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Tragedia pod Elkiem

Mimo ze zime z poczatkow roku 1978 w porownaniu z tym, co nam zgotowala
aura w br. pamietamy jako ,,lagodna”, to jednak na poéinocno-wschodnich
terenach Polski charakteryzowala sie ona duzymi opadami Sniegu,
zamieciami, zadymkami i temperaturami w granicach od — 20 do -10°C.

W tych warunkach praca kolejarzy odpowiedzialnych za utrzymanie torow,
manewrowych, nastawniczych, rewidentow wagonow, druzyn pociagowych i
dyzurnych ruchu nie nalezala do tatwych. Duzym wysiltkiem utrzymywano
ruch pociggow. Szczegdlne trudnosci sprawialy liczne pekniecia szyn,
oczyszczanie ze Sniegu zwrotnic i torow szlakowych oraz ogrzewanie
pociagow pasazerskich.

Jednym z waznych elementow dla bezpieczenstwa ruchu w trudnych
warunkach zimowych jest odsSniezanie shupkow hektometrowych i
utrzymanie na nich czytelnych napisow wskazujacych kilometraz.

Na szlaku Etk - Stare Juchy nie przestrzegano tej zasady. Napisy na
shupkach hektometrowych byly niemal catkowicie nieczytelne, ro6zne
wyblakte cyfry nakladaly sie na siebie i w czasie jazdy nie mogly byc
prawidlowo odczytane z kabiny maszynisty. Na domiar ztego nie kwapiono
sie, by te zasniezone napisy czeSciowo oczyscic.

Pierwszego lutego 1978 r. m.in. na szlaku Eik — Stare Juchy w km 114,827
pekla w styku szyna. Okolo godziny 14 grupa robocza pogotowia drogowego z
Etku pod kierownictwem toromistrza Henryka K. dokonalta naprawy tego
toru, z tym ze popelniono kilka zasadniczych nieprawidtowosci, a mianowicie
zamiast szyny ,,8” wstawiono szyne typu ,,S42”, przy czym wstawka wyniosta
okoto 4 m, choc¢ zgodnie z obowiazujacymi przepisami jej dlugos¢ powinna
wynosi¢ minimum 6 m. Zalozono rowniez nietypowe tubki (powinny by¢
odpowiednie dla typu ,,8” i ,,S42”) i skrecono je na dwie zewnetrzne Sruby,
zamiast na cztery.

Otwory w szyjkach szyny byly ponadto wypalone palnikiem acetylenowym
zamiast wywiercone wierttem.

Wszystkie te nieprawidlowosci doprowadzily do tego, ze juz S lutego 1978r.
wieczorem nastapito ponowne pekniecie szyny w tym samym miejscu.

Pierwsza, cho¢ niepelna, informacje o peknieciu szyny ztozyl o godzinie 19.15
dyzurnemu peronowemu stacji Elk maszynista pociagu towarowego. W
czasie jazdy ze stacji Stare Juchy do Eitku odczul on gwaltowny rzut



parowozu, co wskazywato na pekniecie szyny. Miejsce awarii zlokalizowal w
km 114,6.

Nalezy zauwazyC, ze maszynista pociggu towarowego lokalizujac pekniecie
szyny w km 114,6 przesunatl je o doktadnie 227 m w kierunku Etku. Mimo to
trzeba podkresli¢, ze doskonale znal on ten szlak, tym bardziej, jezeli sie
zauwazy, ze stupki hektometrowe byly czesciowo zasypane Sniegiem, a do
tego napisy na nich nie byly czytelne.

Po otrzymaniu wiadomosci o prawdopodobnym peknieciu szyny, dyzurny
ruchu dysponujacy stacji Etk mial obowiazek zawiadomi¢ odpowiednich
pracownikow stuzby drogowej, tym bardziej Zze na stacji Elk dyzurowato
catlodobowo pogotowie drogowe. Nadto postanowienia §93 przepisow ruchu
,,R1” w sposob jednoznaczny nakladaja na dyzurnych ruchu obowiazek
zamkniecia toru szlakowego z powodu pekniecia szyny i zawiadomienia o
tym pracownikow stuzby drogowej. Podjecie ruchu na takim szlaku
nastepuje po otwarciu przez odpowiedniego pracownika stuzby drogowe;.

Tymczasem dyzurny ruchu dysponujacy stacji Etk potraktowal zgloszenie
maszynisty pociagu towarowego jako nierownoznaczne z peknieciem szyny i
toru szlakowego Etk — Stare Juchy nie zamknal i nie zawiadomil o tym
pracownikow shuzby drogowej, a jedynie zastosowal szczegélne sSrodki
ostroznosci. Poprzez druzyny trakcyjne nastepnych pociagow majacych
kursowac szlakiem Elk — Stare Juchy chcial sie upewnic¢ czy rzeczywiscie
nastapilo pekniecie szyny. W tym celu polecit dyzurnemu ruchu
peronowemu, by w rozkazach szczegdlnych ,,0” doreczanych druzynom
pociagowym na stacji Elk, poza innymi poleceniami o ograniczeniu predkosci
na szlaku Etk - Stare Juchy wpisywac polecenie ,,w km 114,6 jazda z
predkoscia 5 km/h i obserwowac tor”.

Z takim poleceniem w rozkazie szczegolnym ,,0” zostal wyprawiony ze stacji
E1k pociag osobowy nr 15123 relacji Biatystok — Korsze — Olsztyn o godzinie
19.50. Pociag ten przybyt do stacji Stare Juchy, a maszynista oswiadczyt, Ze
nic specjalnego w torze szlakowym nie zauwazyl. Przed wyprawieniem ze
stacji Stare Juchy do Elku pociagu zbiorowego nr 51174 jego druzyna
otrzymata analogiczne polecenie rozkazem szczegolnym ,,0”. Tym razem
druzyna stwierdzita pekniecie szyny w styku na szlaku Etk — Stare Juchy i
zlokalizowata je w km 114,6, to jest tak, jak podano w doreczonym jej
rozkazie szczegolnym ,,0”.

Po przybyciu o godzinie 20.55 pociagu nr 51174 cdo stacji Etk, kierownik
tego pociagu wraz z maszynista zglosili o peknietej szynie na szlaku Etk -
Stare Juchy dyzurnemu peronowemu stacji Etk, a ten niezwlocznie przekazat
te informacje dyzurnemu ruchu dysponujacemu Stanistawowi P.



Teraz juz nie bylo zadnej watpliwosci, ze na szlaku Etk — Stare Juchy, jak to
wskazal meldunek z godziny 19.15, byla peknieta szyna.

W tej sytuacji dyzurny ruchu Stanistaw P. mial jedno wyjScie, a mianowicie,
jak to nakazuja postanowienia 8§93 przepisow ruchu ,,R1”, zamknac tor
szlakowy Etk — Stare Juchy, ale zamiast tego ograniczyl sie tylko do
zawiadomienia telefonicznego o godzinie 21.30 o peknietej szynie
dyzurujacego w odcinku drogowym w Etku toromistrza pogotowia drogowego.
Pogotowie to juz po 10 minutach bylo gotowe do wyjazdu na szlak Etk -
Stare Juchy, ale nie wyjechalo. Dlaczego? Moze przez gorliwos¢ dyktowana
utrzymaniem ruchu 1 nie opoznianiem pociagdbw, a moze przez
nieSwiadomosc¢ skutkow takiego postepowania. W kazdym razie dyzurny
ruchu dysonujacy nadal prowadzit ruch pociagéw na tym szlaku.

O godzinie 21.37 (zgodnie z rozkladem jazdy) odjechat z Eiku do Starych
Juch pociag osobowy nr 98023 relacji Etk - Gizycko, ktorego druzyna
otrzymata rozkaz szczegolny ,,0” z poleceniem, ze w km 114,6 jazda ma sie
odbywac z predkoscia 5 km/h. Nic nie stalo na przeszkodzie, by toromistrz
wraz z jednym lub dwoma pracownikami stuzby drogowej udali si¢ tym
pociagiem na miejsce na szlaku, gdzie byla peknieta szyna, jezeli dyzurny
ruchu dysponujacy uwazal (cho¢ bezpodstawnie), Zze nie mozna tam bylo
wystac drezyny motorowej pogotowia drogowego.

Na miejscu toromistrz stwierdzitby rozmiar pekniecia szyny, ustalitby czy
mozna przez to miejsce prowadzi¢ ruch pociagow, a przede wszystkim
spowodowalby sygnalizowanie tego niebezpiecznego miejsca i jazde przez nie
z pilotem.

Jakby na uragowisko, w czasie gdy ze stacji Etk odjezdzal do Starych Juch
pociag osobowy nr 98023, toromistrz domagatl sie telefonicznie od dyzurnego
ruchu dysponujacego Stanistawa P. zezwolenia na wyprawienie drezyny
motorowej pogotowia drogowego na szlak w celu zabezpieczenia i usuniecia
pekniecia szyny — ale bezskutecznie. Udat sie wiec wraz z dwoma podleglymi
sobie pracownikami na nastawnie dysponujaca, by przekonac dyzurnego
ruchu dysponujacego o koniecznosci wyjazdu drezyny motorowej. Nie
pomogly perswazje, ostra wymiana zdan, a nawet pisemne zadanie
zamkniecia szlaku Etk — Stare Juchy. Stanislaw P. byl nieustepliwy, sadzil,
ze uda mu sie przed zamknieciem szlaku Etk - Stare Juchy wyprawic¢ do
Starych Juch kolejno pociagi pospieszne 15501 relacji Bialystok — Szczecin i
16601 relacji Bialystok — Wroclaw. Stanistaw P. wiedzial z praktyki, ze za
zgoda odpowiedzialnych pracownikow stuzby drogowej wyprawiato sie pociagi
na szlaki z peknietymi szynami wreczajac druzynom pociagowym rozkazy
szczegolne ,,0” z poleceniem ograniczenia predkosci do 5 km/h i pociagi te
bez wypadkow przejezdzaly przez te miejsca. Zapomnial jednak, ze takie



miejsca byly odpowiednio osygnalizowane i pociagi te przejezdzaly je z
pilotem.

Nie mozna powiedzie¢, ze postepowanie dyzurnego ruchu dysponujacego
wynikato z jego ztej woli. Chcial on utrzymac ruch pociagow, tylko ze nie
wolno mu bylo w tym celu tamac postanowien §93 przepisow ruchu ,,R 1”.
Wiedzial przeciez, ze na szlaku Elk — Stare Juchy byla peknieta na styku
szyna, nie znal rozmiaru tego pekniecia, ktore nie rozpoznane i nie
zabezpieczone moglo przeksztalci¢ sie w wykruszenie glowki szyjki czy stopki
szyny. Nadto miejsce pekniecia nie bylo sygnalizowane, co juz samo w sobie
stanowilo bardzo powazne niebezpieczenstwo dla ruchu pociggow. Tak wiec
dyzurny ruchu dysponujacy Stanistaw P. wzial na siebie wielkie ryzyko i
wielka odpowiedzialnosc¢ za skutki swego postepowania.

O godzinie 21.33, to jest z opodznieniem 45 minut, przybyt do stacji Elk
pociag pospieszny nr 15501 relacji Bialystok — Korsze — Szczecin. Pociag ten
prowadzony byl lokomotywa spalinowg SP45-022 przez maszyniste
Antoniego P. i mlodszego maszyniste Krzysztofa L. z lokomotywowni
Bialystok oraz kierownika pociagu Marie Sz. I konduktorow rewizyjnego i
bagazowego. Dyzurny ruchu peronowy na polecenie dyzurnego ruchu
dysponujacego doreczyt kierownikowi tego pociagu, za pokwitowaniem dwa
egzemplarze rozkazu szczegolnego ,,0”. Kierownik pociagu Maria Sz. Jeden z
tych egzemplarzy doreczyla maszyniScie Antoniemu P. podajac glosno
polecenie zawarte w rozkazie szczegolnym ,,0”. Antoni P. wlasnorecznym
podpisem na egzemplarzu kierownika pociagu potwierdzil otrzymanie
rozkazu szczegbdlnego ,,0” i przyjecie do wiadomosci zawartych w nim
polecen.

W rozkazie tym zawarte byly trzy polecenia o ograniczeniu predkosci na
szlaku Etk — Stare Juchy, a mianowicie, liczac od Etku:

e Od km 104,450 do 104,700 —do 15 km/h z powodu podmycia toru,

* W km 109,145 - do 15 km/h z uwagi na uszkodzona rogatke na
przejezdzie,

* W km 114,600 — do 5 km/h z powodu pekniecia szyny (owo miejsce
krytyczne).

Dla pelnego obrazu nalezy dodac, ze od Etku do km 111,0 obowigzywata
predkosc¢ 80 km/h, a od km 111,0 do starych Juch bylo stale ograniczenie
do 50 km/h ze wzgledu na stan toru. Bylo ono ujete w wykazie ostrzezen
statych, ktory byl znany maszyniscie Antoniemu P.

O godzinie 22.39 pociag pospieszny nr 15501 odjechat ze stacji Etk do stacji
Stare Juchy w skladzie 9 wagonow (na stacji Etk z przyczyn technicznych
dokonano przeformowania skladu i wylaczono z pociagu 15501 wagon



ogrzewczy i dwa wagony pasazerskie). Jak maszynista Antoni P. i jego
pomocnik Krzysztof L. prowadzili pociag po wyjezdzie z Elku, wyjasnila
tasma szybkosSciomierza rejestrujacego lokomotywy SP45-022, ktorej zapisy
sa niepodwazalne. Tak wiec po wyjezdzie ze stacji Elk predkosc¢ pociagu nr
15501 stopniowo wzrosta do 28 km/h. W poblizu km 104,450 maszynista
ograniczyl ja do 15 km/h (miejsce podmycia toru). Nastepnie predkosc
pociagu wzrosta do 55 km/h, maszynista w km 107,300 obnizyl ja przez
hamowanie do 40 km/h, lecz nie potrafit przekonujaco wyjasnic dlaczego to
zrobit.

W czasie dalszej jazdy predkosc pociagu stopniowo rosla i przejazd z
uszkodzonag rogatkg (km 109,145) pociag minat z predkoscig 60 — 70 km /h,
cho¢ maszynista mial obowiazek ograniczyc ja tam do 15 km/h. Predkosc¢
pociagu nadal rosta, az do osiagniecia 78 km/h i utrzymywala sie na
poziomie (z wahaniami) od 73 do 78 km/h w zaleznosci od wartosci pochylen
na szlaku. Kilometr 111,0 maszynista minat z predkoscia okolo 78 km/h i
dalej kontynuowat ta predkoscig jazde na dlugosci okoto 4000m, choc¢ od
tego kilometra az do stacji Stare Juchy dopuszczalna byta predkos¢ 50
km/h. 1 tym razem, mimo przekroczenia dopuszczalnej predkosci i
powaznego zagrozenia bezpieczenstwa ruchu maszynisScie Antoniemu P.
dopisato szczescie.

Pociag pospieszny zblizal sie z predkoscia okolo 75-76 km/h do
najniebezpieczniejszego miejsca, tj. do miejsca pekniecia szyny w km
114,600 (a wlasciwie w km 114,827), ktore nalezato przejechac z predkoscia
nie wieksza niz 5 km/h.

Maszynista Antoni P. nie zmniejszyt predkosci do nakazanej i kontynuowat
jazde. Na peknieta szyne wjechal z predkoscig okoto 75 km /h.

W tym momencie nastapit gwattowny pionowy rzut lokomotywa i juz mozna
bylo przypuszczac, ze i tym razem dopisze szczescie, gdy ku zdziwieniu
maszynisty i pomocnika, po gwaltownym silnym szarpnieciu lokomotywa
predkos¢ pociagu zaczela spadac, zrazu niezbyt szybko, a nastepnie
gwaltownie. Mimo wysitkow maszynisty czolo pociagu zatrzymalo sie o
godzinie 22.54 w km 115,700, tj 873 m od miejsca peknietej szyny.

Tyle mowig zapisy na tasmie szybkosciomierza. A co si¢ dzialo w pociggu?

Juz obecnie wiadomo, ze przez miejsce pekniecia szyny maszynista prowadzit
pociag z predkoscia pietnastokrotnie przekraczajaca dozwolona. Nie trzeba
udowadniac¢, ze przy predkosci okoto 75 km/h sily dynamiczne pociagu
oddzialujace na tor sa znaczne. Pod wplywem tych sit w uszkodzonym
miejscu szyny nastapily dalsze pekniecia i wylupania sie gtowki na dtugosci
okolo 125 cm. Kola ostatnich wagondéw, to jest siodmego, osmego i



dziewiatego, liczac od czola pociagu, stracily kontakt z szynami i wykoleily
sie. Wykolejone wagony przebiegly przez pobliski przejazd niestrzezony coraz
bardziej odsuwajac sie¢ od toru, w prawo (patrzac w kierunku jazdy) i
przechylajac sie na bok. Za przejazdem rozpoczynal sie nieznaczny nasyp
wysokosci 1,5 — 2,5 m, wiec siéodmy i 6smy wagon drugiej klasy przewrocily
sie na prawa strone i tak byly ciagniete jeszcze przez kilkadziesiat metrow, az
do momentu, gdy nastapilo zerwanie cigegla pomiedzy szostym a siodmym
wagonem. Ostatni zas wagon sypialny, z urwanym cieglem, cho¢ wykolejony
— obydwoma wozkami pozostal na torze (nie przewrocony) w odleglosci okoto
50 m od przewroconego na bok oOsmego wagonu. W sumie od miejsca
wykolejenia (wylupania sie¢ szyny) wykolejone wagony siodmy i 6smy byly
ciagnione przez okoto 159 m, przy czym siodmy wagon byl przewrocony na
bok przedzialami a 6smy korytarzem.

Po zatrzymaniu si¢ pociagu pospiesznego n 15501 maszynista Antoni P.
usitowal napelni¢ przewod hamulcowy tego pociagu sprezonym powietrzem,
lecz to mu sie nie udato. Wobec tego on i jego pomocnik, mtodszy maszynista
Krzysztof L. opuscili lokomotywe (cho¢ zgodnie z obowigzujacymi przepisami
jeden z nich powinien pozosta¢ na lokomotywie, w kabinie maszynisty) i
zameldowali kierownikowi pociggu o tym, Ze prawdopodobnie nastapito
pekniecie gumowego przewodu powietrznego w pociagu.

Prawde mowigc, maszynista i jego pomocnik nim porozumieli si¢ 2z
kierownikiem pociagu, zaczeli kojarzy¢ samoczynne zahamowanie pociagu z
uprzednio odczutym gwaltownym rzutem pionowym lokomotywy, a jej
szarpniecie do tylu 2z ewentualnoscia wykolejenia sie¢ pociagu i z
ograniczeniem predkosci do 5 km/h z powodu peknietej szyny. Uspokajali
sie¢ jednak wzajemnie, ze ta peknieta szyna, ich zdaniem, znajdowac sie
miata blizej stacji Stare Juchy i pociag do tego miejsca jeszcze nie dojechat.

Kierownik pociagu Maria Sz. Po otrzymaniu meldunku przeczuwajac
najgorsze, razem z maszynista i jego pomocnikiem udala sie¢ w kierunku
konca pociggu. Brodzac w sSniegu powyzej kolan i potykajac sie o nierownosci
podtorza dobrneli do ostatniego wagonu stojacego na szynach. Miat on
wyrwane cieglo i brak bylo na nim sygnatu konca pociagu. Jednoczesnie
uslyszeli ze skraju nasypu i przylegajacego do niego lasu ludzi wzywajacych
pomocy. Widzieli oni tez tam blyski ognikow zapalajace sie¢ i gasnace, choc¢
jeszcze nie zauwazyli przewroconych wagonow. Natomiast na tle Sniegu, w
odleglosci okolo 200 m majaczyl na torze obrys Sciany czolowej wagonu
osobowego. Byt to wagon sypialny — ostatni w skladzie pociagu pospiesznego.
Gdy nieco zblizyli sie do tego wagonu, zauwazyli lezacy na boku u podnéza
nasypu wagon, a za nim drugi. Wagony te lezaly w odleglosci okoto 100 m od
ostatniego nie wykolejonego w skladzie pociagu wagonu i okoto 40-50 m od
ostatniego stojacego na nasypie wykolejonego ostatniego wagonu



(sypialnego). Obok tych wywroconych wagonow biegali juz pasazerowie
pociagu, przyswiecajac sobie zapatkami i zapalniczkami, pomagali rannym i
przerazonym pasazerom wydostac sie z przewroconych wagonoéw. Znacznag
czeSC tych pasazeréow stanowila milodziez ze szkot Srednich. Kierownik
pociagu Maria z. polecila mlodszemu maszyniscie Krzysztofowi L. poszukac
najblizszych zabudowan, by stamtad sprowadzi¢ pomoc. Sama zasS z
maszynista i konduktorami przylaczyla sie¢ do niesienia pomocy rannym i
uwiezionym w przewroconych wagonach. By nieco oswietli¢c teren rozpalono
na torowisku ogniska. Pasazerow odprowadzono do wagonu sypialnego i do
nie wykolejonych wagonow pociagu pospiesznego by uchroni¢ ich przed
zimnem, bowiem temperatura powietrza wynosila ponizej - 10°C.

Tymczasem w poblizu przejazdu niestrzezonego (o ktorym juz byla mowa)
mlodszy maszynista odnalazt leSniczowke i tam poprosit o pomoc. Matka
lesniczego Maria P. obudzita dwoch synow, ktorzy nastepnie udzielili pomocy
na miejscu wypadku, a sama porozumiala sie telefonicznie z ob. Bolestawem
J. w pobliskiej wsi Czerwonka i zazadala od niego wezwania z Elku
pogotowia ratunkowego oraz sprowadzenia z tej wsi na miejsce wypadku
mieszkancow, by udzielili pomocy rannym.

Bolestaw J. nie tylko spelnil obowiazek obywatelski, ale zmobilizowat szybko
mieszkancow Czerwonki do pomocy. Przybyli oni na miejsce dosc¢ licznie, w
tym Bolestaw B. z koniem zaprzezonym w jedyne we wsi sanie oraz Stanistaw
P. traktorem. Sprzet ten okazal sie niezawodnym sSrodkiem transportu,
bowiem drogi dojazdowe do przejazdu niestrzezonego w pobliZu miejsca
wypadku i do Czerwoni byly nieprzejezdne, zasypane Sniegiem i karetki
pogotowia nie mogly tam dojechac. Totez lekko rannych, ktorzy mogli
chodzi¢ i rannych wydobytych z przewroconych wagonow transportowano
saniami i traktorem do karetek pogotowia oczekujacych w odleglosci kilku
kilometrow od miejsca wypadku. Czes¢ rannych przewieziono lokomotywa i
wagonem shluzbowym pociagu pospiesznego do stacji Stare Juchy, skad
karetki pogotowia zabraly ich do szpitali w Etku.

W tych warunkach atmosferycznych na podkreslenie zastuguje ofiarnosc i
poswiecenie miejscowej ludnosci, kolejowego personelu lekarskiego,
pogotowia ratunkowego i szpitali. Ranni, a byto ich 15, mimo zmarzniecia na
miejscu wypadku, pod troskliwa opieka lekarska szybko doszli do siebie,
choc czes¢ z nich musiata pozostac jeszcze w szpitalu.

Na miejsce wypadku szybko przybylo rowniez pogotowie techniczne z
lokomotywowni w Eitku. Pracownikiem tego pogotowia przypadla w udziale
przykra praca przy wydobywaniu spod przewroconego wagonu drugiej klasy
(przedzialami na bok) zabitych. Wypadli oni przez okna przedzialow
przewroconego wagonu i zostali przygnieceni jego Sciana boczna. Nalezato



wiec w miejscach, gdzie te osoby sie¢ znajdowaly, podkopac si¢ pod wagon, a
nastepnie ostroznie wyciagnac zwtoki. W sumie wydobyto zwloki 5 osob.
Zabici i niemal wszyscy ranni byli uczniami (uczennicami) szkot srednich,
dziecmi kolejarzy wezla bialostockiego i ostroteckiego. Udawali sie oni na
zimowisko.

Przy okazji nalezy wspomnie¢ o nieprzyjemnym incydencie, ktory na
szczesScie zakonczyl sie pomyslnie. Szostego lutego w godzinach rannych i
przedpoludniowych kierownictwo grupy mlodziezy oraz koledzy i kolezanki
stwierdzili, ze brakuje jednej uczennicy. Nie bez szwanku, nie bylo jej wsrod
rannych i zabitych. Figurowala ona na liscie uczestnikow zimowiska, a
niektorzy uczniowie stanowczo zapewniali, ze jechala ona pociagiem
pospiesznym wraz z innymi uczestnikami zimowiska.

W tym stanie rzeczy istnialy dwie hipotezy, a mianowicie: kolezanka ta
znajduje sie jeszcze pod jednym z przewroconych wagonow, choc¢ dokladne
ogledziny ich wnetrz na to nie wskazywatly lub bedac w szoku oddalita sie z
miejsca wypadku i blgka sie po lesie, albo trafila do jakiegos domu i tam
przebywa, ale nikogo dotychczas o tym nie powiadomiono, chocby z uwagi na
odciecie tej miejscowosci od sSwiata.

W godzinach rannych przybyt na miejsce wypadku dzwig kolejowy i po jego
zamontowaniu podniesiono kolejno obydwa przewrocone wagony, ale
zaginionej nie znaleziono.

W tym samym czasie, na polecenie wojewody i komendanta MO, telefonicznie
i radiotelefonicznie sprawdzono w promieniu okoto 10 km na posterunkach
MO, u soltysow i w gminach czy ktos obcy nie zglosil si¢ oraz czy takiej osoby
nie widziano. Odpowiedzi byly negatywne.

Wobec tego pozostala ostatnia hipoteza, Ze zaginiona dziewczyna blakata sie
po lesie. Pozostawalo wiec przeczesac okoliczne lasy. Natychmiast podjeto
starania o zmobilizowanie odpowiedniej liczby ludzi. Na szczeScie sprawa sie
wyjasnita. Zanim bowiem przystapiono do przeczesywania lasu, zaginiona
sama sie ujawnita. Zrezygnowala ona z wyjazdu na zimowisko, pojechala za
nig kolezanka, ale obie figurowaly na liScie uczestnikow. W tragiczny wieczor
odprowadzita ona i pozegnata kolezanki i kolegow na dworcu w Bialymstoku,
a noc spedzila w domu. Gdy dowiedziala sie o wypadku pod Etkiem, w
potudnie potaczyla sie telefonicznie ze stacjg Elk, a nastepnie ze szpitalem
pytajac o zdrowie kolezanek i kolegow... I w ten sposob odnalazta sie.

Z tego tragicznego incydentu, szczesliwie zakonczonego, wyplywa jeden
wniosek, zZe organizatorzy kolonii, wczasow czy zimowisk musza do
zagadnienia Scistej ewidencji uczestnikow podchodzi¢c powaznie i z calg



odpowiedzialnoscia, poniewaz wszelkie nieScistosci i zaniedbania moga
czasem pociagnac za sobg powazne w skutkach nastepstwa.

Po tej dygresji powracamy do druzyny lokomotywy pociagu pospiesznego nr
15501.

Maszynista Antoni P. mial dlugoletnia praktyke zawodowa i pociagi
pasazerskie na odcinku Etk — Korsze prowadzil od dluzszego juz czasu i
bardzo czesto. Mozna wiec powiedziec¢, ze odcinek ten, a w tym szlak Etk —
Stare Juchy, znal jak wtasna kieszen. Czym wiec mozna by ewentualnie
ttumaczy¢ az trzykrotne naruszenie obowiazujacych przepisow odnosnie
przekroczenia predkosci? Jego wyjasnienia w tym przedmiocie nic
praktycznie nie wyjasniaja, poza wyrazeniem skruchy i zalu za to, co sie
stato oraz thumaczeniem, ze si¢ ,,zgubil”.

Rzeczywiscie warunki atmosferyczne byly trudne, zresztg jak przez wiele dni
w okresie zimy, ale wiadomo tez, Ze na terenach poélnocno-wschodnich zimy
nie sa tagodne i trudne warunki atmosferyczne sa tam bardzo czeste.

Mozna w pewnym stopniu tltumaczy¢ maszyniste tym, Ze napisy na stupkach
hektometrowych byly nieczytelne i do tego czesciowo zasniezone, ze miejsce
ograniczenia predkosci do 5 km/h (pekniecie szyny) nie bylo sygnalizowane i
nie bylo tam pilota. Ale przeciez przejazd strzezony z uszkodzona rogatka byt
sygnalizowany wskaznikami, a do tego stanowil state techniczne miejsce na
szlaku Etk - Stare Juchy. Podobnie sygnalizowany byl wskaznikiem ,,W8”
poczatek statego ograniczenia predkosci do 50 km/h, ale czym ttumaczy¢ to,
ze od tego miejsca az do wykolejenia pociagu pospiesznego, tj. na drodze
okolo 4000 m, pociag prowadzony byl z predkoscia w granicach 73 - 78
km/h! Za duzo tu pytan i niewyjasnionych przyczyn tamania nakazow
ograniczenia predkosci.

Jezeli przyjaC, ze maszynista Antoni P. z powodu trudnych warunkow
atmosferycznych ,,zgubil sie” w terenie, to gdy zorientowatl sie, ze powstala
taka mozliwosé, powinien niezwlocznie ograniczy¢ predkosS¢ pociagu do
najnizszej podanej w rozkazie szczegolnym ,,0”, tj. do 5 km/h i po
zarejestrowaniu i upewnieniu sie, ze minal niebezpieczne miejsce, mogt
dopiero zwiekszyc¢ predkosc¢ pociagu, do wielkosci dopuszczonej stalym jej
ograniczeniem, tj. do 50 km/h. Nie trzeba zapominac, Ze postanowienia §79
ust.12 przepisow ruchu ,,R 1” przewiduja takie postepowanie.

Niezaleznie od tego, w km 112,113 szlaku Etk — Stare Juchy znajduje sie
przystanek osobowy Woszczele, a wiec stale charakterystyczne miejsce na
tym szlaku, a jednoczesnie (nawet w niekorzystnych warunkach
atmosferycznych) dobry punkt orientacyjny w terenie. Przystanek osobowy
Woszczele potozony byt ponad 1000 m za miejscem, od ktorego obowigzywato



ograniczenie predkosci do 50 km/h (km 111,00) i prawie 2500 m przed
miejscem wskazanym w rozkazie szczegélnym ,,0” (km 114,6), ktore z
predkoscia 5 km/h. Tak wiec postepowanie Antoniego P. w swietle jego
wyjasnien jest tym bardziej niezrozumiale.

Mtodszy maszynista pociggu pospiesznego nr 15501 Krzysztof L.
przestuchany pod zarzutem, Ze nie zwracal maszyniscie Antoniemu P. uwagi
na koniecznosc¢ zmniejszenia predkosci pociggu w km 109,145 (uszkodzona
rogatka przejazdu), w km 111,0 (state ograniczenie predkosci do 50 km/h az
do stacji Stare Juchy) i w km 114,800 (peknieta szyna), w toku sledztwa
wyjasnil m.in., ze:

* Obowiazki mlodszego maszynisty na lokomotywach spalinowych
petnit od niedawna,

* Na szlaku Etk — Stare Juchy jechal na lokomotywie tylko dwa razy i to
w dos¢ duzych odstepach czasu i praktycznie tego szlaku nie znal,

* Od Etku prowadzil on pod nadzorem maszynisty lokomotywe pociagu
pospiesznego i stosowat sie do wskazowek swego przetozonego.

O tym jak ten nadzor i wskazowki maszynisty Antoniego P. wygladaly,
Swiadcza przekroczenia dozwolonej predkosci. Co sie rzeczywiscie dzialo w
kabinie lokomotywy spalinowej w czasie jazdy na szlaku Etk — Stare Juchy,
wiedza tylko maszynista i jego pomocnik.

W toku dochodzenia stuzbowego niektorzy przedstawiciele shuzby drogowej
mieli watpliwosci czy niepoprawne wykonanie naprawy peknietej szyny 1
lutego 1978r. w km 114,827 (miejsce wykolejenia sie 5 lutego 1978r. pociagu
pospiesznego) oraz nieczytelne napisy na shupkach kilometrowych na szlaku
Eltk — Stare Juchy, ktore odnawia sie¢ w okresie wiosennym, mialy wpltyw czy
tez okreslony zwigzek przyczynowy z wykolejeniem sie pociagu pospiesznego
nr 15501.

Przepisy okreslaja w jaki sposob nalezy dokonywac naprawy toru w razie
pekniecia szyny, by zapewniC¢ bezpieczenstwo i sprawnos¢ ruchu.
Odstepstwa od tego prowadza zawsze, wczesniej czy pozniej, do ponownego
pekniecia a nawet wylupania szyny, co moze spowodowac wykolejenie
pociagu. Nadto po to naprawia sie tor, by utrzymac¢ sprawnosc¢ i
bezpieczenstwo ruchu a nie dlatego, by ponownie w tym samym miejscu
nastapito pekniecie szyny.

Dlatego przyjmuje sie, ze zla naprawa toru w miejscu pekniecia szyny w km
114,827 miala w kontekscie sprawy okreslony zwiazek przyczynowy z
wykolejeniem sie pociagu pospiesznego.
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Prawidlowe napisy na stupkach hektometrowych na szlakach kolejowych
stanowia m.in. punkty orientacyjne dla druzyn trakcyjnych.

Ma to szczegoblnie istotne znaczenie dla ustalenia miejsc m.in. pekniec¢ szyn,
miejsc niebezpiecznych, na ktorych nalezy ograniczy¢ predkos¢ pociagow.
Dla pracownikow stuzby drogowej ma to tez istotne znaczenie, chocby
dlatego, by zlokalizowa¢ wuszkodzenia toru, miejsc przewidzianych do
wykonania robot torowych itd.

Na szlaku Etk - Stare Juchy napisy na shupkach hektometrowych byty
nieczytelne. Temu tez nalezy przypisac to, ze druzyna pociagowa ustalajaca
kilometr pekniecia szyny odczytata go jako km 114,600, zamiast 114,800
(doktadniej 114,827). Ttumaczenie, ze napisy na shupkach hektometrowych
odnawia sie¢ co roku na wiosne i dlatego na poczatku lutego byly nie czytelne
nie stanowi usprawiedliwienia.

Jezeli zle sie odnowilo te napisy na wiosne, przez co szybko zostaly one
zmyte przez deszcz, to pod koniec lata lub jesienig nalezalo je ponownie
odnowic, a jezeli tego nie uczyniono to ktos ponosit za to odpowiedzialne.

Wydaje sie¢ jednak, ze te napisy na shlupkach hektometrowych nie byly
odnawiane przez kilka lat i w tym chyba lezy sedno sprawy.

Reasumujac, wielu pracownikow kolejowych w réoznym stopniu i zakresie
swym razacym niedbalstwem i lekcewazeniem podstawowych obowiazkow
shuzbowych, tolerancyjnym stosunkiem do narastajacego od dhuzszego czasu
lamania przepisow oraz zasad zapewnienia bezpieczenstwa ruchu
przyczynito sie do powstania tragedii pod Etkiem. Naturalnie pracownicy ci w
srodowiskach kolejarskich zostali, badz beda potepieni, ale rowniez, a nawet
przede wszystkim, o wyciagniecie przez pracownikow wlasciwych wnioskow z
okolicznosci i przyczyn powstania tego wypadku.

Chodzi o to, by kazdy pracownik wykonawczy i nadzoru zdal sobie sprawe do
czego prowadzi nagminne czy tez chwilowe niedbalstwo lub lekcewazenie
obowiazkow stuzbowych, nawet w dobrej intencji.

Inz. Witadystaw Ryriski
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