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Wstęp

Motywacją do podjęcia tego tematu 
jest szokująca statystyka, że większość 
ofi ar wypadków kolejowych są to pie-
si ulegający kolizji z przejeżdżającym 
pociągiem. I to bynajmniej nie zawsze 

są piesi, którzy przypadkiem wpadną 
pod pociąg przechodząc w niedozwo-
lonych miejscach. Podczas gdy więk-
szość uwagi poświęca się przyczynom 
głównych wypadków kolejowych, 
takich jak np. katastrofa pod Szcze-
kocinami, to tak naprawdę niewielkie 

zainteresowanie okazuje się tematowi 
jak skutecznie zmniejszyć liczbę ofi ar 
samobójstw na terenie kolejowym.
W artykule objęto analizą dworce ko-
lejowe oraz linie kolejowe na całej dłu-
gości, jako najbardziej narażone miej-
sca w całej infrastrukturze kolejowej. 

Streszczenie: W prezentowanym artykule został opisany problem wypadków z udziałem pieszych na obiektach infrastruktury transpor-
towej, w szczególności na obiektach kolejowych. W przypadku obiektów kolejowych 60-70% ofi ar wszystkich wypadków, które dzieją się 
na tych obiektach, dotyczy właśnie pieszych, ulegających kolizji z przejeżdżającym pociągiem. Większość tego typu wypadków ma skutek 
śmiertelny lub obejmuje poważne uszkodzenia ciała. Wypadki tego typu generują poważne koszty ludzkie, w tym traumę dla rodzin ofi ar 
wypadków oraz dla samych maszynistów, którzy po takim wypadku nie są w stanie normalnie kontynuować służby. Osobnym problemem 
jest długotrwała niemożność kontynuowania jazdy pociągu, co generuje koszty dla pasażerów podróżujących danym składem. Opóźnienia 
danego składu najczęściej też powodują również poważne opóźnienia w całej sieci kolejowej. Artykuł ma na celu podniesienie świadomości 
zarządców infrastruktury kolejowej na problem wypadków z udziałem pieszych, bowiem ilość ofi ar wypadków powstałych na skutek np. 
wykolejenia pociągu, kolizji pociąg - samochód lub kolizji pociąg - pociąg, jest znacząco mniejsza od liczby ofi ar wypadków powstałych 
na skutek kolizji pociąg - pieszy. W artykule będą zaproponowane, wybrane sposoby ograniczenia ofi ar wśród pieszych przebywających 
na obszarze infrastruktury kolejowej, w tym w szczególności na dworcach,  I liniach kolejowych. Analizie zostaną poddane wszystkie drogi 
szynowe, uwzględniając również metro. Podczas gdy uwaga opinii publicznej skupia się głównie na spektakularnych katastrofach kolejo-
wych, to niestety główną przyczyną śmierci na obszarze kolejowym są właśnie samobójcy oraz osoby przechodzące przez tory kolejowe w 
niedozwolonych miejscach.

Słowa kluczowe: Wypadki kolejowe; Kolej; Infrastruktura kolejowa

Abstract: This article describes the problem of accidents involving pedestrians on transport facilities, in particular on railway facilities. In the 
case of railway infrastructure facilities, 60-70% of the victims of all accidents that happen on these facilities are pedestrians, colliding with a 
passing train. Most such accidents are fatal or involve serious injuries. Accidents of this type have a serious human cost, including the trauma 
for the families of the victims and for the train drivers themselves, who are unable to continue their normal service after such an accident. A 
separate problem is the prolonged inability to continue running the train, which generates costs for the passengers travelling on the train. 
Delays to a particular trainset also most often cause serious delays on the entire rail network. The article aims to raise awareness of railway 
infrastructure managers of the problem of accidents involving pedestrians, since the number of victims of accidents resulting from e.g. train 
derailments, train-car collisions or train-pedestrian collisions is signifi cantly lower than the number of victims of accidents resulting from 
train-pedestrian collisions. The article will propose selected ways to reduce the number of pedestrian casualties in the area of railway infra-
structures, in particular in stations and railway lines. All rail routes will be analysed, including metros. While the public's attention is mainly 
focused on spectacular train crashes, unfortunately the main cause of death in the railway area is precisely suicides and people crossing the 
railway tracks in unauthorised places.

Keywords: Rail accidents; Railways, Railway infrastructure
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W przypadku wypadków związanych 
z pociągami, można wyróżnić trzy za-
sadnicze kategorie wypadków: 

• katastrofy kolejowe, spowodowa-
ne: wykolejeniem się pociągu, ko-
lizją pociągu z pociągiem

• kolizje przejeżdżających samo-
chodów przez przejazdy kolejowe

• wypadki które są związane z ko-
lizją przejeżdżającego pociągu z 
pieszymi. [6]

W przypadku Polski, problem ten 
przedstawia się następująco. Zgod-
nie ze sprawozdaniem Urzędu Trans-
portu Kolejowego [14], wypadki za-
liczane do kategorii 34 „Najechanie 
pojazdu kolejowego na osoby pod-
czas przechodzenia przez tory poza 
przejazdami kolejowo-drogowymi 
lub przejściami na stacjach i szlakach” 
od lat generują najwyższą liczbę ofi ar 
śmiertelnych. Główną przyczyną tych 
incydentów jest przechodzenie osób 
przez tory w miejscach do tego niedo-
zwolonych, szczególnie w rejonie tzw. 
„dzikich przejść”. W osobnej kategorii 
znajdują się samobójstwa oraz pró-
by samobójcze. Na rys. 1 znajduje się 
wykres ilustrujący statystyki w latach 
2019 – 2023.
 Trzy wymienione typy wypadków 
można rozpatrywać łącznie, szczegól-
nie że przypisanie samobójstwa lub 
nieumyślnego przechodzenia przez 
tory czasami może być problema-
tyczne. Należy wspomnieć, że wpływ 
samobójstwa lub próby samobójstwa 
na terenie kolei może mieć bardzo 

zróżnicowany wpływ w zależności od 
charakteru samobójstwa i jego lokali-
zacji w sieci krajowej. 
 W 2023 r. łączny czas opóźnień po-
ciągów pasażerskich i towarowych na 
liniach kolejowych w Polsce z powodu 
wypadków kat. 34 oraz samobójstw i 
prób samobójczych wyniósł 211 087 
minut, co w przeliczeniu stanowi po-
nad 146 dni [14]. Żeby bardziej przed-
stawić konsekwencje pojedynczego 
aktu samobójczego, koleje Niemiec-
kie Deutsche Bahn przedstawiły opis 
skutków pojedynczego samobój-
stwa dokonanego w tunelu. Podczas 
warsztatów na temat samobójstw na 
terenie kolei (28 października 2015 
r.) Deutsche Bahn przedstawiło kon-
sekwencje pojedynczego samobój-
stwa w tunelu w 2015 roku. Oprócz 
tragicznej straty ofi ary i traumy, jakiej 
doświadczył maszynista pociągu, spo-
wodowało to 9-godzinne zakłócenie 
ruchu na linii dużych prędkości. Nie-
które z negatywnych skutków tego 
zdarzenia były następujące:

• 350 pasażerów pociągu dużych 
prędkości musiało zostać ewaku-
owanych w tunelu do innego po-
ciągu po jego uszkodzeniu.

• Opóźnienie pociągu zastępczego 
wyniosło 135 minut.

• Dziesięć innych pociągów dużych 
prędkości było opóźnionych o 334 
minuty.

• Dwa inne pociągi dalekobieżne 
były opóźnione łącznie o 677 mi-
nut, ponieważ ominęły przydzie-
loną im trasę na kluczowych skrzy-

żowaniach.
• Trzydzieści cztery pociągi towaro-

we były opóźnione łącznie o 1720 
minut [12].

Na terenie Województwa Zachodnio-
pomorskiego, w dniu 3.lutego 2025r. 
o godz, 16.00 kobieta została zabita 
przez pociąg podczas przechodzenia 
przez tory kolejowe w miejscu niedo-
zwolonym na trasie Świnujście Port – 
Szczecin Główny. Ruch pociągów w 
obu kierunkach został wstrzymany do 
godziny 18.00. Na tym odcinku prze-
biega główna kolejowa magistrala łą-
cząca miasto z resztą kraju. To oznacza, 
że wstrzymany został ruch zarówno 
regionalny, dla pociągów do i z Świ-
noujścia, Koszalina, Wałcza, Gdańska 
i Poznania. Utrzymany został jedynie 
ruch ze stacji Szczecin Główny w kie-
runku Gryfi na i dalej Kostrzyna nad 
Odrą i Zielonej Góry [1] Opóźnienia 
poszczególnych pociągów sięgnęły 
120 minut.
 Jak widać na przykładach pojedyn-
czych opóźnionych pociągów, wpływ 
samobójstwa kolejowego ma wpływ 
na całą sieć kolejową, zarówno w przy-
padku Polski jak i w innych Państwach.
 Społeczno-ekonomiczne koszty sa-
mobójstw są wysokie. Według danych 
zebranych przez Europejską Agencję 
Kolejową (ERA, the European Union 
Agency for Railways) koszty ekono-
miczne zachowań samobójczych na 
torach kolejowych poniesione w kra-
jach UE, a także w Norwegii i Szwaj-
carii wyniosły w 2015 r. 7,1 mld EUR, 
z czego koszt 270 mln EUR poniosła 
kolej. [7]
 Pomimo że samobójstwa popełnia-
ne na kolei są niewielkim procentem 
wszystkich popełnianych samobójstw, 
to są trzecią co do liczebności metodą 
odebrania sobie życia. Samobójców 
przyciąga fakt wysokiej skuteczności 
ich zamiaru w przypadku kolizji z nad-
jeżdżającym pociągiem.
 Według raportu rocznego Europej-
skiej Agencji Kolejnictwa [11], w latach 
2007 – 2022 na liniach kolejowych na 
terenie Państw Unii poniosło śmierć 39 

1. Wykres pokazujący liczbę wypadków dotyczących przechodzenia w miejscach niedozwolonych 

(kat. 34) oraz wypadków zakwali� kowanych jako samobójstwa i próby samobójcze [14]
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473 osoby (rys. 2). Jeżeli przyjąć koszty 
rzędu 7,1mld Euro rocznie z tego ty-
tułu, to Państwa Unii oraz Norwegia i 
Szwajcaria poniosły straty w wysoko-
ści około 113 000 000 000Euro w okre-
sie 2007 – 2022 (16 lat), co odpowiada 
około 60% budżetu Unii Europejskiej 
w 2025 r. na pokrycie całkowitych wy-

datków na zobowiązania [2].
 O ile liczba kolizji pociągów, wyko-
lejeń pociągów i innych wypadków 
kolejowych utrzymuje się corocznie 
na mniej więcej stałym poziomie 1,8% 
wszystkich wypadków (rys. 4), to trend 
w przypadku wypadków związanych 
z osobami oraz wypadków na prze-

jazdach kolejowych od 2020 r. syste-
matycznie rośnie (rys. 3). Jak widać z 
wykresu na rys. 4, wypadki związane z 
osobami na terenie kolejowym stano-
wią 66,8% wszystkich wypadków.

Motywacje samobójców 

wybierających obszar kolejowy 

jako miejsce samobójstwa oraz 

czynniki zniechęcające

 W Wielkiej Brytanii przeprowadzo-
no zanonimizowane badanie na gru-
pie 354 osób które przeżyły próbę 
samobójczą na kolei lub miały taki 
zamiar i ostatecznie nie podjęły takiej 
próby [2]. 
 Wyniki odpowiedzi przedstawiają 
się następująco:

• Pewna i szybka śmierć - Relacje 
uczestników sondażu sugerują, że 
postrzeganie wysokiej, automa-
tycznej śmiertelności na obszarze 
kolejowym może być wzmoc-
nione i częściowo „ugruntowane” 
przez media. Artykuły w prasie 
nagłaśniające samobójstwa wie-
lokrotnie stanowiły zachętę do 
wybrania tego właśnie środka do 
odebrania sobie życia.

• Ostrzeżenia na stacjach przed 
nadjeżdżającym pociągiem - za-
skakujące jest, że komunikaty 
ostrzegawcze na stacjach kole-
jowych przed nadjeżdżającym 
pociągiem raczej działają moty-
wująco do podjęcia próby samo-
bójczej. Podobna reakcja może 

 

2. Śmierci spowodowane samobójstwami oraz przechodzeniem w miejscach niedozwolonym na 
obszarze kolejowym na terenie państw Unii Europejskiej [11]

 

3. Liczba oraz typy głównych wypadków na obszarze kolejowym na terenie Państw Unii Europejskiej [11]

4. Procentowy udział poszczególnych typów wypadków śmiertelnych na obszarze 
kolejowym na terenie państw Unii Europejskiej ze względu na typ wypadku [11]

5. Komunikat o możliwości skorzystania z pomocy dla osób w 
kryzysie [10]
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być w przypadku sygnału ostrze-
gawczego np. w lesie. czyli o ile 
sygnał ostrzegawczy jest skutecz-
ny wobec osób, które przypadko-
wo przechodzą w pobliżu torów, 
to prawdopodobnie taki sygnał 
działa zachęcająco w przypadku 
samobójców.

• Obszar kolejowy był wymienia-
ny wśród uczestników bada-
nia jako łatwo dostępny. Była to 
również najczęstsza odpowiedź 
wśród uczestników ankiety, gdy 
komentowali swoje motywacje 
do myślenia lub podejmowania 
prób samobójczych w określo-
nych lokalizacjach kolejowych 
(wspomniane odpowiednio przez 
62/186, 33% i 8/21, 38% respon-
dentów).

• Kolejnymi czynnikami wpływają-
cymi na decyzję o podjęciu próby 
samobójczej w (określonych) lo-
kalizacjach kolejowych było pra-
gnienie miejsca, które wydawało 
się anonimowe i prywatne, albo z 
powodu oddalenia i izolacji, albo 
dlatego, że było tak ruchliwe, bez-
osobowe i nieprzyjazne, że spra-
wiało, że człowiek czuł się bardziej 
samotny.

• Jedną z głównych odpowiedzi 
było przekonanie, że na terenie 
kolejowym łatwo znaleźć miejsca, 
w których interwencja jest stosun-
kowo mało prawdopodobna (tj. 
zatrzymanie przez służby podczas 
próby samobójczej) - i jest mało 

prawdopodobne, żeby samobój-
stwo widzieli rodzina i przyjaciele. 
Takie myślenie obejmowało lokali-
zacje takie jak tory kolejowe i mo-
sty (w przeciwieństwie do głów-
nych peronów stacji), które mogą 
wydawać się zarówno odległe, jak 
i stosunkowo łatwo dostępne.

Czynniki zniechęcające

• Niepewność śmierci przy użyciu 
tej metody. Uczestnicy wywiadów 
i ankiet mówili o szeregu czynni-
ków, które zniechęcały ich do wy-
boru tej konkretnie metody ode-
brania sobie życia lub lokalizacji 
na terenie obszaru kolejowego. 
Owe czynniki zniechęcające obej-
mowały poczucie „niepewności 
sukcesu”, na które z kolei wpływały 
obawy przed zauważeniem przez 
pracowników kolei oraz brak wy-
stępowania szybkich pociągów.

• Jako czynnik zniechęcający re-
spondenci ankiety wymieniali wy-
bór metody śmierci, która była dla 
nich łatwiejsza lub bliżej dostępna 
– odległość od linii kolejowej była 
czynnikiem zdecydowanie znie-
chęcającym do podjęcia próby 
samobójczej, szczególnie że takie 
osoby nie chciały wtedy używać 
samochodu.

• Negatywny wpływ na innych. 
Głównym czynnikiem zniechęca-
jącym dla większości uczestników, 
którzy odrzucili lokalizację popeł-

nienia samobójstwa na kolei, był 
potencjalny wpływ ich samobój-
stwa na pracowników kolei lub 
członków społeczeństwa. Zostało 
to wspomniane przez prawie jed-
nego na pięciu (50/259) respon-
dentów badania, którzy mieli my-
śli samobójcze związane z koleją, 
jako konkretny powód podjęcia 
decyzji o niepodejmowaniu próby 
samobójczej na kolei (lub przynaj-
mniej opóźnienia próby, na przy-
kład w celu uniknięcia sytuacji, w 
której dzieci musiałyby być świad-
kami wydarzenia). Niestety nie 
wszyscy respondenci byli tego sa-
mego zdania. Część z niedoszłych 
samobójców uważała, że maszyni-
sta poradzi sobie z traumą spowo-
dowaną takim wypadkiem.

Wyniki przytoczonego badania są bar-
dzo Interesujące, ale należy pamiętać, 
że jest ono oparte tylko na doświad-
czeniach osób które przeżyły samo-
bójstwo. Mogą być zatem obarczone 
tzw. "błędem przeżywalności" (ang. 
Survivorship bias) opartym na zebra-
niu doświadczeń tylko z przypadków 
osób którym udało się przeżyć a nie 
uwzględniając ze względów oczywi-
stych motywacji osób, które skutecz-
nie popełniły samobójstwo. Tym nie-
mniej mogą być pewną wskazówką 
dla osób odpowiedzialnych za zapro-
jektowanie systemów prewencji.

Miejsca szczególnie chętnie 

wybierane przez samobójców

Według wyników badań pokazanych 
w pkt. 2, jak również na podstawie 
wniosków z publikacji [3], szczególną 
zachętą była duża prędkość przejeż-
dżającego pociągu (200 km/h i wię-
cej). 
Samobójstwa często występowały na 
terenie:

• gęsto zalesionych obszarów w po-
bliżu linii kolejowej, 

• torów kolejowych w promieniu 1 
km od stacji kolejowej,

6. Przykład instalacji niskiego ogrodzenia oddzielającego linię dużych prędkości [4]
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• stacji kolejowych,
• obszarów w pobliżu łuku na linii, 

gdzie widoczność była ograniczo-
na jak również w pobliżu mostu 
lub wiaduktu nad linią kolejową.

Stosowane dotychczas sposoby 

prewencji i ich skuteczność 

[5,9,13,15]

Pierwszą najbardziej skuteczną meto-
dą może być lokalizowanie obszarów 
wysokiego ryzyka i dostosowywanie 
środków zaradczych do konkretnej 
lokalizacji. W latach 2011 - 2015 na 
terenie Państw Unii był realizowany 
projekt Restrail [15]. Miał on na celu 
zidentyfi kowanie W projekcie Restra-
il wyszczególniono kilka grup takich 
środków zaradczych o charakterze 
technicznym. Do środków technicz-
nych zaliczają się stacje typu zamknię-
tego, które ograniczają dostęp do to-
rów dzięki zastosowaniu specjalnych 
drzwi ekranowych [9]. Dodatkowo, 
jak stwierdzono, różne typy ogrodzeń 
skutecznie redukują liczbę nieautory-
zowanych wejść na tory, co przekłada 
się na spadek zdarzeń tragicznych. 
Zainstalowanie nawet niewysokiego 
ogrodzenia z odpowiednio wyprofi -
lowaną górną częścią [16] skutecznie 
zniechęca do wejścia na tory. Każda 
blokada fi zyczna, czy też sprawienie 
dużej trudności, żeby dostać się na 
tory sprawia, że osoba chcąca popeł-
nić samobójstwo może się zniechęcić. 
Ciekawym środkiem zaradczym jest 
odpowiednie wyprofi lowanie koń-
ców ogrodzeń lub posmarowanie ich 
tłustą niezmywalną substancją, tak 
że samobójcy mogą się do niej przy-
kleić lub po prostu ześlizgnąć z ogro-
dzenia [16]. W przypadku stacji metra 
ciekawym rozwiązaniem okazało się 
zastosowanie na stacjach kolejowych 
specjalnych “otworów ratunkowych” 
pomiędzy szynami. (wolnych prze-
strzeni w których mogłaby się schro-
nić osoba skacząca pod pociąg) [15]. 
Zainstalowanie sensorów z włókien 
optycznych celem zlokalizowania 
przechodzenia w miejscach niedo-

zwolonych może stanowić cenną in-
formację dla służb ochrony kolei i dla 
maszynistów [13]. Bardzo ważnym 
środkiem zaradczym jest nieupu-
blicznianie w mediach informacji o 
popełnionym samobójstwie, tak aby 
nie sprawiać wrażenia, że kolej jest 
skutecznym środkiem do popełnienia 
samobójstwa. W Stanach Zjednoczo-
nych stosuje się metody miękkie [10], 
które polegają na umieszczaniu przed 
peronami przekazu o treściach mogą-
cych skłonić osoby chcące popełnić 
samobójstwo do refl eksji (rys. 5).
 Bardzo obiecującą w swojej sku-
teczności propozycję opisali badacze 
ze Szwecji [4], gdzie na jednej ze sta-
cji zainstalowano niskie bariery (rys. 6) 
pomiędzy torami linii konwencjonal-
nych a torami dużych prędkości. To 
proste i tanie rozwiązanie poskutko-
wało ponad 60% spadkiem liczby sa-
mobójstw popełnianych na tej stacji. 
Obserwacja ta jest tym bardziej cie-
kawa, gdyż współgra ona z wynikiem 
sondażu wśród niedoszłych samobój-
ców, gdzie wybierane najchętniej były 
właśnie te lokalizacje, gdzie przejeż-
dżały szybkie pociągi.

Wnioski autora

Na podstawie analizy zebranych ma-
teriałów i po konsultacjach z osobami 
pracującymi na kolei autor doszedł do 
następujących wniosków. Procedura 
wyboru odpowiednich środków za-
radczych powinna być kilkuetapowa.

• Na samym początku należy pod-
jąć działania na terenie całej sie-
ci kolejowej celem identyfi kacji 
miejsc popełnianych samobójstw 
i tam podejmować odpowiednie 
działania przy udziale osób zajmu-
jących się samobójstwami (suidy-
cologów) oraz psychiatrów.

• Należy odpowiedzialnie publiko-
wać doniesienia prasowe dotyczą-
ce samobójstw na kolei, tak żeby 
kolej przestała być kojarzona jako 
skuteczny środek do popełnienia 
samobójstwa. Im mniej jest infor-

macji prasowych w Internecie lub 
gazetach na temat popełnionych 
samobójstwach na kolei, tym 
mniej jest potencjalnych naśla-
dowców.

• Jeżeli tylko jest taka możliwość, 
należy utrudnić dostanie się w 
pobliże linii na otwartym szlaku, 
szczególnie w obszary wyselek-
cjonowane na sieci jako szczegól-
nie wybierane jako miejsce popeł-
nienia samobójstwa na torach. Im 
dalej taka osoba będzie musiała 
iść na piechotę, żeby popełnić 
samobójstwo rzucając się pod 
tory, tym większe jest prawdopo-
dobieństwo, że zrezygnuje z tego 
pomysłu. W Wielkiej Brytanii liczba 
osób skaczących z klifu została 
ograniczona do zera, gdy odcięto 
drogę do tego klifu poprzez in-
stalację szlabanu kilka kilometrów 
przed klifem.[8]

• Na długości około 2-3 km w pobli-
żu miejsca szczególnie narażone-
go na popełnienie samobójstwa 
należy instalować ogrodzenie (na-
wet niższe, ale odpowiednio wy-
profi lowane celem zniechęcenia 
potencjalnej osoby. Kolej powinna 
przestać być miejscem łatwo do-
stępnym, szczególnie w przypad-
ku linii dużych prędkości.

• W pobliżu miejsc szczególnie na-
rażonych na sieci kolejowej lub 
na stacjach kolejowych należy 
umieszczać odpowiednio sfor-
mułowane przekazy na tablicach 
umieszczonych najlepiej w pew-
nej odległości od linii kolejowej. 
Przekaz umieszczony na tablicach 
powinien zawierać przesłanie o 
tak sformułowanej treści, żeby 
odebrać potencjalnym samobój-
com powagę czynu który chcą 
popełnić. Osoby chcące czuć się 
komfortowo i samotnie przed 
popełnieniem samobójstwa mają 
przestać się tak czuć – mają się 
czuć obserwowane i napotykać 
tablice informacyjne ośmieszające 
taki czyn. Takie tablice mają szcze-
gólne zastosowanie na stacjach 
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kolejowych.
• Tam, gdzie nie jest to wymagane, 

należy ograniczyć używanie sy-
gnałów dźwiękowych przez ma-
szynistów, szczególnie w lesie

• Tam, gdzie jest to możliwe, należy 
usunąć wszelkie możliwe miejsca 
ukrycia się potencjalnego samo-
bójcy w pobliżu linii kolejowej 
przed wskoczeniem pod pociąg.

• Tam, gdzie jest to możliwe i eko-
nomicznie uzasadnione należy 
budować kolej dużych prędkości 
na wiaduktach, tak jak to miejsce 
np. w Chinach. Jeżeli nie jest to 
możliwe, to powinno się stosować 
wygrodzenia linii kolejowych dla 
prędkości vmax > 160km/h.  
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