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Streszczenie

Réznorodne wspoélczesne wyzwania cywilizacyjne, a zwlaszcza masowe migracje, terroryzm oraz cy-
berprzestepczos¢ wywoluja potrzebe podnoszenia stanu bezpieczenstwa transportu oraz ochrony jego
uzytkownikow. Szczegolnej ochrony wymaga publiczny transport zbiorowy i ta czes$¢ jego uzytkow-
nikéw, ktorzy s bardziej wrazliwi na wszelkie zaktocenia procesu przemieszczania sie, a wiec ludzie
starsi. Celem artykulu jest zwrdcenie uwagi na problem bezpieczenstwa i ochrony pasazeréw kolei
w kontekscie postepujacego procesu starzenia si¢ spoleczenstwa europejskiego oraz towarzyszacych
temu ograniczen mobilnosci. Dokonano przegladu poje¢ z zakresu bezpieczenstwa i ochrony pasazera,
przedstawiono stan bezpieczenstwa pasazerskich przewozdéw kolejowych w UE, zmiany w strukturze
demograficznej spoteczenstwa UE oraz wskazano kierunki zmian regulacji sprzyjajace lepszej ochro-
nie 0s6b starszych podczas podrdzy koleja. Wykorzystano dorobek naukowy, raporty i opracowania
statystyczne, a takze regulacje Unii Europejskiej w przedmiocie badan. Skoncentrowano sie na zjawi-
skach zachodzgcych w UE.

Stowa kluczowe: bezpieczenstwo i ochrona, pasazerski transport kolejowy, mobilno$¢, osoby starsze
i z niepetnosprawnoscia
JEL: R41, J14
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1. Wprowadzenie

Transport kolejowy w Unii Europejskiej gwarantuje relatywnie bezpieczny sposob prze-
mieszczania sie dzieki rozwojowi infrastruktury, taboru, systeméw bezpieczenstwa oraz
zarzadzania ruchem. Jednak réznorodne wspoélczesne wyzwania cywilizacyjne, zwlaszcza
te zwigzane z masowg migracja', terroryzmem? czy cyberprzestepczoscia® sprawiajg, Ze proble-
matyka bezpieczenstwa i ochrony pasazeréw w ruchu kolejowym nabiera nowego wydzwieku.
Znajduje to potwierdzenie w regulacjach unijnych, ktére tworza system prawny i struktury
organizacyjne chronigce pasazerski transport kolejowy od zagrozen dla bezpieczenstwa jego
uzytkownikéw. Celem artykulu jest zwrocenie uwagi na problem bezpieczenstwa i ochrony
pasazerow kolei w kontekscie postepujacego procesu starzenia si¢ spoleczenstwa europej-
skiego oraz towarzyszacych temu ograniczen mobilnosci.

W literaturze przedmiotu zagadnienie zagrozenia wykluczeniem osdb starszych z dostepu
do ustug transportu zbiorowego jest najczesciej rozwazane w odniesieniu do transportu
zbiorowego w miastach. Problematyka ta wymaga jednak szerszego spojrzenia w kontekscie
paradygmatu shift!, promujacego ustugi transportu kolejowego w Unii Europejskiej oraz
zakladanego wzrostu unijnych przewozéw pasazerskich koleja z 500 mld pasazerokilome-
trow (paskm) w 2010 r. do 900 mld paskm w 2050 1. (EU reference, 2016, s. 58).

2. Istota bezpieczenstwa i ochrony pasazera
Bezpieczenstwo jest gtéwna troska wspolczesnego transportu. Kazdy rodzaj przemiesz-

czania osob i fadunkéw w przestrzeni wywoluje pewien poziom niebezpieczenstwa, ale jak
podkresla K. Button, ,to nie zatrzymuje rozwoju transportu” (Button, 2010, s. 279). Wraz

1 Jak zauwaza Freeman (2007): ,Wspdtwystepowanie takich zjawisk jak starzenie sie spoteczenistw i niskie

stopy przyrostu naturalnego w krajach zamoznych z jednej strony oraz olbrzymie zréznicowanie plac w skali
$wiata i rosnacy poziom wyksztalcenia obywateli panstw rozwijajacych si¢ z drugiej strony, doprowadzi zapewne
do zwiekszania sie skali migracji w nadchodzacych dekadach, nawet jesli polityka migracyjna nie zmieni sig.
Migracje migdzynarodowe stang si¢ wazniejszym sktadnikiem globalizacji”.

2 W regulacji UE (Dyrektywa, 2017) za przestgpstwo terrorystyczne uznaje sie czyny umyslne (m.in. ataki
na zycie ludzkie, ktére moga spowodowa¢ $mier¢, ataki na integralno$¢ cielesng osoby, porwania lub branie zaktad-
nikéw, spowodowanie rozlegtych zniszczen obiektéw rzadowych lub obiektéw uzytecznosci publicznej, systemu
transportowego, infrastruktury, miejsca publicznego lub mienia prywatnego - jezeli zniszczenia te moga zagro-
zi¢ zyciu ludzkiemu lub spowodowal powazne straty gospodarcze, zajecie statku powietrznego, statku lub innego
$rodka transportu publicznego lub towarowego, a takze grozenie popelnieniem tych czynéw), ktére ze wzgledu
na swoj charakter i kontekst moga wyrzadzi¢ powazne szkody krajowi lub organizacji migdzynarodowe;.

3 Cyberprzestepstwo w wyktadni Komisji Europejskiej (Komunikat Komisji, 2007) oznacza ,.czyny przestep-
cze dokonywane przy uzyciu sieci facznosci elektronicznej i systeméw informatycznych lub skierowane przeciwko
takim sieciom i systemom”.

4 Paradygmat shift w zastosowaniu do przewozéw 0s6b oznacza kierunek dziatan w celu przesuniecie popytu
na przewozy z transportu indywidualnego na zbiorowy.
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z rozwojem cywilizacyjnym pojawiaja si¢ nowe przejawy zagrozen mobilnosci (wspolcze-
sny terroryzm, cyberprzestepczos$é) i rownoczesnie nowoczesne sposoby zapobiegania im.
Potencjalny pasazer nie wszystkie formy zagrozen rozpoznaje, ale przewoznik oraz zarzadca
infrastruktury obowigzany jest je przewidzie¢ i chroni¢ bezpieczenstwo pasazera w najwyz-
szym mozliwym zakresie.

Postulat bezpieczenstwa w szerokim ujeciu (safety and security) uznawany jest za podsta-
wowy wsrdd uzytkownikéw transportu. W przewozach osob zadanie to ma charakter ponad-
czasowy oraz bezwarunkowy, przez co miesci si¢ w standardzie jako$ci ustug transportu,
ktéry w podstawowym wymiarze nie podlega negocjacji. Postulat ten ma zatem charakter
bezwzgledny, gdyz warunkuje mobilno$¢ z wykorzystaniem srodkéw transportu zbiorowego.

Bezpieczenstwo i ochrona nie sg synonimami, cho¢ w wielu jezykach (np. niemieckim,
hiszpanskim) nie rozréznia si¢ tych dwoch aspektéw. Podobnie w jezyku polskim, w potocz-
nym rozumieniu termin bezpieczenstwo uwzglednia takze aspekt ochrony. W literaturze
przedmiotu nie ma jednoznacznej wykladni tych poje¢. W klasycznym ujeciu ekonomiki
transportu postulat bezpieczenstwa sprowadza si¢ do zabezpieczenia pasazeréw przed moz-
liwoscig wypadkow komunikacyjnych z okreslonymi konsekwencjami zranienia, rozstroju
nerwowego lub skrajnie — utraty zycia. W szerszym ujeciu bezpieczenstwo oznacza ,brak
standw zagrozenia zdrowia lub Zycia czlowieka, a takze brak strat materialnych, srodowisko-
wych i ekonomicznych w konsekwencji zdarzen niebezpiecznych” (Krystek, 2011).

Wspdlczesnie, w dzialalnosci transportowej powszechne jest postugiwanie si¢ dwoma ter-
minami: bezpieczenstwo i ochrona (safety and security). Zwraca si¢ przez to uwage na wzrost
znaczenia ryzyka spowodowanego umyslnym dzialaniem. Termin ochrona (security) jest
rozumiany jako brak zamierzonych (celowych, intencjonalnych) zagrozen. W zakresie tego
pojecia mieszczg si¢ wszystkie srodki dzialania lub systemy majace na celu zapobieganie
zamierzonym zagrozeniom narazajacym dobro pasazeréw i obstugi lub integralno$¢ infra-
struktury, taboru i instalacji (Traffic safety, 2016, s. 339). W terminologii przyjetej przez Komi-
sje Europejska dla transportu publicznego (Public, 2011, s. 13) security definiowane jest jako
zestaw $rodkow/dziatan stuzacych zapewnieniu bezpieczenstwa, w szczegélnosci przeciw-
dzialajacym umyslnym/celowym zagrozeniom, natomiast safety — jako stan bycia wolnym
od ryzyka lub niebezpieczenstwa (naturalnego lub umyslnego). W przywotanej wyktadni
zwraca si¢ uwage, ze termin safety, uzyty jako cecha, wyraza wszystkie srodki, dzialania lub
systemy majgce na celu zapewnienie stanu bezpieczenstwa. Podobnie pojecia te postrzega
Miedzynarodowa Unia Transportu Publicznego (UITP), ktéra termin security odnosi do
probleméw spowodowanych umys$lnym dzialaniem, natomiast safety do probleméw beda-
cych nastepstwem przypadku (Secure public transport, 2010). Wyraznie pojecia te rozrdznia
lotnictwo cywilne (Fellner, 2017). Ochrona lotnictwa (security) oznacza polaczenie srod-
kéw oraz zasobéw ludzkich i materialnych przeznaczonych do ochrony przed dzialaniem
intencjonalnym, aktami bezprawnej ingerencji, np. atakami terrorystycznymi, porwaniami,
zniszczeniem infrastruktury. Natomiast bezpieczenstwo lotnicze (safety) obejmuje parametry
techniczne i przepisy skierowane do produkcji i uzytkowania statkéw powietrznych, dzigki
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ktérym prawdopodobienstwo wystapienia usterki, nieintencjonalnego wyrzadzenia szkody
lub pojawienia si¢ bfedu jest minimalne.

Bezpieczenstwo w ogoélnym ujeciu postrzega sie zaréwno jako stan (osiagniete poczu-
cie bezpieczenstwa), jak i proces (zapewnianie poczucia bezpieczenstwa). To drugie ujecie
uznaje sie za bardziej praktyczne, gdyz odzwierciedla naturalny, dynamiczny charakter zja-
wiska bezpieczenstwa (Koziej, 2011).

Jakkolwiek postulat bezpieczenstwa i ochrony jest adresowany do wszystkich sposobéw
i srodkow przemieszczania, to podkresli¢ nalezy jego szczegdlne znaczenie w transporcie zbio-
rowym, gdzie zrédlem niebezpiecznych zdarzen moze by¢ wspotpasazer lub osoba postronna.
Zjawisko masowej migracji, szczegdlnie to majace miejsce w ostatniej dekadzie w Europie,
jest zrodlem mobilnosci, ktéra w naturalny sposéb cigzy do publicznego transportu zbio-
rowego, wywolujac czesto wérdd ,,miejscowych” podroznych lek przed przybyszem. Takie
postrzeganie moze by¢ utrwalane jako skutek réznych zdarzen o podlozu terrorystycznym
majgcych miejsce w Europie.

3. Poziom bezpieczenstwa pasazeréw w ruchu kolejowym w Unii
Europejskiej

Poziom bezpieczenstwa przewozdéw pasazerskich transportem kolejowym w UE jest
relatywnie wysoki. Ocenia sie, Ze wypadkowos¢ z ofiarami §miertelnymi jest w transporcie
kolejowym o 1/3 nizsza niz autobusowym, a przejazdy samochodem osobowym na poréwny-
walnym dystansie s3 dwudziestokrotnie bardziej niebezpieczne niz pociagiem pasazerskim
(Railway safety, 2016, s. 25). W 2015 r. w UE wskutek wypadkéw drogowych zginety 26 134
osoby, natomiast wypadkdéw kolejowych 963 osoby, w tym 27 bedacych pasazerami kolei.

Analiza bezpieczenstwa w ruchu kolejowym, prowadzona przez Agencje Kolejowa Unii
Europejskiej opiera si¢ na wskazniku tzw. fatali risk, ktéry przedstawia ofiary $miertelne
wypadkow kolejowych® w dwdch ujeciach (Railway safety, 2016, s. 51):

1) systemu kolei (liczba ofiar §miertelnych/1 mln pockm),
2) pasazerow kolei (liczba ofiar $miertelnych/100 mld paskm).

Sredni wskaznik ofiar $miertelnych w transporcie kolejowym UE-28 w pierwszym uje-
ciu (tzn. systemu kolei) w latach 2011-2015 wynidst 0,27 ofiary/1 mln pockm (Railway safety,
2017, s. 13). W grupie panstw trzykrotnie przewyzszajacych éredni dla UE wskaznik ofiar
$miertelnych znalazly si¢: Stowacja (1,27), Polska (1,13), Grecja (1,13), Litwa (1,12), Rumu-
nia (1,05), Estonia (0,88), Wegry (0,86). Natomiast najbezpieczniejsze w ujeciu systemowym

5 Wypadek kolejowy definiowany jest jako ,niezamierzone nagte zdarzenie lub cigg takich zdarzen z udzia-
fem pojazdu kolejowego, powodujace negatywne konsekwencje dla zdrowia ludzkiego, mienia lub $§rodowiska;
do wypadkéw zalicza si¢ w szczegdlnosci: kolizje, wykolejenia, zdarzenia na przejazdach, zdarzenia z udzialem
0s6b spowodowane przez pojazd kolejowy bedacy w ruchu, pozar pojazdu kolejowego”. Ponadto prawo wyrdznia
powazny wypadek oraz incydent (Ustawa, 2003).
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sg koleje irlandzkie (0,04), brytyjskie (0,07), luksemburskie (0,07) holenderskie (0,1), finskie
(0,12) dunskie (0,12), niemieckie (0,14) oraz francuskie (0,15). Bezpieczenstwo systemu kolei
w Polsce ksztaltuje si¢ na poziomie os§miokrotnie nizszym niz w Niemczech.

Innych wynikéw dostarcza analiza drugiego wskaznika, to jest bezpieczenstwa pasazeréw
kolei. Zerowy wskaznik ofiar §miertelnych wérdd pasazeréw pociagdéw w okresie 2011-2015
osiagnety koleje 11 panstw UE: Irlandii, Litwy, Lotwy, Finlandii, Stowacji, Belgii, Holandii,
Luksemburga, Chorwacji, Wielkiej Brytanii, Portugalii. Dla Polski wskaznik ten wyniost
0,001 i byt trzykrotnie nizszy niz dla Niemiec (Railway safety, 2017, s. 14).

Pasazerowie kolei stanowia nieznaczny udziat (ok. 3 proc. w 2015r.) w ogdlnej liczbie
ofiar $miertelnych wypadkdow kolejowych na terenie UE (tabela 1). Najwyzszy odsetek wsrod
ofiar w ruchu kolejowym stanowig osoby, ktore z réznych przyczyn wtargnely na tory oraz
uczestnicy wypadkow na przejazdach kolejowych (tacznie 94 proc. w 2015r.).

Tabela 1. Ofiary $miertelne wypadkdéw kolejowych w UE-28 w latach 2010-2015

Wyszczegélnienie 2010 20M 2012 2013 2014 2015
Ogoétem 1256 188 135 129 1054 963
w tym:
pasazerowie 62 38 36 97 15 27
pracownicy kolei 44 29 46 28 29 34
uzytkownicy przejazdéw kolejowych 359 295 373 300 282 288
pozostate, w tym osoby, ktére wtargnety na torowisko 750 801 680 704 728 614

Uwaga: dane obejmuja pafistwa UE oraz Norwegie i Szwajcarie.
Zrédlo: Zaloga (2013, s. 103); Railway safety (2017).

Chociaz wspodlczesnie podkresla si¢ znaczenie dla bezpieczenstwa transportu kolejowego
zagrozen wynikajacych z atakéw terrorystycznych, w tym cyberprzestepczosci oraz niele-
galnej imigracji, to nalezy takze zauwazy¢, ze dotychczas nie zostal rozwigzany w wielu kra-
jach UE problemem kradziezy i dewastacji elementéw infrastruktury, zwlaszcza urzadzen
bezpieczenstwa ruchu kolejowego i elementéw nawierzchni torowej®. Sprawcy tych zdarzen
w jednych panstwach UE traktowani s jako zwykli ztodzieje, w innych jako ,,zlodzieje ustug
publicznych” (Rail, 2016).

4. Mobilnos¢ z wykorzystaniem transportu kolejowego

Transport kolejowy jest coraz czesciej wybierang galezia transportu, zwlaszcza w pan-
stwach o wysoko rozwinietym systemie transportu kolejowego. Pociag jako $rodek transportu

6 W Polsce w 2013 1. zanotowano Iacznie 3790 tego typu przypadkéw, w 2015 r. — 3275, 2016 r. — 2486. Dane
Urzedu Transportu Kolejowego, www. utk.gov.pl, dostep 15.12. 2017.
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szczegolnie czesto jest wybierany przez mieszkancéw takich panstw, jak: Austria, Dania, Fran-
¢ja, Holandia, Niemcy, Szwecja i Wielka Brytania (tabela 2). Najnizszym wskaznikiem pracy
przewozowej kolei przypadajacej na mieszkanca (paskm/per capita) charakteryzuja si¢ tzw. pan-
stwa baltyckie, zwlaszcza Litwa, a takze Chorwacja, Rumunia i Bulgaria. Pozytywnym tren-
dem jest wzrost wielko$ci analizowanego wskaznika w latach 2010-2015 w wiekszo$ci panstw
UE. Jednak w Polsce i innych o§miu panstwach UE (Stowenia, Rumunia, Bulgaria, Portuga-
lia, Lotwa, Grecja, Chorwacja, a takze Belgia) zachodzi tendencja odwrotna. Ogélnie ujmujac,
publiczny transport zbiorowy, w tym kolejowy, przegrywa konkurencje z transportem indywi-
dualnym. Przejazdy samochodami osobowymi zaspokajaja 71,5 proc. ogétu potrzeb transpor-
towych w przewozach oséb na terenie UE, a pociggami pasazerskimi jedynie 6,6 proc. (2015 r.).

Tabela 2. Praca przewozowa kolei w przeliczeniu na jednego mieszkanica w UE-28 w 2010 r.
i2015r. (paskm/per capita)

Wyszczegoélnienie 2010 2015
UE-28 808,4 869,0
Austria 1228,9 14113
Belgia 974,5 919,5
Butgaria 281,6 2151
Chorwacja 397,6 2227
Czechy 626,9 771,0
Dania 1451 149,5
Estonia 185,3 217,5
Finlandia 739,8 7519
Francja 1323,9 1340,4
Grecja 1244 16,3
Hiszpania 480,7 565,1
Holandia 1019,6 1036,8
Irlandia 368,8 4143
Litwa 777 89,7
Luksemburg 691,1 742,5
totwa 349,4 297,
Niemcy 1025,5 1239
Polska 459,9 453,6
Portugalia 388,8 381,4
Rumunia 2679 2591
Stowacja 4284 629,2
Stowenia 356,1 3044
Szwecja 1194,2 1307,1
Wegry 767,0 772,
Wielka Brytania 893,22 1023,5
Wiochy 797,0 858,7

Zré6dlo: opracowanie wlasne na podstawie Performance (2017); Statistical (2017).
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Promocja ustug transportu kolejowego w programach politycznych UE jest narzedziem
realizacji paradygmatu shift. Jego celem jest zmniejszenie udziatu samochodéw osobowych
w zaspokajaniu potrzeb mobilnosci spoteczenstwa, tych codziennych, jak i okazjonalnych.
Poprawa jakosci ustug kolei, w tym bezpieczenstwa przewozoéw pasazerskich jest podstawowym
zalozeniem tego paradygmatu. Istotne dla jego realizacji jest uwzglednienie w rozwoju euro-
pejskiego systemu kolejowego zmian demograficznych zachodzacych w spoteczenstwie UE.

5. Mobilnos¢ starzejacego sie spoteczenstwa

Zmiany w strukturze demograficznej spoleczenstwa rozwinietych gospodarek, wydtu-
zajaca si¢ $rednia dlugos¢ zycia, wieksza dostepnos¢ dobr i ustug oraz towarzyszacy temu
wzrost wymagan wobec standardu Zycia powoduja, ze wszelkie ograniczenia mobilnosci
staja si¢ problemem spofecznym.

W strukturze demograficznej UE-28 w 2015r. 18,9 proc. spoleczenstwa osiagneto wiek
powyzej 65 lat” (Population, 2016). Najwyzszy wskaznik starzejacego si¢ spoteczenstwa (odse-
tek 0sdb 65+) majg Wtochy 21,7, Niemcy 21,0 i Grecja 20,9, a najnizszy Irlandia 13. Ponadto
wyzszy od $redniej dla UE-28 odsetek ludzi starszych wystepuje w Bulgarii, Grecji, Lotwie,
Portugalii, Finlandii i Szwecji. Polska nalezy do krajéw o najnizszym udziale tej grupy wie-
kowej w strukturze demograficznej (15,4 proc.), jednak zjawisko starzenia si¢ spoleczenstwa
polskiego sie poglebia (Raport, 2012).

W perspektywie nastepnych dekad starsi ludzie beda najszybciej rosnagcym segmentem
populacji w wiekszosci rozwinietych krajow Europy. Miedzy 2015 r. a 2080 r. udziat starszych
0sob w spoteczenstwie UE wzrosénie z 18,9 do 28,7 proc. (Population, 2016). Co trzecia osoba
w spoleczenstwie europejskim bedzie osobg starsza. W grupie oséb starszych dominowa¢
bedg kobiety, zwlaszcza w grupie wiekowej powyzej 75 lat.

Kolejnym wyzwaniem dla transportu zbiorowego jest obstuga oséb z niepetnosprawnoscia
narastajacg z wiekiem. Przyjmuje sie, Ze w UE §rednia zycia bez jakiejkolwiek oznaki niepel-
nosprawnosci wynosi dla kobiet 63,3 lata, a dla mezczyzn 62,2 lata. Przy oczekiwanej dtugosci
zyciaw UE wynoszacej w 2015 r. dla kobiet 83,3 lata oraz dla mezczyzn 77,9 lat okres ograni-
czen w mobilnosci z tytulu niepetnosprawnosci moze trwac, srednio ujmujac, 20 lat w przy-
padku kobiet i 15 lat w przypadku mezczyzn.

Wspolczesne spoleczenstwo jest bardziej mobilne, jednak generalnie ludzie starsi podro-
zuja mniej niz mlodzi. Wraz z wiekiem podroze staja si¢ rzadsze i odbywaja si¢ na krétsze
dystanse. Na mobilnos¢ osob starszych, w wiekszym stopniu niz innych grup wiekowych
wplywa stan zdrowia, wielko$¢ gospodarstw domowych, w ktdrych zyja, dochody, rodzaj

7 Srednia wieku spoleczeristwa UE wedlug stanu na 1 stycznia 2015 r. wynosi 42,4 lata i wzrasta §redniorocznie
0 0,3 proc. Struktura wiekowa populacji UE, liczacej na dzien 1 stycznia 2015r. 508,5 mln 0sdb, przedstawia si¢
nastepujaco: 0-14 lat - 15,6 proc., 15-64 lata - 65,6 proc., powyzej 65 lat - 18,9 proc. (Ktos-Adamkiewicz, Zaloga,
2017, s. 66).
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aktywnosci, miejsce zamieszkania, zdolno$¢ prowadzenia samochodu, umiejetnos¢ korzy-
stania z Internetu itp. Ponad 25 mln oséb starszych w UE (14,1 proc.) zyje w jednoosobowych
gospodarstwach domowych (People, 2015), 4,8 mln oséb w wieku 65-74 lat jest aktywna
zawodowo, blisko potowa populacji UE w wieku 65+ odbywa podroze turystyczne, a ponad
1/3 regularnie korzysta z Internetu (People, 2018).

W literaturze przedmiotu podkre§la si¢ istotny zwigzek pomiedzy mobilnoscia i jakoscia
zycia ludzi starszych (Metz, 2000, s. 149). Szczegdlnie wazna w tej grupie wiekowej jest zdol-
no$¢ do prowadzenia samochodu. Cho¢ wspoétczesny rynek oferuje rozszerzajacy si¢ zakres
ustug i ich dostepnos¢ przestrzenna, starsi ludzie cenig sobie niezalezno$¢. Badania potwier-
dzaj, ze utrata zdolnosci samodzielnego prowadzenia pojazdu jest najsilniejszym czynni-
kiem wzrostu symptoméw depresyjnych ludzi starszych (Marottoli i in., 1997).

Potrzeby transportowe ludzi starszych maja zwykle charakter fakultatywny, zwlaszcza
te dotyczace przemieszczania si¢ na dalsze odleglosci. Oznacza to, ze wiecej czynnikéw wazy
na wyborze galezi transportu niz w przypadku potrzeb o charakterze obligatoryjnym. Na
starszych ludzi bardziej oddzialuje koszt niz czas podrdzy (Su, 2009). To wazna przestanka
oczekiwanego wzrostu przewozow tej grupy populacji pociagami. Ponadto, jak wskazuja
wyniki badan (Lamellt, Haustein, 2015, s. 22-31), istotnym ograniczeniem dla ludzi star-
szych podrdzujacych pociagiem na dluzsze odleglosci sg: nieadekwatna informacja na eta-
pie planowania podrozy oraz na stacji, poruszanie si¢ po stacji oraz wsiadanie do pociggu.
Wspolczesne dworce kolejowe staja si¢ coraz bardziej przestrzenig komercyjnej aktywnosci,
gromadzg nie tylko podréznych, co moze powodowac zagubienie i utrate poczucia bezpie-
czenstwa starszych osob.

Powazniejszg przeslankg utraty poczucia bezpieczenstwa w podrézy sa wszelkie zjawi-
ska zakldcajace proces przemieszczania si¢ badz zagrazajace planowemu jego przebiegowi
wskutek ataku terrorystycznego lub cyberprzestepczosci, ktéra moze dotknaé wiele obsza-
réw, od systemu sterowania ruchem kolejowym do systemu informacji czy sprzedazy biletow
kolejowych. Zagrozenia te moga odciagac, szczegdlnie osoby starsze i z niepelnosprawnoscia,
od podrozy pociagiem. Badania wskazuja, ze terrorysci postrzegaja koleje pasazerskie jako
atrakcyjny cel (Jenkins, 2017), okreslajac pociag jako open access transport mode. Pociagi,
metro i ich stacje oferuja terrorystom tatwy dostep do ttumu w zdefiniowanym srodowisku.

6. Regulacje systemu bezpieczenstwa i ochrony
pasazera kolei w UE

W dorobku regulacyjnym UE bezpieczenstwu (safety) kolei po§wigecono duzo uwagi.
Podstawowa regulacja stala si¢ Dyrektywa 2004(49) WE w sprawie bezpieczenstwa kolei
Wspolnoty, zmieniona Dyrektywa 2008/110/WE oraz przeksztalcona Dyrektywa 2016/798,
atakze Dyrektywa 2008/57/WE w sprawie interoperacyjnosci systemu kolei we Wspolnocie.
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Po zamachach terrorystycznych na system kolejowy w Madrycie (2004) oraz Brukseli i Lon-
dynie (2015-2017) wzrosla presja na poprawe stanu bezpieczenistwa transportu kolejowego.
W tym kierunku podaza czwarty pakiet kolejowy oraz bedaca jego nastepstwem wspomniana
Dyrektywa 2016/798, ktéra reguluje m.in. sprawy systemu zarzadzania bezpieczenstwem,
okresla wspdlne wymagania bezpieczenstwa (CST), wspolne metody oceny bezpieczenstwa
(CSM), wspolne wskazniki bezpieczenstwa (CSI), a takze ustala organy ds. bezpieczenstwa
kolei w UE, w tym powoluje Agencj¢ Kolejowa Unii Europejskiej (Regulation (EU) 2016/796).

Uznaje si¢, ze w dorobku unijnej regulacji transportu kolejowego wiecej uwagi skupiono
na wymiarze safety niz security. W zakresie problematyki security miesci si¢ rozporzadzenie
regulujace prawa i obowigzki pasazera kolei, obowigzujace od pazdziernika 2009 r. (Rozpo-
rzagdzenie 1371/2007, bedace aktualnie w procedurze nowelizacji - Wniosek, 2017).

Istotnym przestaniem regulacyjnym UE w zakresie praw i obowigzkéw pasazeréw
sg wspolne zasady dla poszczegélnych galezi transportu, majace na celu zagwarantowa-
nie pasazerom prawa do informacji oraz minimalnej pomocy w przypadku opdznienia lub
odwotlania podrézy, ustalenie mechanizmu odszkodowan w przypadku opdznien podrézy
oraz szczegdlng ochrong pasazeréw najbardziej podatnych na zagrozenia.

W odniesieniu do transportu kolejowego zakres stosowania prawa unijnego w oma-
wianym zakresie ma charakter ograniczony z uwagi na to, ze regulacja (Rozporzadzenie,
2007) dopuszcza wylaczenia z zakresu jej obowigzywania (oprocz okreslonych obowigzko-
wych wymogéw) przewozy miejskie, podmiejskie i regionalne (na czas nieokreslony), oraz
dalekobiezne (maksymalnie do 2024 r.), a takze przewozy w znacznej cze$ci wykonywane
poza granicami UE (na okres pieciu lat z mozliwoscig przedtuzenia). Jedynie pie¢ panstw UE
nie skorzystalo z danych uprawnien (Komisja Europejska, 2017), pozostate panistwa stosuja
rozne zakresy wylaczen. W Polsce podstawowym zakresem ochrony objeci sg jedynie pasa-
zerowie pociggow dalekobieznych krajowych oraz miedzynarodowych.

Nowelizacja rozporzadzenia 1371/2007 idzie w kierunku ograniczenia dozwolonego czasu
wylaczen w krajowym ruchu dalekobieznym (z 2024 r. do 2020 r.). Istotnym elementem nowe-
lizacji rozporzadzenia jest nalozenie na przedsiebiorstwa kolejowe (takze zarzadcow stacji
i zarzadcow infrastruktury) obowigzku opracowania planu postepowania w sytuacjach nie-
przewidzianych w celu zapewnienia pasazerom ochrony i pomocy w przypadku powaznych
zaklocen w transporcie. Wiekszg range nadano takze wymogowi okreslenia i monitorowa-
nia norm jako$ci obstugi w odniesieniu do potgczen kolejowych oraz kontroli zagrozen bez-
pieczenstwa osobistego pasazerdw.

Projekt przedmiotowej regulacji podkresla i rozszerza zakres szczegdlnej ochrony oséb
z niepetnosprawnoscig. Do tej grupy zalicza si¢ kazda osobe, ,ktora jest dotknieta trwatym
lub przejsciowym uposledzeniem sprawnosci fizycznej, umystowej, intelektualnej lub senso-
rycznej, ktore to uposledzenie w zetknigciu z réznymi barierami moze utrudnia¢ tym oso-
bom korzystanie w sposéb pelny i skuteczny z transportu na réwni z innymi pasazerami lub
ktdérej mobilno$¢ przy korzystaniu z transportu jest ograniczona na skutek wieku”. Ta grupa
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0s0b nie powinna doswiadcza¢ zadnych ograniczen w dostepie do ustugi, obiektow, srodkow
transportu, pomocy personelu czy informacji w przystepnych formatach.

Zapowiadane kierunki zmian wychodza naprzeciw potrzebom starzejacego si¢ spote-
czenstwa europejskiego. Takie same przestanki lezg u podstaw wprowadzenia zobowigza-
nia przedsiebiorstw kolejowych oraz sprzedawcow biletéw do oferowania wspolnych biletow,
w tym na podrdze transgraniczne oraz odbywane pociagami wiecej niz jednego przedsiebior-
stwa kolejowego. Wzmocnieniem dla kilku z wymienionych wyzej kwestii (bezpieczenstwa,
niedyskryminacji, wspdlnego biletu, dostepnosci informacji) jest czwarty pakiet kolejowy,
przyjety przez Parlament Europejski i Rade w pazdzierniku 2016 ., a takze Europejski Akt
o Dostepnosci (dyrektywa znajdujaca si¢ w procesie stanowienia).

Ochrona przed terroryzmem i zagrozeniami cyberprzestepczoscia jest procesem angazu-
jacym wiele podmiotéw i instytucji. Moze mie¢ takze rézne formy. Takie rozwigzania, ktore,
wzorem transportu lotniczego, oparte bylyby na identyfikacji oraz kontroli pasazeréw i ich
bagazu (przejscie przez security gates) spowoduja takze pewne niedogodnosci (kolejki, tlok,
strata czasu, opdznienia pociggdow itp.) oraz dodatkowe koszty i ograniczenia (np. dozwolony
bagaz) dla uzytkownikéw i organizatoréw transportu.

Przyjmujac, Ze ochrona pasazeréw przed wspotczesnymi zagrozeniami nie jest proble-
mem, ktéry moze by¢ rozwigzany raz i dla wszystkich, nie mozna jednoznacznie stwierdzic,
ze podejmowane w UE dzialania w celu poprawy bezpieczenstwa kolei i ochrony jej uzyt-
kownikdéw przyczynia si¢ do wzrostu zainteresowania podrézami pociggami osob starszych.
Jednak, by ztagodzi¢ t¢ oceneg, warto przytoczy¢ istotne stwierdzenie: ,wzrost ochrony nie
redukuje terroryzmu, ale oddala terrorystéw od pewnych celow” (Jenkins, 2017). Ta prze-
stanka uzasadnia potrzebe zmian regulacji i podejmowania przedsiewzig¢ ograniczajacych
ryzyko zagrozen bezpieczenstwa w przewozach pasazerskich koleja.

7. Podsumowanie

Starzenie si¢ spoleczenstwa europejskiego jest problemem spolecznym i wyzwaniem
ekonomicznym. Powodowane starszym wiekiem obnizenie sprawnosci ruchowej oraz
innego rodzaju ograniczenia mobilnosci czyni t¢ grupe spoleczenstwa szczegoélnie wrazliwa
na warunki przewozu, zwlaszcza bezpieczenistwo, pomoc i ochrong w czasie jego trwania.

Ludzie starsi beda korzystac z transportu kolejowego, jezeli bedzie on stanowil dla nich
korzystng alternatywe. Przede wszystkim wazne beda takie cechy oferty ustugowej, jak: jasna
i prosta informacja (o dostepnosci, cenie, rozktadzie jazdy, punktach przesiadkowych), dosto-
sowane do potrzeb srodki transportu, dogodne warunki oczekiwania na stacjach, a zwlaszcza
bezpieczenstwo i ochrona w przestrzeni publicznej dworcow kolejowych oraz w pociagach.
Regulacje unijne idg w tym kierunku. Istotny jest przekaz dla spoteczenstwa, ze podroz koleja
jest wygodna, niezawodna oraz bezpieczna w obu wymiarach: safety i security.
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Zapewnienie oczekiwanego poziomu bezpieczenstwa i ochrony pasazera kolei wymaga

podejscia holistycznego, angazujacego wiele podmiotéw (publicznych i prywatnych) two-

rzacych grupe interesariuszy pasazerskiego transportu kolejowego. Jest to przedsiewzigcie

kosztowne. Problemem pozostaje upodmiotowienie tych kosztéw oraz ich wptyw na kon-

kurencyjnos¢ pasazerskich ustug kolejowych.
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Rail Passenger Security and Safety in the Context of
Mobility Challenges of Aging European Society

Abstract

Diverse contemporary civilisation challenges, especially mass migrations, terrorism and cybercrime call
for increasing the safety and security of transport and its users. Public transport needs to be protected
with special attention being paid to its more vulnerable users, such as elderly people. The paper draws
attention to the security and safety of passengers in rail transport in the context of an aging European
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society and limitations to mobility caused by the process. Terms in the field of passenger security and
safety have been reviewed, the current state of safety in passenger rail transport in the EU has been
discussed against the background of demographic changes in the structure of EU population, and di-
rections for changes in regulations to better protect elderly people in railway transport. We used the
research accomplishments, reports and statistical analyses as well as EU regulations in the area in ques-
tion. Main focus was on the developments within the EU.

Keywords: security and safety, passenger rail transport, mobility, elderly and disabled people
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