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Streszczenie

Bezpieczenstwo transportu kolejowego jest podstawowym kryterium oceny jego funkcjonowa-
nia i decyduje o jego sprawnosci. jak rowniez o szeroko rozumianej jakosci oferowanej ustugi
przewozowej. Wszystkie podmioty zaangazowane w transport kolejowy powinny stosowaé
procedury zwigzane z bezpieczenstwem i przeprowadza¢ ocene¢ ryzyka zwigzanego z proce-
sem, jaki wykonuja dla kolejnictwa. W artykule przedstawiono stan obecny i nowe wymagania
prawne zwigzane z bezpieczenstwem w transporcie kolejowym na etapie projektowania, pro-
dukcji i naprawy wyrobow oraz w procesie przewozu i zarzadzania infrastrukturg kolejowa
i bocznicami.
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Abstract

The railway transport safety is the basic criterion responsible for its functioning evaluation,
furthermore, it decides about its efficiency and also about the wide perceived grade of transport
service quality. All parties, who are involved in the railway transport apply safety related
procedures and they carry out the risk assessment regarding the process, which they perform for
the railway engineering . In the article, there has been presented the present prevailing condition
, but also the new legal requirements, connected with the safety in railway transport at the stage
of design, manufacturing as well as the repair of products belonging to the railway transport,
and also within the process of transport and management of both the railway infrastructure and
railway sidings.
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1. Wstep

Opisana w artykule analiza systemu zarzadzania bezpieczenstwem transportu kolejowe-

go Polski jest proba zobrazowania problemu w sposéb systemowy. W publikacji przedsta-
wiono zakres analizy oraz podmioty zaangazowane w transport kolejowy.

W zapewnienie bezpieczenstwa w transporcie kolejowym zaangazowane sa (w réznym

zakresie) nastepujace grupy podmiotéw reprezentujace:

przewoznikow kolejowych,
zarzadcow infrastruktury,
uzytkownikéw bocznic,
producentéw taboru,
zaklady zarzadzajace utrzymaniem taboru.
Wszystkie one zgodnie z dyrektywami UE [1, 2] maja obowiazek stosowania procedur

zwigzanych z bezpieczenstwem oraz dokonywania oceny ryzyka zwigzanego z procesem
transportu kolejowego (rys. 1).
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Rys. 1. Zarzadzanie bezpieczenstwem transportu kolejowego

Fig. 1. Safety menagement of the railway transport

W odniesieniu do tych organizacji krotko opisane zostaly zasady przeprowadzania oceny

ryzyka w zarzadzaniu bezpieczenstwem z uwzglednieniem wymagan prawnych i zalecen

p

olskich i UE, modeli zarzadzania ryzykiem oraz procedur oceny ryzyka.



235

Efektem tej analizy bedzie budowa modelu Zintegrowanego Systemu Zarzadzania Bez-
pieczenstwem transportu kolejowego Polski (elementy wspolne dla podmiotoéw kolejowych)
wraz z opisem aktualnego stanu bezpieczenstwa transportu kolejowego w Polsce. Przyszte
opracowania zawiera¢ beda rowniez praktycznie nieopisywany dla transportu kolejowego
czynnik ludzki w profilaktyce na rzecz bezpieczenstwa transportu kolejowego zaréwno
w aspekcie kwalifikacji, jak i wymagan dla pracownikéw bezposrednio zwigzanych z ru-
chem kolejowym, oraz ocena ryzyka zawodowego tych pracownikow [3—7].

2. Podmioty zaangazowane w bezpieczenstwo transportu kolejowego
2.1. Podmioty wykonawcze

Przewoznik i zarzadca infrastruktury kolejowej

0d 2011 roku kazdy przewoznik kolejowy i zarzadca infrastruktury w Polsce powinien wy-
kaza¢ si¢ wdrozonym Systemem Zarzadzania Bezpieczenstwem (SMS). Konieczno$¢ wpro-
wadzenia Systemu Zarzadzania Bezpieczenstwem wynika z zapisow Dyrektywy 2004/49/
WE Parlamentu i Rady Europejskiej w sprawie bezpieczenstwa kolei wspolnotowych, ktora
w artykule 9 przewiduje obowigzkowe wdrozenie Systemow Zarzadzania Bezpieczenstwem
dla przewoznikow kolejowych i zarzadcoOw infrastruktury. Na gruncie polskim dyrektywa
ta zostata odzwierciedlona w Ustawie o transporcie kolejowym oraz w Rozporzadzeniu Mi-
nistra Transportu z dnia 19 marca 2007 r. w sprawie systemu zarzqdzania bezpieczenstwem
w transporcie kolejowym (na podstawie art. 18e ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie
kolejowym, tekst jednolity z 19 stycznia 2007 r.). System Zarzadzania Bezpieczenstwem
przewoznika kolejowego i zarzadcy infrastruktury ma zapewnia¢ nadzor nad wszystkimi
rodzajami ryzyka, ktore sg zwigzane z dziatalno$cig zarzadcy infrastruktury lub przewoznika
kolejowego, tacznie z dostarczanymi im ustugami utrzymania i dostawa materiatow oraz
zaangazowaniem podwykonawcow.

Bez szkody dla odpowiedzialnosci cywilnej, wynikajacej z istniejacych krajowych i mig-
dzynarodowych przepisow, System Zarzadzania Bezpieczenstwem uwzglednia, gdy to wia-
sciwe 1 uzasadnione, ryzyko powstajace w wyniku dziatalno$ci stron trzecich.

System Zarzadzania Bezpieczenstwem zarzadcy infrastruktury w poréwnaniu z systemem
przewoznika kolejowego jest bardziej szczegotowy pod wzgledem liczby, rodzaju i zakresu
dziatania ushugodawcow dziatajacych w jego sieci: w miare wzrostu kontaktow z partnerami
System Zarzadzania Bezpieczenstwem zarzadcy infrastruktury powinien uwzglednia¢ odpo-
wiedni 1 aktualny poziom ztozonosci ustug §wiadczonych przez zarzadce.

System Zarzadzania Bezpieczenstwem kazdego zarzadcy infrastruktury powinien zatem
bra¢ pod uwage skutki dziatan réznych przedsigbiorstw kolejowych w sieci oraz przewidy-
wac $rodki w celu umozliwienia wszystkim przewoznikom kolejowym dziatania zgodnie
z TSI i z krajowymi przepisami bezpieczenstwa i z warunkami ustanowionymi w ich cer-
tyfikatach bezpieczenstwa. Ponadto powinien on by¢ stale rozwijany w celu koordynacji
procedur awaryjnych zarzadcy infrastruktury i wszystkich przewoznikow kolejowych dzia-
tajacych w danej sieci infrastruktury.
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Uzytkownik bocznicy kolejowej

Bocznice kolejowe sa najczgséciej zwigzane z opisywanymi powyzej podmiotami kolejo-
wymi. W przypadku przewoznika sa to $rodki techniczne umozliwiajace prawidtowe funk-
cjonowanie taboru kolejowego na torach otwartych. Przynaleznos¢ bocznic kolejowych do
zarzadcy infrastruktury umozliwia wykonywanie procesu zatadunku towaréw. W opisanych
powyzej przypadkach bocznice mogag stac si¢ cze$cig Systemu Zarzadzania Bezpieczen-
stwem i automatycznie wejs¢ w zakres analizy ryzyka. Istniejg jednak podmioty (np. pro-
ducenci wyrobow wielkogabarytowych lub bardzo ciezkich), ktore posiadaja jedynie bocz-
nice kolejowe. Wymagania stawiane bocznicom kolejowym w zakresie bezpieczenstwa sa
uproszczone w stosunku do wymagan stawianym przewoznikom i zarzagdcom infrastruktury
kolejowe;.

Ustawa o transporcie kolejowym dotyczaca bezpieczenstwa transportu kolejowego okre-
$la trzy podstawowe warunki techniczne 1 organizacyjne zapewniajace:
1. Bezpieczne prowadzenie ruchu kolejowego.
2. Bezpieczng eksploatacje pojazdow kolejowych.
3. Ochrong przeciwpozarowg i ochrong srodowiska.

Wymagania dotyczace dokumentacji niezbednej do uzyskania Swiadectwa Bezpieczen-
stwa bocznicy kolejowej przedstawia rysunek 2.

W przypadku gdy bocznica nie jest objeta oceng ryzyka wynikajaca z SMS, powinna
réwniez przeprowadzaé uproszczong analize oceny ryzyka (np. metoda list kontrolnych lub
FMEA).

Producent kolejowy
Analizujac przyczyny wypadkow kolejowych, nie sposob pominaé wptyw dziatalno$ci
producenta na bezpieczenstwo w transporcie kolejowym. Producent wytwarzajacy elementy
i pojazdy szynowe zobowiagzany jest do przeprowadzenia analizy ryzyka produktu i projek-
tu. Analiza ryzyka produktu obejmuje w przypadku wytworcy wszystkie etapy cyklu zycia
produktu: koncepcje i projektowanie; logistyka i zamawianie czg$ci; wytwarzanie; montaz;
weryfikacja i walidacja; eksploatacja i serwisowanie oraz utylizacja.
Tak szeroki zakres odpowiedzialnosci wynika wprost z kodeksu cywilnego, zgodnie
z ktorym, kto wytwarza w zakresie swojej dziatalnosci gospodarczej (producent) produkt
niebezpieczny, odpowiada za szkode wyrzadzona komukolwiek przez ten produkt. Istnieje
w tym zakresie odstepstwo, na mocy artykutu 449 k.c., w ktorym mowa o odpowiedzialnosci
zastepczej za szkode wyrzadzong przez produkt niebezpieczny. Do takie odpowiedzialno$ci
moga by¢ pociagnieci:
— wspottworey produktu (wytworey materiatow lub surowca, wytworey czescei sktadowych
produktu);
— osoby podajace si¢ za producenta (quasi-producenci);
— importerzy;
— zbywcy produktu niebezpiecznego (w przypadku braku mozliwosci identyfikacji produ-
centa).



237

-

. Swiadectwo dopuszczenia do eksploatacji typu budowli i urzadzen
przeznaczonych do prowadzenia ruchu kolejowego

2. Wykaz przepiséw wewnetrznych okreslajacych warunki techniczne oraz zasady
i wymagania dotyczace bezpiecznego prowadzania ruchu kolejowego i utrzymania
infrastruktury kolejowej oraz zasady i wymagania organizacyjne zwiazane
z utrzymaniem i eksploatacjg pojazdéw kolejowych

3. Swiadectwo dopuszczenia do eksploatacii typu pojazdéw kolejowych
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4. Oswiadczenie o posiadaniu $wiadectw sprawnos$ci technicznej eksploatowanych
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pojazdéw kolejowych —
5. Oswiadczenie potwierdzajace, ze na stanowiskach bezposrednio zwigzanych

z prowadzeniem i bezpieczenstwem ruchu kolejowego zatrudnia pracownikéw

spetniajgcych warunki okres$lone w przepisach wydanych na podstawie, art. 22 —

ust. 2

6. Regulamin pracy bocznicy kolejowej uzgodniony przez zarzadce infrastruktury
kolejowej, z ktérg bocznica kolejowa jest potgczona e

Rys. 2. Dokumenty niezbedne do uzyskania Swiadectwa Bezpieczenstwa bocznicy kolejowe;j

Fig. 2. Documents required to obtain Safety Certificate of the railway siding

O znaczeniu odpowiedzialno$ci producenta i skali problemu moze §wiadczy¢ fakt, ze od
niedawna (na podstawie ustawy z dnia 22 maja 2003 r. o ubezpieczeniach obowigzkowych,
Dz.U. nr 124, poz. 1151 i 1152) pojawita si¢ mozliwos$¢ ubezpieczenia ryzyka producenta.
Przedmiotem takiego ubezpieczenia jest odpowiedzialno$¢ cywilna producenta za szkody na
osobie lub mieniu wyrzadzone komukolwiek w zwiazku z uzytkowaniem, zastosowaniem
lub konsumpcja produktu lub grupy produktéw okreslonych w umowie ubezpieczenia.

Odrebne wymagania stawiane sg (w mysl ustawy o transporcie kolejowym ze zmianami
z dnia 20 kwietnia 2004 roku oraz pdzniejszymi nowelizacjami) podsystemom strukturalnym
lub sktadnikom interoperacyjnosci dla transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnych
lub kolei duzych predkosci na terytorium Polski. Elementy te powinny by¢ poddane ocenie
zgodno$ci z zasadniczymi wymaganiami dotyczacymi interoperacyjnosci kolei przez notyfiko-
wang jednostke certyfikujaca. Jednostka ta po dokonaniu oceny wydaje producentowi posredni
certyfikat zgodnosci podsystemu tacznie z badaniami typu i badaniami budowy podsystemu.

Producent podsystemu (lub jego upowazniony przedstawiciel, importer, inwestor, za-
rzadca infrastruktury lub przewoznik kolejowy), ktory poddat podsystem lub sktadnik inte-
roperacyjnos$ci ocenie zgodnos$ci z zasadniczymi wymaganiami dotyczacymi interoperacyj-
nosci kolei lub w zakresie podsystemu, ocenie wstepnej i otrzymat odpowiedni certyfikat,
wystawia:

— deklaracje weryfikacji zgodnosci podsystemu — dla podsystemu;
— deklaracje zgodno$ci sktadnika interoperacyjnosci — dla sktadnika interoperacyjnosci;
— posrednia deklaracje weryfikacji zgodnos$ci podsystemu — dla podsystemu.
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Dodatkowo, w mys$l wprowadzanego obecnie powszechnie Standardu IRIS, producent
zobowigzany jest nie tylko do prowadzenia analizy bezpieczenstwa (z zaleceniem
metody FMEA), ale rowniez do prowadzenia analizy RAMS w celu zapewnienia wzrostu
niezawodno$ci (Reliability), dostgpnosci czgsci (Availability), podatno$ci na utrzymanie
(Maintainability) oraz bezpieczenstwa wyrobow (Safety). Producent kolejowy zobowigzany
jest do prowadzenia analizy RAMS, podobnie jak dla analizy ryzyka, dla wszystkich etapow
cyklu zycia wyrobu [6].

Zaklady Zarzadzajace Utrzymaniem Taboru

Jednym z istotnych zagadnien, ktore wymagaja rozwigzania dla osiagnigcia interope-
racyjnos$ci kolei na calym obszarze Unii Europejskiej, jest unifikacja wymagan prawnych
i technicznych w zakresie utrzymania taboru. Zwigzane jest to nie tylko z koniecznoscia
spetnienia wymagan Dyrektywy 2008/57 o interoperacyjnosci kolei, ale takze Dyrektywy
2004/49 o bezpieczenstwie ruchu kolejowego znowelizowanej dyrektywa 2008/110.

Unifikacja wymagan w zakresie utrzymania taboru ma bowiem dwa aspekty:

— standaryzacj¢ procedur technicznych i warunkow wykonywania przegladéw i napraw we
wszystkich do tego uprawnionych zaktadach, co umozliwi przewoznikom zamawianie
ustug w kazdym z panstw Unii (szczegdlnie wazne dla wagonow towarowych);

— zapewnienie bezpieczenstwa ruchu poprzez spetnienie rygorystycznych wymagan zwia-
zanych z utrzymaniem pojazdoéw w dobrym stanie technicznym.

Nowe zasady maja doprowadzi¢ m.in. do usprawnienia ruchu migdzynarodowego i wza-
jemnego uznawania przez przedsiebiorstwa kolejowe kompetencji odno$nie do ustug $wiad-
czonych w zakresie utrzymania taboru. W efekcie powinno to rowniez doprowadzi¢ do po-
wstania rynku ustug w zakresie utrzymania taboru zardowno na w poszczego6lnych panstwach
cztonkowskich, jak i na obszarze catej Unii.

Prawna podstawa do unifikacji prawa w zakresie warunkow utrzymania taboru kolejo-
wego jest dyrektywa 2008/57 nowelizujaca poprzednie dyrektywy o interoperacyjnosci kolei
konwencjonalnych i duzych predkosci, ktorej artykut 1 okresla, Ze jej celem: ,,(...) ustano-
wienia warunkow, ktore maja by¢ spelnione w celu osiagnigcia na terytorium Wspolnoty
interoperacyjnosci kolei w sposob zgodny z przepisami dyrektywy 2004/49/WE (o bezpie-
czenstwie kolei). Warunki te dotycza projektowania, budowy, dopuszczenia do eksploatacji,
modernizacji, odnowienia, eksploatacji 1 utrzymania czgsci tego systemu oddawanych do
eksploatacji po wejsciu w zycie niniejszej dyrektywy, a takze kwalifikacji zawodowych, wy-
magan zdrowotnych i dotyczacych bezpieczenstwa dla personelu majacego udziat w jego
eksploatacji 1 utrzymaniu”.

Dyrektywa ta naktada tez obowigzek na panstwa cztonkowskie (art. 10), ze ,,(...) podejma
konieczne kroki, aby zapewni¢, zeby elementy sktadowe interoperacyjnosci (...) byty wyko-
rzystywane na ich obszarze uzytkowania — zgodnie z przeznaczeniem — oraz odpowiednio
zainstalowane i utrzymywane”. W aneksie II do dyrektywy utrzymanie zostalo wyszcze-
golnione jako podsystem dla zagadnien eksploatacyjnych. W aneksie I1I, w ktorym zostaty
okreslone zasadnicze wymagania dla podsystemow dla utrzymania taboru, zostaty okreslone
nastepujace obszary dla regulacji:

1. Zdrowie 1 bezpieczenstwo: urzadzenia techniczne i procedury stosowane w centrach
utrzymaniowych musza zapewnia¢ bezpieczne funkcjonowanie podsystemu i nie moga

stanowi¢ zagrozenia dla zdrowia i bezpieczenstwa.
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2. Ochrona Srodowiska: urzadzenia techniczne i procedury stosowane w centrach utrzyma-
niowych nie moga przekracza¢ dopuszczalnych poziomoéw ucigzliwosci dla otaczajacego
srodowiska.

3. Zgodnos¢ techniczna: urzadzenia do prac utrzymaniowych dla taboru kolei konwencjo-
nalnych musza by¢ takie, aby umozliwiaty bezpieczne, zdrowe i wygodne wykonywanie
przewozow przez caly park taborowy, dla ktorego zostaty zaprojektowane.

W grudniu 2008 roku zostata opublikowana nowelizacja dyrektywy 2004/49 poprzez dy-
rektywe 2008/110. Nowa regulacja prawna w sposob zasadniczy zmienia praktyke i organi-
zacje utrzymania taboru kolejowego w Unii Europejskiej. Zasadnicze zmiany, jakie wprowa-
dza, dotycza warunkow certyfikacji zaktadow wykonujacych ustugi w zakresie utrzymania
taboru kolejowego.

System prawny w zakresie utrzymania taboru kolejowego powinien pokrywaé dwa za-
gadnienia:

— autoryzacje przy wprowadzaniu nowego taboru do eksploatacji (musi by¢ przedstawiony
wstepny plan utrzymania i zasady jego opracowywania);

— system certyfikacji zarzadzania bezpieczenstwem w przedsigbiorstwie kolejowym w za-
kresie problematyki utrzymania taboru; przedsiebiorstwo musi przedstawi¢ — po pierwsze,
swoja znajomos¢ planu utrzymania taboru i zasad jego przygotowania oraz zdolno$¢ do
zarzadzania procesem utrzymania, a po drugie — zdolnos$¢ do wdrazania tych zasad bezpo-
srednio lub poprzez subkontraktorow.

W tym systemie przedsigbiorstwo kolejowe uzyskuje mozliwo$¢ zmiany zasad utrzy-
mania taboru po wprowadzeniu go do eksploatacji w ramach zdobywanych doswiadczen
eksploatacyjnych. Musi to odbywac¢ si¢ wedtug przejrzystych, z gory zdefiniowanych regut.

2.2. Podmioty kontrolne i nadzorujace

Bezpieczenstwo jest podstawowym kryterium funkcjonowania transportu kolejowego
w krajach UE. Nadzor nad nim sprawuje wiele jednostek i organizacji. W tabeli 1 przedsta-
wiono wykaz glownych organizacji wraz z zakresem ich dziatan. Bardzo wazna role petnia tu
organy zwigzane bezposrednio z dziataniem powypadkowym podlegte Ministerstwu Spraw
Wewngetrznych i Administracji (Policja, Panstwowa Straz Pozarna oraz Straz Graniczna).

Przedstawiony powyzej wykaz organizacji zajmujacych si¢ problemem bezpieczenstwa
w transporcie nie jest petny. Wystepuja liczne jednostki i stowarzyszenia, ktore w swo-
ich zamierzeniach ukierunkowane sg na wzrost bezpieczenstwa we wszystkich galeziach
transportu.
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Tabela 1

Wykaz gléwnych organizacji zwiazanych z bezpieczenstwem transportu kolejowego

Organizacja

Glowny zakres dzialan

2% Ministerstwo Infrastruktury

wwx  Ministry of Infrastructure

i3

Zadaniem resortu jest wyznaczanie kierunkoéw dziatania, a takze
projektowanie i ulepszanie rozwigzan o zasi¢gu krajowym i mig-
dzynarodowym w zakresie transportu, gospodarki morskiej, facz-
nos$ci, budownictwa, gospodarki przestrzennej i mieszkaniowej
oraz tworzenie podstaw legislacyjnych rozwoju tych dziatow.

Urzad Transportu Kolejowego

Do podstawowych zadan Urzedu Transportu Kolejowego naleza:
— nadzdr techniczny nad eksploatacja i utrzymaniem linii
kolejowych oraz pojazdéw kolejowych;

— nadzor nad bezpieczenstwem ruchu kolejowego;
—regulacja transportu kolejowego;
— licencjonowanie transportu kolejowego.

Urzad Transportu Kolejowego wykonuje rowniez zadania w za-

kresie monitorowania rozwoju rynku kolejowego, podnosze-

nia standardow bezpieczenstwa w transporcie kolejowym oraz
wspotpracy z europejskimi instytucjami odpowiedzialnymi za
funkcjonowanie i rozwoj wspolnego rynku ushug kolejowych.

Panstwowa Komisja Badania
Wypadkow Kolejowych

Badanie powaznych wypadkow, wypadkow i incydentow.
Komisja nie orzeka co do winy i odpowiedzialnosci.

1.
2.

A

3. Whioski

W trakcie prac wykonywanych w Katedrze Transportu Szynowego Politechniki Slaskiej
w Katowicach [3—-10] zwiazanych z bezpieczenstwem transportu kolejowego podstawowe
miejsce zajmuja projekty dotyczace budowy systemu zarzadzania bezpieczenstwem dla pod-
miotéw wykonawczych opisanych w punkcie 2.

Prace te poprzedzila szczegotowa analiza aktow prawnych i zalecen dotyczacych kryte-
riéw, jakie powinny one spetnia¢ [9-10].

Biorac pod uwage wymagania, jakie musi spetnia¢ System Zarzadzania Bezpieczen-
stwem organizacji wymienionych w punkcie 2.1 (przewoznik kolejowy i zarzadca infra-
struktury), nalezy uwzgledni¢ w nim kryteria zawarte w ponizej podanych aktach prawnych
i zaleceniach:

lokomotywy i pociggi.

Dyrektywa 2004/49/WE w sprawie bezpieczenstwa kolei wspdlnotowych.
Dyrektywa 2007/59/WE w sprawie przyznawania uprawnien maszynistom prowadzgcym

Ustawa z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym.

Rozporzadzenie Ministra Transportu z dnia 5 grudnia 2006 r.

Rozporzadzenie Ministra Transportu z dnia 12 marca 2007 r.

Rozporzadzenie Ministra Transportu z dnia 19 marca 2007 r. w sprawie systemu zarzq-

dzania bezpieczenstwem w transporcie kolejowym.
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7. Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 18 sierpnia 2009 r. w sprawie wspolnych
wskaznikow bezpieczenstwa (CSI).

8. Dyrektywa 2008/110/WE zmieniajgca dyrektywe 2004/49/WE.

9. Dyrektywa 2008/57/WE w sprawie interoperacyjnosci systemu kolei.

10. Rozporzadzenie Komisji (WE) nr 352/2009.

11. Decyzja Komisji z dnia 5 czerwca 2009 r. (460/2009) dotyczqca przyjecia wspolnej
metody oceny bezpieczenstwa stuigcej stwierdzeniu, czy osiggnieto wymagania bezpie-
czenstwa, o ktorej mowa w art. 6 dyrektywy 2004/49/WE Parlamentu Europejskiego
i Rady.

Akty prawne — pkt 3, 10, 11 —ulegly zmianie w przeciagu ostatniego roku (2009), a zbu-
dowane oraz wdrozone wcze$niej SMS nalezaloby zmodyfikowa¢ zgodnie z tymi zapisami.
Oczywi$cie budowany System Zarzadzania Bezpieczenstwem powinien spelnia¢ rowniez
wymagania zawarte we wszystkich aktach wykonawczych ustawy o transporcie kolejowym

z dnia 28 marca 2003 roku wraz ze zmianami. Propozycje dokumentacji Systemu Zarzadza-

nia Bezpieczenstwem w transporcie kolejowym dla przewoznika kolejowego opisuje mapa

proceséw obejmujaca wszystkie aspekty wplywajace na bezpieczenstwo przewozu towaréw

(rys. 3).

Procesy wspomagajace SMS

Wspolpracaz Wspolpracaz polpracaz L
zarzadeami innymi /) dostawcami taboru oraz zasobéw
infrastruktury przewoznikami technicznych

bezpieczenst

i E— )

Zarzadzanie Dokumentacja i Audytyi Dziatania Zarzydzanie programami

Maonitorawanie i
kompetencjami wymagania prawne w ‘ kontrale zapobiegawcze i bezpieczeristwai raporowanie W.‘v‘@f""kﬁw
personelu zakresie SMS B bezpieczeiistwa korygujace doskonalenie SMS bezpieczenstwa
Procesy pomocnicze SMS Procesy koordy

Rys. 3. Mapa proceséw SMS dla przewoznika towarow

Fig. 3. Map of SMS processes for the carrier of the goods

Opracowanie i analiza proponowanej dokumentacji zarzadzania bezpieczenstwem dla
wszystkich zainteresowanych podmiotéw zwigzanych z koleja pozwoli na ich integracje
w aspekcie wspolnych elementow systemu (np. procedury doboru dostawcow, zarzadzania
kompetencjami, audytowania itp.) oraz na analize mozliwos$ci wykorzystania zaproponowa-
nego modelu w innych rodzajach transportu
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