Slupsk odjechal planowo
0 godz. 7:47. Po wyjezdzie ze st. Miastko dyzurny
ruchu tej stacji przez radiotelefon 150 MHz poin-
formowal go, ze planowe krzyzowanie nie odbe-
dzie sie w Kepicach tylko w Korzybiu ze wzgledu
na spéznienie sie drugiego pociagu i polecil zeby
polgczyl sie z nim z Kepic. W Kepicach odebrat
informacje od dyzurnego ruchu z Miastka (przez
telefon komarkowy), Ze krzyzowanie odbedzie sie
w Korzybiu i dostal zgode na wyjazd z Kepic do
Korzybia. Tresé polecenia przekazal kierowniczce
pociagu, ktéra stala na peronie obok lokomotywy.
Podczas zblizania sie do sygnalu powtarzajgcego
widzial, ze jest ciemny, jednak zmienit sie (,zapa-
lila sie biala pionowa kresa"). Wyjezdzajac 2 luku
zobaczyt jadacy w jego kierunku od strony mijan-
ki Korzybie pociag. Wlaczy! ,nagle hamowanie”.
Doszlo do zderzenia — wkroétce po zderzeniu ode-
brat telefon — dyzurny ruchu st. Miastko poinfor-
mowal go, ze wyraza zgode na wjazd na Korzybie,
Lokomotywa, ktorg prowadzil nie byla wyposazo-
na w radiotelefon Kapsch ani w telefon przenosny.

— Kierownik pociggu IP

W dniu 13.07.2010 r. byla kierownikiem pociagu
nr 89523 (trasa Szczecinek—Stupsk). Pociag stal na
mijance Kepice, gdy maszynista droga radiowg
przekazal jej informacjg, Zze pocigg ma wolng droge
do Korzybia. Nie potrafi powiedzie¢ ile pociag prze-
jechal do zderzenia, nie pamigta faktu zderzenia.



— Kierownik pociggu BK

W dniu 13.07.2010 r. byt kierownikiem pociagu
nr 89522 (trasa Stupsk—Szczecinek).

W czasie przygotowan do odjazdu ze Slupska i po-
dawania sygnalu odjazdu nie styszal zadnych roz-
mow maszynisty z dyzurnym ruch z powodu bar-
dzo gloénej pracy silnika lokomotywy. Rowniez
poiniej w czasie jazdy do Korzybia nie styszat na
swoim radiotelefonie zadnych rozmow. Po wymia-
nie podréznych w Korzybiu i upewnieniu sig, Ze
 wskaznik podaje biale $wiatlo” podal sygnal do
odjazdu przez radiotelefon i reczny. Nie mial zad-
nych informacii, ze dyzurny ruchu z Miastka podjal
decyzje o zmianie miejsca krzyzowania z Kegpic na
Korzybie. W chwili wypadku znajdowat sie w prze-
dziale sluzbowym. Od momentu wypadku nic nie
pamigta.

— Dyzurny ruchu WB

Pelnit sluzbe na st. Miastko od godz. 6:00. W toku
petnienia dyzuru pociag 89523 wyijechal ze
st. Szczecinek planowo o godz. 7:47. Gdy dyzurny
ruchu ze st. Slupsk powiadomil go o 20-to minu-
towym opdznieniu pociagu nr 89522 doszed! do
wniosku, ze mozliwe jest krzyzowanie pociggow
na mijance Korzybie zamiast planowanego na mi-
jance Kepice. Gdy pociag 89523 wyjezdzal ze
st. Miastko przez radiotelefon 150 MHz udzielit
zgode (dla poc. 89523) na jazde do mijanki Kepice
wraz z wjazdem na mijanke informujac jednocze$-
nie o mozliwosci krzyzowania z pociagiem 89522
na mijance Korzybie. O zmianie miejsca krzyzowa-
nia na Korzybie powiadomil dyzurnego stacji
Stupsk i slyszal przez radiotelefon jak przekazuje
on tg informacje maszyniscie pociggu 89522.

Polecenia wyjazdu z mijanki Kepice do Korzybia
dla pociagu 89523 udzielil przez telefon komorko-
wy gdyz lacznosci na radiotelefonie 1560 MHz nie
udalo mu sie nawigzaé a radiotelefonu Kapsch
maszynista nie miat. Okolo godziny 9:10 zobaczyl
na monitorze SNR, Ze pocigg 89522 wijechat na tor
2 mijanki Korzybie bez uzyskania jego pozwolenia.
Nie udalo mu sig nawiaza¢ kontaktu z jego maszy-
nista i w tym czasie uslyszal sygnal niebezpieczen-
stwa sygnalizowany przez SNR a na monitorze
zobaczyl komunikat ,ALARM POCIAG WJECHAL
NA TOR ZAMKNIETY". Natychmiast uzyl alarmo-
wego przycisku RADIOSTOP na telefonie 150 MHz,
po kilku minutach dostal informacje o zderzeniu
od pracownika PKP pana D, ktory jechal pociagiem
nr 89522 jako pasazer.

— Dyzurny ruchu MS

Pelnil stuzbe na st. Stupsk w dniu 13.07.2010 . od
godziny 7:30 do 19:30. Pocigg nr 89522 relacji
Stupsk— Szczecinek wyjechal ze st. Slupsk
o0godz. 845z opéznieniem 18 minut spowodowa-
nym oczekiwaniem na op6zniony pociag z Gdan-
ska. Przed wyprawieniem pociagu zgodnie ze stan-
dardowa procedurg skontaktowal sig z dyzurnym
ruchu st. Miastko, ktory jest odpowiedzialny za
ruch pociggéw na trasie Slupsk—Szczecinek. Dy-
zurny ruchu ze st. Miastko powiedzial, ze pociagi
89522 i 89523 krzyzowac sig beda na mijance Ko-
rzybie i prosit o powiadomienie o tym maszyniste
pociagu, 89522 — co uczynit. O wypadku dowie-
dzial sie od dyzurnego ruchu st. Miastko, ktory

prosit go telefonicznie o wywolanie pociggu 89522
a po kilku minutach prosit o wezwanie pogotowia,
poniewaz zderzyly sie dwa pociagi.

4. Funkcjonowanie budowli i urzadzen przeznaczonych
do prowadzenia ruchu kolejowego oraz pojazdow
kolejowych

1) System sygnalizacji, sterowania ruchem i zabez-

pieczen lacznie z zapisem z automatycznych reje-
stratoréw danych

Stacja Korzybie przeksztatcona w 1996 roku w mi-
janke pracujgca w systemie radiolgcznosci po-
ciggowej KAPSCH-450 MHz na odcinku Szczeci-
nek—Korzybie i przedtuzonym do Stupska z umiej-
scowieniem operatora (dyzurny ruchu odcinkowy)
w st. Miastko — odcinek zdalnego prowadzenia
ruchu, ruch pociggéw prowadzony na podstawie
radiotelefonicznego porozumiewania sie maszy-
nisty z dyzurnym ruchu odcinkowym, wyposaZzona
w urzgdzenia samoczynnego sterowania zwrotni-
cami.

Odcinek Szczecinek—Korzybie posiada zabudowa-
ny system SNR (System Nadzoru Ruchu) dzialaja-
cy w okresie eksploatacji nadzorowanej jako $ro-
dek pomocniczy prowadzenia ruchu. W systemie
tym u operatora stacji Miastko sg zainstalowane
do przetwarzania sygnalow z mijanek terminal
drukarki i monitor, monitor nie dziala i informacja
o nieprawidlowosci jest przekazywana za pomocg
wydruku, w ktérym zawarte dane nie odzwiercied-
lajg stanu faktycznego np. W dniu 22.07.2011 r.
wykazana zostala predkos¢ pociggu 225 km/h,
a w innych przypadkach — 1 oraz — 2 km/h.

2) Sprawno$é¢ urzadzen srk

Dziatanie urzadzen sprawne. Urzadzenia wykona-
ne zgodnie z dokumentacja.

W dniu 20.10.2010 r. dokonano sprawdzenia na
mijance Korzybie zaleznosci pomigdzy sterowa-
niem przekaZnika StA a wykazywaniem zajetosci
obwodu izolowanego 122 w uwzglednieniu od-
wzbudzenia przekaznika 1z2;. Badania wykazaty,
7e pojazd trakcyjny znajdujacy sie w strefie czujni-
kéw przed sygnatem SpA a jednoczesnym wyka-
zywaniem zajetosci odcinka 1z2 przez tabor nie
nastepuje wzbudzenie przekaznika StA, co w kon-
sekwencji nie prowadzi do przestawienia zwrotni-
cy nr 2 dla jazdy w kierunku toru nr 1 mijanki {jaz-
da na wprost) wyéwietlenia wskaznika Wz1 na
SpA i wyéwietlenia wskaznika Wz1 na semaforze
A przy wygasnigtym sygnale S1.

3) Stan infrastruktury kolejowej

Stan techniczny nawierzchni i budowli inzynieryj-
nych dostateczny — nie mial wplywu na powstanie
wydarzenia.

Podczas jazdy inspekcyjnej w dniu 28.07.2011 1.
stwierdzono, ze na czesci linii galgzie drzew znaj-
duja sie w obrysie pojazdéw kolejowych i skrajni
budowli oraz w obszarze trasy napowietrznej tacz-
nosci, w konsekwencji czego maszynisci pociagow
majq ograniczone pole widzenia szlaku.

4) Opis sprzetu lgcznosci

Niesprawne urzadzenia radiolagcznosci pociggowej
o czestotliwosci 1560 MHz oraz urzadzenia Kapsch



o czestotliwosci 450 MHz ze wzgledu na brak za-
siegu nie ma mozliwosci zalogowania pociggu
oraz nawigzania lgcznosci pociggowej bezprzewo-
dowej.

W dniu 17.03.2011 r. dokonano wystuchania na-
gran uzyskanych z tasm magnetofonowych reje-
stratora rozmow ,IRYS”, zabezpieczonych w dniu
13.07.2010 r. z posterunku dyzurnego ruchu od-
cinkowego stacji Miastko. Zapisy magnetofonowe
zostaly odtworzone i wprowadzone do systemu
komputerowego w Centralnym Laboratorium Kry-
minalistycznym Komendy Gléwnej Policji. Zapis
uzyskano z Komendy Miejskiej Policji w Slupsku
11.02.2011 r. na plycie CD lacznie z kopig pisma
CLK nr H-L-1-214/1451/10/11 z dnia 31.01.2011 r.

W wyniku odstuchania zapisu ustalono co naste-

puje:

1. Kopiowanie przeprowadzono w odniesieniu do
kanalow zawierajacych korespondencje radiowa.
Brak jest dekodowania sygnalow znacznikow
czasowych zapisywanych na tasmach magneto-
fonowych. W zwigzku z powyiszym brak jest
mozliwosci ustalenia jakie rozmowy byly prze-
prowadzane w dniu wypadku, tj. 13.07.2010 r.

2. Zarejestrowane sa rozmowy dotyczace jazd ma-
newrowych na stacji Miastko, rozmowy kierow-
nikow pociagéw z maszynistami dotyczace po-
dawania sygnalow do odjazdow oraz rozmowy
dyzurnych ruchu z maszynistami dotyczace
prowadzenia ruchu pociggdéw (telefonicznego
zapowiadania). Nie mozna okresli¢ w jakich
dniach i jakich godzinach te rozmowy sie odby-
waly.

3. Od 38 minuty 26 sekundy nagrania ztasmy nr 2
kanalu nr 2 jest slyszalny cichy zapis sygnatu
Jradio-stop” — rozmowy prowadzone w tym
przedziale czasowym nagrania sg wyrazniejsze
i glosniejsze niz sygnat ,radio-stopu” i nie ma-
ja zwigzku z zaistnialym zdarzeniem zderzenia
pociggdéw. Pomimo faktu, ze w dokumentacji
techniczno-ruchowej dyzurnego ruchu stacji
Miastko i w ksigzkach pokladowych pojazdu
z napedem przewoznika PR Gdynia nie ma
wczesniejszych zapisdw o uzyciu lub uslyszenia
sygnalu ,radio-stop”, nie mozna z calg pewnos-
cig stwierdzi¢, ze slyszany odglos dotyczy zda-
rzenia z dnia 13.07.2010 .

4. W wyniku wystuchania nagran nalezy stwier-
dzié, ze radiolgcznosé 160 MHz lub lacznosé ko-
morkowa byla stosowana zamiast radiolgczno-
$ci 450 MHz Kapsch — brak jest mozliwosci
okreslenia daty i godziny uzycia tych formy
tacznosci.

5. Zgodnie z zapisami w dzienniku uszkodzen lgcz-
nosci R366 z posterunku dyzurnego odcinkowe-
go stacji Miastko, ostatnia wymiana kaset mag-
netofonowych w rejestratorze rozmoéw ,lrys”
miala miejsce w dniu 10.07.2009 r.

6. Poniewaz nagrywanie na taémach odbywa sie
w obwodzie zamknietym, tj. systemem nadpi-
sywania na starych nagraniach, a brak jest od-
niesienia do daty i godziny nagrania, nie mozna
stwierdzic z jakiej najwczesniejszej daty nagrane
sg rozmowy i sygnaly i w ktérym momencie
konczy sie sygnal nagrany najpdézniej.

7. Ustalenie znacznikéw czasowych wydaje sie
niemozliwe do odtworzenia, gdyz juz w trakcie
proby odtworzenia tresci rozmow przez funkcjo-
nariuszy Policji z Komendy Miejskiej Policji
Slupskw dniu 13.07.2010 r. nie znaleziono iden-
tyfikacji daty i godzin rozmow (protokol ogledzin
w aktach postepowania}.

5) Opis pojazdow kolejowych tacznie z zapisem z au-

tomatycznych rejestratorow danych

Po przeanalizowaniu zapisow na taémach pred-
kosciomierzy ustalono:

— pociag nr 89523 relacji Szczecinek—Slupsk —
o godzinie 9:14 gdy predkosc pociggu wynosila
83 km/h, widoczny jest jej gwaltowny spadek
oraz maksymalny wzrost cisnienia w cylindrach
hamulcowych lokomotywy. Swiadczy to o za-
stosowaniu hamowania naglego przez maszy-
niste. Wykres predkosci wskazuje, Ze w momen-
cie zderzenia pocigg mial predkosé 57 km/h.
Droga hamowania od zastosowania hamowa-
nia naglego do momentu zderzenia wynosita
150 m.

— pociag nr 89522 relacji Slupsk—Szczecinek —
po postoju na mijance Korzybie o godz. 9:11,
5 maszynista uruchomil pociag i do okolo 9:12,
5 przejechat odlegtosc 350 m do miejsca, w kto-
rym pocigg mingl semafor wyjazdowy ,B”.
O godz. 9:13, gdy predkos¢ pociggu wynosila
48 km/h, widoczny jest jej gwaltowny spadek
oraz maksymalny wzrost ci$nienia w cylindrach
hamulcowych lokomotywy. Swiadczy to o za-
stosowaniu hamowania naglego przez maszy-
niste. Wykres predkoéci wskazuje, ze w momen-
cie zderzenia pocigg mial predkosé 38 km/h.
Droga hamowania od zastosowania hamowa-
nia naglego do momentu zderzenia wynosila
50 m.

6) Widocznoséé sygnalow ze stanowiska pracy ma-

szynisty

Ograniczona ze wzgledu na stanowisko maszynisty
po lewej stronie i specyfike dzialania tego typu
sygnalizacji {sygnal powtarzajacy zaswieca sie
w momencie zalogowania sie zblizajacego pocia-
gu do sygnalu powtarzajgcego SpA).

7} Ergonomia stanowisk pracy maszynistow pocig-

gow

Prowadzenie przy obsadzie trakcyjnej jednooso-
bowej pociggdw pasazerskich lokomotywami serii
SU42 ze stanowiskiem maszynisty nieprzystoso-
wanym do jazdy tylem lokomotywy po lewej stro-
nie w kierunku jazdy ogranicza mozliwosc¢ wskazan
przyrzaddw pomiarowych majgcych znaczenie dla
bezpieczenstwa jazdy pociggu m.in. predkoscio-
mierza.

Ponadto nadbudowa pradnicy ogrzewania pocig-
gu, ogranicza pole widzialnosci szlaku, wskazni-
kow, sygnatow swietinych podawanych przez
sygnalizatory zlokalizowane po prawej stronie do
kierunku jazdy.

Konfiguracja szlaku niekorzystna, tuki w sposadb
przemienny, spadki i wzniesienia, teren zadrzewio-
ny, konary drzew siggaja obrysu pojazdéw kolejo-
wych, co uniemozliwialo wychylenie gtowy, celem
powiekszenia pola widzenia.



8) Dokumentacja prowadzenia ruchu kolejowego:

a) Srodki podjgte przez personel kolejowy dla kon-

troli ruchu i sygnalizacji.

Dyzurni ruchu stacji Stupsk i Miastko dokumen-
tujq prowadzenie ruchu w ksiazkach R146i pro-
wadza dziennik — dobowy wykres ruchu pocig-
g6w dla odcinka Szczecinek—Stupsk.

Od dnia 23.08.2010 r. zarzadca infrastruktury
tj. PKP PLK SA wprowadzil na odcinku Miast-
ko—Stupsk ruch pociaggow na podstawie lgcz-
noéci zapowiadawczej zgodnie z opracowanym
,Regulaminem tymczasowym prowadzenia
ruchu pociagéw na odcinku zpr Miastko”
Nr IZES2-704-67/2010,

b) Wymiana komunikatow ustnych w zwigzku

z wypadkiem lub incydentem tacznie z doku-
mentacjq z rejestrow.

Na podstawie wysluchan, zespol powypadkowy
dokonal oceny prowadzonych komunikatéw

przez osoby uczestniczace W zdarzeniu, z czego
wynika, ze dyzurny odcinkowy stacji Miastko
informacje o zderzeniu sig pociagow otrzymal
za pomoca tacznosci komdrkowej od pasazera
pociagu nr 89522. Dyzurny ruchu stacji Miastko
powiadomil nastepnie dyzurnego ruchu stacji
Stupsk, ktory dokonal powiadomienia sluzb ra-
tunkowych. Szczegotowy opis uruchomienia
procedur wypadkowych i czasow powiadomie-
nia znajduje sig w tabeli w pkt. le1h—i,

c) Srodki podjete w celu ochrony i zabezpieczenia

miejsca powaznego wypadku. Zabezpieczenia
miejsca powaznego wypadku dokonali Proku-
rator z Prokuratury Rejonowej w Miastku, Policja
z KP Kepice, SOK ze Slupska.

9) Organizacja pracy w miejscu i czasie wypadku lub
incydentu:

a) Czas pracy personelu biorgcego udzial w po-

waznym wypadku

Pracownicy kolejowi (wraz z podwykonawca mi) majacy zwiazek ze zdarzeniem:

lloé¢ godz.
. Data i godz. wypoczynku
N?zi:vnlisko Stanowisko Zaklad pracy trz;tviz sci rozpoczecia przed
¢ pracy rozpoczeciem
pracy
RI Maszynista PR Trzezwy 13.07.2010 . |72 godziny
Gdynia godz. 8:20
wo Maszynista PR Trzezwy 12.08.2010 r. | 52 godz. 38 minut
Gdynia godz. 22:00
BK Kierownik pociagu PR Trzezwy 13.07.2010r. | 16 godz.
Szczecin godz. 4:00
EG Konduktor PR Nie badano 13.07.2010 r. | 36 godz. 10 min,
Gdynia godz. 8:20
IP Kierownik pociggu PR Trzezwa 13.07.2010 r. | 35 godz. 57 minut
Gdynia godz. 4:36
MS Dyzurny ruchu stacji Stupsk 1z Nie badano | 13.07.2010r. |96 godz.
Szczecin godz. 7:30
WB Dyzurny ruchu odcinkowy zpr 1Z Trzezwy 13.07.2010r. |24 godz
Miastko Szczecin godz. 6:00

Inne osoby majace zwiazek ze zdarzeniem:

Wykazy osob poszkodowanych w zdarzeniu
znajduja sig w aktach postepowania w sprawie
powaznego wypadku,

b) Wyniki przeprowadzonych badan:

Pobrano krew do badan na zawarto$¢ alkoholu
etylowego maszynistow pociggow:

— RI

— WO

oraz kierownikow pociagow:
—IK

— BK

W krwi ww. wymienionych nie stwierdzono
obecnoéci alkoholu etylowego.

Uzyto urzgdzenia kontrolno-pomiarowego do
iloéciowego oznaczenia alkoholu w wydycha-
nym powietrzu do zbadania stanu trzezwosci
dyzurnego ruch stacji Miastko:

— WB

W wydychanym powietrzu nie stwierdzono
obecnosci alkoholu etylowego,

c) warunkow srodowiskowych i ergonomicznych

stanowisk pracy personelu kolejowego majgce-
go zwigzek przyczynowy z wypadkiem lub incy-
dentem.



IV. ANALIZA | WNIOSKI

1. Odniesienie do weczesniejszych wypadkéw lub incy-

dentéw zaistniatlych w podobnych okolicznosciach.

W latach 2008—2010 (do dnia powaznego wypadku)
miato miejsce ogdlem 62 zdarzen zwigzanych z uru-
chomieniem pociagu lub sktadu manewrujgcego bez
wymaganego zezwolenia lub nie zatrzymaniem sig
pojazdu kolejowego w wyznaczonym miejscu, z cze-
go 34 wypadki kategorii BO4 oraz 28 incydentow
kategorii C44.

W wigkszosci z tych zdarzefi ich bezposrednimi przy-
czynami byly:

e Przejechanie obok semafora lub tarczy manewrowej
wskazujacej sygnal ,Stoj”,

¢ Uruchomienie jazdy manewrowej bez zezwolenia,

* Uderzenie w koziol oporowy lub rampe wskutek
zbyt péZnego rozpoczecia hamowania,

= Nie zatrzymanie sie pociggu na przystanku osobo-
wym.

Najczesciej w wyniku wypadkdw kat. B04 nastepo-
walo najechanie pojazdu kolejowego na inny stojacy
pojazd kolejowy, zderzenie boczne pojazdow kolejo-
wych lub w jednym przypadku zderzenie czolowe.
W przypadku kilku incydentow kat. C44 mialo miejsce
zatrzymanie sie¢ pojazdow kolejowych w niewielkie]
odleglosci od siebie, co przy niewiele zmienionych
warunkach i okolicznosciach mogloby skutkowaé
zaistnieniem powaznego wypadku lub wypadku.

Na szczegdlng uwage i przytoczenie zastuguje wypa-
dek kat. BO4 zaistniaty w dniu 16.08.2008 r. na szlaku
Szczecin Zatom —Szczecin Dgbie w km. 4,620 linii
nr401, podczas ktérego nastgpilo wjechanie na szlak
bez wymaganego zezwolenia i z pominigciem syg-
natu ,st6j” przez drezyne roboczg, co skutkowalo
zderzeniem czolowym z jadgcym w przeciwnym kie-
runku pociggiem pasazerskim. W wyniku wypadku
ciezko rannych zostalo 2 pracownikow drezyny. Po
zakonczeniu dochodzenia w sprawie wypadku,
oprocz zalecen komisji kolejowe]j Panstwowa Komi-
sja Badania Wypadkdow Kolejowych skierowala do
przewoznika zalecenie poprawy bezpieczenstwa do-
tyczgce wyposazenia wszystkich pojazdow kolejo-
wych z napgdem nalezacych do wilasciciela drezyny
roboczej w urzadzenia radiolgcznosci pociggowe;.

- Opis sekwencji zdarzen pozostajacych w zwigzku
z badanym powaznym wypadkiem.

Pocigg nr 89523 prowadzony lokomotywg SU42-522
odjechal ze stacji Szczecinek o godz. 7:47 zgodnie
z rozkladem jazdy. Lokomotywa prowadzaca pociag
nie byla wyposazona w urzgdzenia Kapsch i w tele-
fon przenosny. W zwiazku z tym ze przewoznik przy-
dzielit do obslugi pociagu nr 89523 lokomotywe nie
wyposazong w urzadzenia niezbedne dla jazdy po
odcinku Szczecinek— Siupsk ze zdalnym sterowa-
niem ruchu, dyzurny ruchu stacji Szczecinek zgodnie
z postanowieniami Regulaminu nie powinien wypra-
wic ten pocigg na szlak w kierunku stacji Miastko.
Jazda tego pociagu do stacji Miastko przebiegala bez
zakiocen. W czasie zblizania sie tego pociaggu do sta-
cji Miastko, dyzurny ruchu ze stacji Slupsk poinfor-
mowal dyzurnego ruchu odcinkowego w Miastku, ze

pociag nr 89522 odjedzie ze Slupska z opdznieniem
okolo 20 minut (oczekiwanie na skomunikowanie
z pociggiem SKM Trojmiasto). W zwigzku z tym, dy-
zurny ruchu odcinkowy w Miastku podijal decyzje, ze
planowane krzyzowanie pociggow nr 89522 i 89523
odbegdzie sig w mijance Korzybie zamiast w mijance
Kepice. W zwigzku z tym radiotelefonicznie na cze-
stotliwosci 150 MHz na kanale 6 wydal polecenie
poc. 89523 do jazdy na mijanke Kepice, informujac,
ze w Kepicach udzieli dalszej informacji o mozliwym
krzyzowaniu pociggdéw w Korzybiu.

Maszynista pociggu nr 89522 sprawdzil dzialanie
lgcznosci na radiotelefonie Kapsch i telefon przewosz-
ny radiolgcznosci pociagowej. Natomiast dalsze roz-
mowy odnosnie wyjazdu i miejsca krzyzowania po-
ciggow prowadzil przy uzyciu radiotgcznoséci pocia-
gowej na kanale 6.

Pociag nr 89522 z toru stacyjnego nr 8 stacji Slupsk
otrzymat wolna droge na wyjazd w kierunku Korzybia
0 godz. 8:40; odjechal o godz. 8:45.

Przy wyjezdzie pociggu nr 89522 ze stacji Stupsk,
dyzurny z Miastka powiadomif dyzurnego ze Stupska,
ze krzyzowanie nastapi na mijance Korzybie. W trak-
cie tej jazdy dyzurny ze Slupska radiotelefonicznie
na kanale 6 o czestotliwos$ci 150 MHz informowal
maszynistg tego pociggu, ze jedzie na nieplanowe
krzyzowanie z pociagiem 89523 w Korzybiu. Informa-
cja ta nie dotarla do maszynisty pociggu nr 89522,
Zespot powypadkowy nie znalazl mozliwoéci po-
twierdzenia tego faktu z uwagi na brak urzadzen re-
jestrujgcych rozmowy radiolgcznosci pociggowe;j
o czestotliwosci 150 MHz na stacji Stupsk.

Pociag nr 89523 wjechal na mijanke Kepice
0 godz. 9:05 i dyzurny odcinkowy probowat nawigzaé
radiolgcznosé o czestotliwosci 160 MHz pomijajac
system Kapsch — nie uzyskal polgczenia. Informacje
o krzyzowaniu w Korzybiu przekazal przez telefon
komorkowy, jednoczesnie udzielajac pozwolenia na
wyjazd z mijanki w kierunku Korzybia. Wyjazd tego
pociggu nastapil o godz. 9:08 wg zarejestrowania na
urzgdzeniach srk.

Okolo godz. 9:07 maszynista pociggu 89522 bedac
na wysokosci wskaznika W29 prébuje nawigzaé tacz-
nosc w systemie Kapsch z dyzurnym odcinkowym
w Miastku — préba nieudana. Nie nastepuje zalogo-
wanie pociagu w systemie. Mimo to kontynuuje jaz-
de w kierunku mijanki Korzybie majac na sygnaliza-
torach wskazania pozwalajgce na wjazd (zasada
prawostronnych jazd przez mijanke)} i wjechal na tor
nr 2 mijanki okolo godz. 9:10.

Wiedze o wjezdzie pociggu nr 89522 dyzurny odcin-
kowy w Miastku uzyskuje z urzadzen SNR
ok. godz. 9:10. Dyzurny ruchu prébuje nawigzaé tacz-
nosé z maszynistg poc, 89522 w pierwszej kolejnosci
korzystajgc z radiolacznosci Kapsch; nie uzyskujac
efektu prébuje polaczyé sie za pomoca radiotgczno-
§ci pociggowe] 150 MHz. Obie te proby nie przyniosly
rezultatu. W trakcie prob uzyskania polgczenia dy-
zurny odcinkowy z Miastka uzyskat sygnal niebezpie-
czenstwa sygnalizowany przez SNR, a na monitorze
pojawil sig komunikat ,Alarm, pociag wjechal na tor
zamkniety”. Natychmiast uzyl przycisku Alarm-stop
na radiotelefonie 150 MHz.

W tym czasie pocigg nr 89523 byl juz na szlaku
ok. 4 minut jadac w kierunku Korzybia.



Po postoju okolo 1 minuty (obsluga podroznych)
maszynista pociggu nr 89522 nie nawigzujac tgczno-
éci z dyzurnym odcinkowym w Miastku, majac wska-
zania na semaforze B upowazniajace do wyjazdu,
uruchomit pociag w kierunku toru szlakowego nr 1.

Po minieciu semafora nastepuje najazd na odcinek
kontroli niezajetosci zwrotnicy nr 2 (odwzbudzenie
przekaznika 1z2). Po minieciu semafora nastagpit jego
wyjazd z toru nr 2 mijanki Korzybie na tor szlakowy
Korzybie—Kepice o godz. 9:11 bez wymaganego ze-
zwolenia.

W tym czasie pociag nr 89523 najezdza na czujniki
rejestrujace obecnoéé pojazdu dla potrzeb ulozenia
drogi przebiegu na tor nr 1 mijanki (przestawienie
zwrotnicy nr 2 na kierunek wprost). System urzadzen
mimo otrzymania sygnalu nie dokonuje funkgcji prze-
stawienia zwrotnicy i nie nastepuje wyswietlenie
sygnalu Wz1 na sygnalizatorze SpA. Po zjechaniu
pociagu nr 89522z obwodu lz2 nastepuje wzbudzenie
przekaZnika 122 umozliwiajgc przyjecie sygnalu w ce-
|u zadzialania systemu przygotowania drogi przebie-
gi nator nr 1 mijanki. Po przesterowaniu zwrotnicy
nr 2, nastapuje wyswietlenie wskaznika Wz1 na SpA
i wskaznika Wz1 na semaforze A dla pociggu 89523.
W tym czasie pociag ten znajduje sie tuz przed syg-
natem SpA. Maszynista pociagu 89523 zajmujgc sta-
nowisko po lewej stronie (jazda tytem) w kierunku
jazdy majac ograniczenia pola widzenia wskaznikow
zlokalizowanych po prawej stronie nie zauwaza lub
nie reaguje na pdine wyswietlenie sig wskainika Wz1
na sygnale powtarzajacym SpA.

Nalezy domniemywac, 7e maszynista uznal, ze za-
dzialanie wskaznikow byto w czasie wiasciwym. Nie
zmniejszajac predkosci (jazda z predkoscia 83 km/h)
kontynuuje jazde w kierunku mijanki Korzybie nie
majac mozliwosci obserwacji szlaku z uwagi na sta-
nowisko po zewnetrznej luku a dodatkowo widocz-
nosé utrudnial drzewostan po wewnetrznej stronie
tuku.

Maszynista pociagu nr 89522 miat utrudniong wi-
docznoéé szlaku i brak mozliwoéci zauwazenia zbli-
zajacego sig pociagu obstugujac swojg lokomotywe
ze stanowiskiem po wewnetrznej luku, gdzie drze-
wostan ograniczal widocznosé. W innym usytuowa-
niu stanowisk maszynistow i utrzymaniem drzewo-
stanu w odleglosci 20 m od skrajnej szyny mozna
byloby unikna¢ lub zmniejszy¢ skutki wypadku. Za-
uwazenie sie maszynistow nastapilo, gdy byli oni
w odleglosci okoto 150 m od siebie. Maszynista po-
ciggu 89523 mial czas na reakcje, ktéra pozwolita na
wdrozenie hamowania naglego i zmniejszenia pred-
kosci z 83 km/h na 57 km/h, a maszynista pociagu
89522 przy wdrozeniu hamowania naglego zmniej-
szy! predkosc z 48 km/h do 38 km/h.

. Ustalenia komisji w zakresie przebiegu powaznego
wypadku w oparciu 0 zaistniate fakty.

Pocigg nr 89522 zostal uruchomiony i nastapil jego
wyjazd z toru nr 2 mijanki Korzybie na tor szlakowy
nr 1 Kepice—Korzybie bez wymaganego pozwolenia,
co bylo niezgodne z postanowieniem Regulaminu
prowadzenia ruchu kolejowego na odcinku st. Szcze-
cinek — st. Korzybie oraz instrukcji ir1 i doprowadzi-
lo do zderzenia na tym szlaku z pociggiem nr 89523
jadacym z mijanki Kepice w kierunku mijanki Korzy-

bie (na podstawie polecenia dojazdu na mijanke Ko-
rzybie w celu krzyzowania z pociagiem nr 89523).

Pociag ROPSr nr 89522 (PR Gdynia) — zestawiony
7z lokomotywy SU42-52312 wagonow serii Bhp nr 50
51 25-18181-6 i 50 51 25-18178-2, koniec pociggu
w km 151.885, wagony stojg na torze, lokomotywa
ustawiona tylem w kierunku jazdy wykolejona 1i3 08
a 4 o§ uniesiona ponad glowke szyny (patrzac w kie-
runku jazdy). Czolo pociggu nr 89522 w km 151.835
w bezposrednim styku z czotem pociagu ROPSr
nr 89523. Pociag ROPSr nr 89523 (PR Gdynia) — ze-
stawiony z lokomotywy SU42-524 i 2 wagonow serii
Bhp nr 50 51 25-18304-4 i 50 51 25-18301-0, koniec
pociggu w km 151.785. Zderzaki czotowe obu loko-
motyw urwane, a tylne whbite w poszycia wagonow.

Pocigg ROPSr nr 89523 (PR Gdynia) — relacja Szcze-
cinek—Siupsk — zestawiony z lokomotywy SU42-5624
i 2 wagonow serii Bhp nr 50 51 25-18304-4 i 50 51
25-18301-0.

Lokomotywa pociagu 89523 ustawiona tytem do
kierunku jazdy, zerwany pierwszy wozek jest w stanie
wykolejonym. W obu lokomotywach przedzialy z sza-
fa wysokiego napiecia oraz agregatu grzewczego
zgnieciong, czesciowo przesunigte w przestrzeh ka-
bin maszynisty. Na lok SU42-523 urwane dolne re-
flektory a gorny zmiazdzony, w lok SU42-524 dolne
reflektory oberwane i gorny zmiazdzony — brak moz-
liwosci okreslenia osygnalizowania czola pociagow.
Wagon nr 50 51 25-18304-4 pudlo wagonu zlamane
i wypietrzone.

. Analiza faktow dla ustalenia wnioskow odnos$nie

przyczyn powaznego wypadku i dziatania sluzb ra-
tunkowych.

Nalezy domniemywac, ze maszynista uznal, ze za-
dzialanie wskaznikow byto w czasie wiasciwym. Nie
zmniejszajac predkosci (jazda z predkoscig 83 km/h)
kontynuuje jazde wW kierunku mijanki Korzybie nie
majac mozliwosci obserwaciji szlaku z uwagi na sta-
nowisko po zewnetrznej luku a dodatkowo widocz-
nosé utrudnial drzewostan po wewnetrznej stronie
tuku.

Maszynista pociagu nr 89522 mial utrudniong wi-
docznosé szlaku i brak mozliwosci zauwazenia zbli-
7ajacego sig pociagu obslugujac swojg lokomotywe
ze stanowiskiem po wewnetrznej luku, gdzie drze-
wostan ograniczal widocznoséé. W innym usytuowa-
niu stanowisk maszynistow i utrzymaniem drzewo-
stanu w odleglosci 20 m od skrajnej szyny mozna
byloby unikna¢ lub zmniejszy¢ skutki wypadku. Za-
uwazenie sie maszynistow nastapilo, gdy byli oni
w odleglosci okoto 1560 m od siebie. Maszynista po-
ciagu 89523 mial czas na reakcje, ktora pozwolila na
wdrozenie hamowania naglego i zmniejszenia pred-
koéci z 83 km/h na 57 km/h, a maszyhista pociggu
89522 przy wdrozeniu hamowania nagtego zmniej-
szyl predkosc z 48 km/h do 38 km/h.

. Okreslenie bezposrednich przyczyn powaznego wy-

padku {acznie z czynnikami zwiazanymi z dziatania-
mi podeimowanymi przez osoby zwigzane z prowa-
dzeniem ruchu pociggéw, stanem pojazdow kolejo-
wych lub urzadzen, a takze przyczyn posrednich
zwiazanych z umiejetnosciami, procedurami i utrzy-
maniem oraz przyczyn systemowych zwigzanych
z uwarunkowaniami przepisow i innych regulacji



i stosowaniem systemu zarzgdzania bezpieczen-

stwem:

a) bezposrednia:

Uruchomienie pociggu nr 89522 i wyjazd z toru
nr 2 Mijanki Korzybie na tor szlakowy Kepice—Ko-
rzybie bez wymaganego pozwolenia, co jest nie-
zgodne z postanowieniem Regulaminu prowadze-
nia ruchu kolejowego na odcinku st. Szczecinek—
st. Korzybie oraz instrukcji Ir1 doprowadzajac do
zderzenia na tym szlaku z pociagiem nr 89523 ja-
dacym z mijanki Kepice w kierunku mijanki Korzy-
bie (na podstawie polecenia dojazdu na mijanke
Korzybie w celu krzyzowania z pociggiem
nr 89522),

b) pierwotna:

¢ Nie nawigzanie polgczenia przez maszyniste po-
ciggu nr 89522 z dyzurnym ruchu odcinkowym
stacji Miastko celem uzyskania polecenia wjazdu
na mijanke Korzybie i mimo to kontynuowanie
wjazdu na mijanke Korzybie bez uzyskania pole-
cenia.

¢ Nie zatrzymanie sig w wyznaczonym miejscu
przed wjazdem na mijanke Korzybie przez ma-
szyniste pociggu nr 89522 w celu nawigzania
tacznosci w systemie przewodowym (telefon po-
lowy),

c) posrednie:

* Nie uzyskanie polecenia dyzurnego ruchu
st. Miastko przez maszyniste na wyjazd z mijanki
Korzybie.

* Niesprawne urzadzenia tgcznosci Kapsch w loko-
motywie pociggu nr 89522,

e Brak stacji bazowe]j w systemie Kapsch o czesto-
tliwosci 450 MHz na stacji Korzybie dla zapew-
nienia zasiggu lgcznosci bezprzewodowej oraz
niesprawna lacznoéé pociggowa o czestotliwosci
150 MHz {brak zasiegu).

e Wyjazd pociggu nr 89523 ze stacji Szczecinek
w kierunku stacji Stupsk nie powinien nastgpié
z powodu braku urzadzen nawigzania lgcznosci
radiotelefonicznej 450 MHz (Kapsch) i przenos-
nego telefonu, na lokomotywie prowadzacej co
byto niezgodne z postanowieniami zafgcznika
nr 1 ust. 8 pkt 1, Postgpowanie w przypadkach
szczegolnych” Regulaminu prowadzenia ruchu
kolejowego na odcinku Szczecinek—Korzybie.

¢ Wyjazd pociggu ze stacji Stupsk na szlak objety
odcinkiem nadzorowania ze stacji Miastko nie
powinien nastgpié, poniewaz lokomotywa pro-
wadzaca pociag nr 89523 na odcinku Szczeci-
nek—Stupsk nie byla wyposazonia w urzgdzenia
nawigzania lacznosci radiotelefonicznej 450 MHz
(Kapsch) i przenosénego telefonu i juz kontynuuje
jazde na tym odcinku, co bylo niezgodne z posta-
nowieniami zalgcznika nr 1 ust. 8 pkt 1 ,Postepo-
wanie w przypadkach szczegdlnych” Regulaminu
prowadzenia ruchu kolejowego na odcinku
Szczecinek—Korzybie.

° Brak telefonu polowego do 1acznosci przewodo-
wej (awaryjnej) w lokomotywie pociagu nr 89523.

» Niewlasciwa, niezgodna ze sluzbowym rozkla-
dem jazdy seria lokomotyw wykorzystana do
prowadzenia pociggéw nr 89522 i 89523 (SU42
zamiast SU45), co spowodowalo niewystarcza-
jacq widocznoé¢ szlaku przez obu maszynistow.

e Uzywanie telefonow ko‘n\'\érkowych przez maszy-
nistow poc. 89522 i 89523 oraz dyzurnego ruchu
stacji Miastko do prowadzenia ruchu kolejowego,
co bylo niezgodne z postanowieniami Regulami-
nem Prowadzenia ruchu kolejowego na tym od-
cinku.

¢ Prowadzenie przy obsadzie trakcyjnej jednooso-
bowej pociggéw pasazerskich nr 89522 | 89523
lokomotywami serii SU42 ze stanowiskiem ma-
szynisty nieprzystosowanym do jazdy tylem lo-
komotywy po lewej stronie w kierunku jazdy
z ograniczonym polem widzialnosci poprzez nad-
budowe pradnicy ogrzewania pociggu, powodu-
jacy opdzniong reakcje maszynisty na unikniecie
zderzenia lub zmniejszenia jego skutkow.

* Przydzielenie przez przewoznika lokomotywy
SU42-524 do obslugi pociagu nr 89523 bez wy-
maganego przepisami wyposazenia tj. radiotele-
fonu Kapsch i telefonu przenosnego tacznosci
przewodowej, co uniemozliwialo bezpieczna jaz-
de pociggu na odcinku Szczecinek—Slupsk (brak
zgodnosci z wymogami Regulaminu Prowadze-
nia ruchu kolejowego na tym odcinku).

* Poslugiwanie sie radiotgcznos$cia pociggows sto-
sujgc formy radiogramadw niezgodne z przepisa-
mi.

* Realizowanie zadan przez prowadzacych pojazdy
kolejowe z napedem na tej linii pomimo nie-
prwidlowosci zagrazajgcych bezpieczenstwu ru-
chu kolejowego, co bylo niezgodne z postano-
wieniami par. 26 ust. 1 pkt 3 Rozporzadzenia
Ministra Infrastruktury z dnia 18.07.2005 r.
w sprawie ogolnych warunkdw prowadzenia ru-
chu kolejowego i sygnalizacji.

* Niewlasciwe realizowanie zadan przez zespot
nadzoru i kontroli zarzadey infrastruktury i prze-
woznika w zakresie nadzoru nad przestrzeganiem
przepiséw przez pracownikow realizujgcych prze-
wozy ha tym odcinku.

¢ Prowadzenie ruchu kolejowego przy wykorzysta-
niu tacznosci komarkowej, tolerowane przez nad-
zor i kontrole zarzadcy infrastruktury i przewoz-
nika,

d) systemowe:

* Prowadzenie pociggu przy obsadzie trakcyjnej
jednoosobowej bez wezwania kierownika pocia-
gu na lokomotywe pomimo braku stalego zasie-
gu radiotgcznosci pociggowej o czestotliwosci
150 MHz, co bylo niezgodne z par. 21 ust. 8 Roz-
porzgdzenia Ministra Infrastruktury z dnia
18.07.2005 r. w sprawie ogolnych warunkéw pro-
wadzenia ruchu kolejowego i sygnalizacji,

* Brak w przepisach wewnetrznych zatwierdzonych
przez Prezesa UTK systemu sygnalizacji zastoso-
wanej na odcinku Stupsk—Szczecinek.



o Brak unormowan prawnych dla zapewnienia bez-
pieczenstwa pociagu pasazerskiego w przypadku
koniecznoséci korbowania zwrotnic lub koniecz-
nosci nawigzania tgcznosci w systemie przewo-
dowym (awaryjnym) tj. opuszczenie czynnej lo-
komotywy przez maszyniste (brak adnotacji
o uzywaniu korby, brak upowaznienia do korbo-
wania i sposobu postgpowania).

¢ Eksploatowanie urzadzen prowadzenia ruchu
kolejowego w systemie Kapsch na odcinku Szcze-
cinek—Stupsk bez stosownej rozbudowy urza-
dzen (brak stacji bazowej na mijance Korzybie)
przy wydtuzonym zasiegu odcinka zdalnego pro-
wadzenia ruchu i dopuszczenia do eksploatacji
po modernizacji systemu prowadzenia ruchu ze
szlakiem Korzybie—Stupsk (zmiana stacji Korzy-
bie na mijanke Korzybie), co jest niezgodne z po-
stanowieniami art. 23 ust. 1 ustawy 0 transporcie
kolejowym. Posiadane swiadectwo i dokumen-
tacja nie obejmuje prowadzenia ruchu na szlaku
Korzybie—Slupsk za pomocg systemu zdalnego
prowadzenia ruchu (system urzadzen dopuszczo-
ny dla malego natezenia ruchu — brak definicji).

« Niewlagciwe realizowanie zadan przez zespol nad-
soru i kontroli zarzadey infrastruktury i przewoz-
nika w zakresie obslugi systemu Kapsch, szkolen,
egzaminow i przygotowania w zakresie czynnosci
dodatkowych, wymagajacych posiadania przez
maszynistow kwalifikacji zwrotniczego.

6. Wskazanie innych nieprawidiowosci ujawnionych
w trakcie postepowania, ale niemajgcych znaczenia
dla wnioskéw w sprawie powaznego wypadku.

« Swiadectwa sprawnoséci technicznej o numerach:
PBU4/1-36/09, PBU4/1-43709, PBU4/1-40/09,
PBU4/1-41/09, dotyczace wagonow bedacych
w skladach pociagow nr 89522 i 89523, wysta-
wione sg w sposob niezgodny ze wzorem okre-
$lonym w Zalgczniku do Rozporzadzenia Ministra
Infrastruktury z dnia 15 lutego 2005 r. w sprawie
éwiadectw sprawnosci technicznej pojazdow ko-
lejowych.

e Maszynisci nie posiadali kwalifikacji zwrotnicze-
go niezbgdnych do wykonywania dodatkowych
czynnosci, co bylo niezgodne z postanowieniami
par. 4 ust. 1 pkt 6 oraz Zalgcznika Nr 3 ust. 3
Rozporzadzenia Ministra infrastruktury z dnia
16 sierpnia 2004 r. w sprawie wykazu stanowisk
bezposrednio zwigzanych z prowadzeniem i bez-
pieczenstwem ruchu kolejowego i warunkow,
jakie powinny spelniaé osoby zatrudnione na
tych stanowiskach oraz prowadzacy pojazdy ko-
lejowe (Dz. U. Nr 212, poz. 21562).

« Nie odnotowanie w ksiazce pokladowej pojazdu
z napedem faktu sprawdzenia przez maszyniste
sprawnosci radiolacznosci pociagowej, co jest
niezgodne z par. 8 ust. 9 pkt 4c Instrukcji dla ma-
szynisty pojazdu trakcyjnego Pt-2 spotki PR.

V. OPIS SRODKOW ZAPOBIEGAWCZYCH DORAZNYCH

Zgodnie z ust. 8 art. 281 ustawy z dnia 28 marca 2003 r.
o transporcie kolejowym (Dz. U.z 2007 r. Nr 16, poz. 94
z p6zn. zmianami), w zwigzku ze stwierdzonymi po-
waznymi nieprawidiowosciami stanowigcych bezpo-
érednie zagrozenie bezpieczefistwa ruchu kolejowego,

Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Kolejowych
wydata w dniu 30.07.2010 r. zalecenie spowodowania
przez Zarzad PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. w War-
szawie podijecia w trybie pilnym dziatan majgcych na
celu poprawe bezpieczefistwa ruchu kolejowego po-
przez:

1. niezwloczne przywrdcenie catkowitej sprawnosci
technicznej urzadzen sterowania ruchem kolejowym
w mijance Korzybie,

2. wprowadzenie obowiazku dwuosobowej obstugi
trakcyjnej w lokomotywach jednokabinowych na
odcinku linii 405 Stupsk—Szczecinek w obu kierun-
kach dla wszystkich przewoznikow kolejowych,
w tym stosowna korekta w Regulaminie udostep-
niania tras pociagow i stuzbowym rozkladzie jazdy
pociagow,

3. spowodowanie zapewnienia zasiggu radiotgcznosci
pociggowej ha czestotliwosci 150 MHz budujac urzg-
dzenia retransmisji sygnatu ze stacji Miastko oraz
przywrécenie petnej sprawnosci technicznej urzg-
dzen Kapsch o czestotliwosci 450 MHz, w tym pilne
uruchomienie nieczynnej do dnia dzisiejszego stacji
bazowej systemu Kapsch w Korzybiu,

4. dokonanie zabiegéw konserwacyjnych napowietrz-
nej linii teletechnicznej bedacej nosnikiem transmi-
sji sieci Kapsch i Systemu Nadzoru Ruchu wigcznie

z wycigciem drzew w pasie tej linii.

5. zabudowe w stacji Slupsk urzgdzen rejestracji roz-
moéw prowadzonych na kanale 6 radiolacznosci po-
ciggowej o czestotliwosci 150 MHz na odcinku linii
Slupsk —Miastko,

6. wyciecie gatezi drzew znajdujacych sig obecnie
w obrysie pojazdow kolejowych i skrajni budowli
na odcinku linii 405 Stupsk — Szczecinek stanowia-
cych w trakcie jazdy pociagu zagrozenie dla druzyny
pociagowej i podroznych,

7. przypomnienie pracownikom zarzadey infrastruktu-
ry oraz pracownikom przewoznikoéw o catkowitym
zakazie przekazywania i otrzymywania zgody na
wijazd na mijanki i szlaki linii nr 405 przy pomocy
telefonéw komérkowych.

Zgodnie z informacjg od Prezesa Urzedu Transportu
Kolejowego z dnia 28.02.2011 r. od dnia 23.08.2010 r.
zarzadca infrastruktury tj. PKP PLK SA wprowadezit na
odcinku Miastko —Stupsk ruch pociggéw na podstawie
lgcznosei zapowiadawczej zgodnie z opracowanym
,Regulaminem tymczasowym prowadzenia ruchu po-
cigg6w na odcinku zpr Miastko” Nr1ZES2-704-67/2010.

VI. ZALECANE $RODKI ZAPOBIEGAWCZE MAJACE NA
CELU UNIKNIECIE TAKICH WYPADKOW LUB INCY-
DENTOW W PRZYSZEOSC!I LUB OGRANICZENIE
ICH SKUTKOW

1. Urzad Transportu Kolejowego wdrozy postepowa-
nie weryfikacyjne zasadnosci wydania $wiadectwa
dopuszczenia do eksploatacji Nr T/99/0039 z dnia
5.10.1999r. z adnotacja uzupelniajaca powyzej ty-
tutu ,Swiadectwo” 0 nastepujacej tresci: ,Swia-
dectwo obejmuje rowniez posiadang przez PKP
lokomotywe noszacq oznaczenie SU42” w celu
wprowadzenia ograniczen eksploataciji tej serii lo-
komotywy wytgcznie w obsadzie dwuosobowej
i jazdy przodem przy jazdach pociagowych



(m.in. trwale przytwierdzenie siedziska maszynisty
do Sciany bocznej pojazdu dla kierunku jazdy przo-
dem, gdy nie ma mozliwosci obrotu lokomotywy
na stacjach zwrotnych).

. PKP PLK IZ w Szczecinie i PR Gdynia dokonajg
omowienia zasad tymczasowego prowadzenia ru-
chu na odcinku Stupsk—Miastko ze szczegéinym
naciskiem na zakaz uzywania telefonéw komorko-
wych do porozumiewania sig¢ pomiedzy dyzurnymi
ruchu a maszynistami do wymiany informacji w ra-
mach procesu prowadzenia ruchu.

- PKP PLK IZ w Szczecinie dokona aktualizacji Regu-
laminu prowadzenia ruchu pociggéw na odcinku
Szczecinek—Stupsk.

. PKP PLK, PR oraz inni przewoznicy realizujacy prze-
wozy na tej linii, podczas pouczen okresowych dla
wszystkich swoich pracownikow bezposrednio
zwigzanych z prowadzeniem ruchu kolejowego
omowig zaistnialy wypadek ze szczegélnym
uwzglednieniem obowigzku przestrzegania obo-
wigzujacych przepiséw i postanowien regulaminu.

. PKP PLK bedzie systematycznie utrzymywaé
sprawnosé techniczna systemu radiotacznosci po-
ciagowej o czestotliwosci 150 MHz na odcinku —
Szczecinek—Stupsk

. PKP PLK IZ w Szczecinie bedzie dokonywaé na bie-
zaco wycinki galezi drzew znajdujacych sie w ob-
rysie pojazdéw kolejowych i skrajni budowli oraz
znajdujgcych si¢ w obszarze trasy napowietrznej
facznosci na odcinku linii 405 Stupsk—Szczecinek.

. PKP PLK bedzie przeprowadzaé systematyczne
kontrole wyposazenia pojazdéw kolejowych z na-
pedem nalezacych do przewoznik6w realizujgeych
przewozy na odcinku Stupsk—Szczecinek w urza-
dzenia lacznosci pod katem zgodnosci z obowia-
zujagcymi przepisami, w tym Regulaminem Tym-
czasowym prowadzenia ruchu kolejowego na zpr
Miastko.

. Utrzymac¢ obowigzek dwuosobowej obsady trak-
cyjnej lokomotyw jednokabinowych na odcinku
linii Szczecinek—Stupsk w przypadku braku wy-
maganej lacznosci pociagowej lub ograniczona
widocznosé szlaku i sygnalizacji lub jazdy tylem.
Przewoznik okresli w przepisach wewnetrznych
szczegoOlowe warunki obsady pociggowej, jak sta-
nowi par. 21 ust. 3 Rozporzgdzenia Ministra Infra-
struktury z dnia 18.07.2005 r. w sprawie ogoélnych
warunkéw prowadzenia ruchu kolejowego i syg-
nalizacji.

. PKP PLK SA i przewoznicy realizujacy przewozy na
odcinku Stupsk—Szczecinek opracujg harmonogra-
my pracy zespolow nadzoru i kontroli ze szczegol-
nym uwzglednieniem skladania raportéw na temat
nieprawidlowos$ci w zakresie infrastruktury i lacz-
nosci na tym odcinku.

10.

11.

12.

w

Dla cbecnego systemu sterowania zwrotnicami ze
wzgledu na dodatkowe obowiazki dla prowadzg-
cych pojazdy kolejowe, PKP PLK SA opracuje
i uzgodni z przewoznikami uczestniczqcymi w prze-
wozach na odcinku Stupsk—Szczecinek przepisy
wewnetrzne w zakresie sygnalrzacjl sposobu ob-
slugl recznej i postgpowania z uzyciem korby jak
réwniez sposob postgpowania druzyny trakcyjnej
i konduktorskiej w przypadku opuszczenia pojazdu
trakcyjnego w celu obstugi urzadzen i przedlozy do
zatwierdzenia Prezesowi UTK.

Woprowadzi¢ uszczegélowienie w sformulowaniu
par. 21 ust. 4 pkt 2 Rozporzadzenia Ministra Infra-
struktury z dnia 18.07.2005 r. w sprawie ogolnych
warunkow prowadzenia ruchu kolejowego i syg-
nalizacji — dopisaé na koncu: “oraz na odcinkach
linii z zapewniong stalg ciggtoscig funkcjonowania
radiolgcznosci pociagowej”.

Urzad Transportu Kolejowego okresli definicje po-
jecia “male natezenie ruchu” i poczyni dzialania
majace na celu wprowadzenie tej definicji do prze-
pisow.

przypadku podjecia decyzji przez PKP PLK SA o przy-

wréceniu ruchu na odcinku Miastko—Slupsk za pomo-

¢q

systemu zdalnego sterowania ruchem pociggéw

rekomenduje sie ponizsze:

1.

PKP PLK wystapi do Urzedu Transportu Kolejowego
o objecie swiadectwem dopuszczenia do eksploata-
cji systemu prowadzenia ruchu na odcinku Korzy-
bie—Stupsk. Uruchomienie systemu zdalnego ste-
rowania ruchem moze nastgpi¢ wylgcznie po uzy-
skaniu $wiadectwa dopuszczenia.

. PR wyposazy wszystkie lokomotywy prowadzace

pociagi na odcinku Sfupsk—Miastko w sprawne
urzgdzenia Kapsch.

. PKP PLK doprowadzi do odbudowy stacji bazowej

w Korzybiu.

. PKP PLK bedzie systematycznie utrzymywaé spraw-

noéé techniczng systemu Kapsch o czestotliwosci
450 MHz.

- Przewoznicy wyposazg pojazdy kolejowe z napgdem

kursujgce na odcinku Stupsk—Szczecinek w telefo-
ny polowe przenosne {agcznosci awaryjne;j.
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