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FAJCZAK-KOWALSKA Anita*

Wdrazanie Systemu Zarzadzania Bezpieczenstwem w transporcie
kolejowym

WSTEP

Bezpieczenstwo transportu kolejowego to fundamentalny element oceny jego funkcjonowania,
ktory decyduje o jego sprawnosci. jak réwniez o szeroko rozumianej jakosci oferowanej ustugi
przewozowej. Wszystkie podmioty zaangazowane w transport kolejowy powinny stosowac procedury
zwigzane z bezpieczenstwem i przeprowadzaé ocen¢ ryzyka zwigzanego z procesem, jaki wykonuja
dla kolejnictwa. Wobec powyzszego zasadna jest analiza dziatania instrumentéw stuzacych poprawie
bezpieczenstwa w sektorze kolejowym.

1. UWARUNKOWANIA PRAWNE

Od 2011 roku kazdy przewoznik kolejowy i zarzadca infrastruktury w Polsce powinien wykaza¢
si¢ wdrozonym Systemem Zarzadzania Bezpieczenstwem (SMS). Konieczno$¢ wprowadzenia
Systemu Zarzadzania Bezpieczenstwem wynika z zapisow Dyrektywy 2004/49/WE Parlamentu
I Rady Europejskiej w sprawie bezpieczenstwa kolei wspolnotowych, ktora w artykule 9 przewiduje
obowigzkowe wdrozenie Systemow Zarzadzania Bezpieczenstwem dla przewoznikéw kolejowych
I zarzadcow infrastruktury [2,3]. Na gruncie polskim dyrektywa ta zostata odzwierciedlona w Ustawie
o transporcie kolejowym oraz w Rozporzadzeniu Ministra Transportu z dnia 19 marca 2007 r.
W sprawie systemu zarzqdzania bezpieczenstwem w transporcie kolejowym (na podstawie art. 18e
ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym, tekst jednolity z 19 stycznia 2007 r.).
System Zarzadzania Bezpieczenstwem przewoznika kolejowego i1 zarzadcy infrastruktury ma
zapewnia¢ nadzor nad wszystkimi rodzajami ryzyka, ktore sa zwiazane z dzialalno$cig zarzadcy
infrastruktury lub przewoznika kolejowego, tacznie z dostarczanymi im ustugami utrzymania
I dostawg materialow oraz zaangazowaniem podwykonawcow [5].

Dokumenty Parlamentu Europejskiego 1 Rady, a m.in. Dyrektywa 2004/49/WE wprowadzity
nastepujace nowe ustalenia i pojecia:

System zarzadzania bezpieczenstwem — organizacja 1 dzialania przyjete przez zarzadce
infrastruktury i przewoznika kolejowego dla zapewnienia bezpieczenstwa,

Wspolne wymagania bezpieczenstwa (CST) — minimalne poziomy bezpieczenstwa, ktore powinny
by¢ osiagniete przez roézne czesci systemu kolejowego (transeuropejskiego systemu kolei duzych
predkosci 1 systemu kolei konwencjonalnej) i przez system jako cato$¢, wyrazone w kryteriach
akceptacji ryzyka,

Wspolne metody oceny bezpieczenstwa (CSM) — metody oceny bezpieczenstwa ustalone w celu
opisania sposobow oceny: poziomu bezpieczenstwa, spetniania wymagan bezpieczenstwa,

Wspolne wskazniki bezpieczenstwa (CSI) — informacje statystyczne odnoszace si¢ do wypadkow
I incydentéw kolejowych, skutkoéw wypadkoéw, bezpieczenstwa technicznego infrastruktury kolejowe;j
1 zarzadzania bezpieczenstwem.

Bez szkody dla odpowiedzialno$ci cywilnej, wynikajacej z istniejagcych krajowych 1 mig-
dzynarodowych przepisow, System Zarzadzania Bezpieczenstwem uwzglednia, gdy to wiasciwe
I uzasadnione, ryzyko powstajace w wyniku dziatalnosci stron trzecich.

System Zarzadzania Bezpieczenstwem zarzadcy infrastruktury w pordéwnaniu z systemem
przewoznika kolejowego jest bardziej szczegotowy pod wzgledem liczby, rodzaju i zakresu dzialania
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ustugodawcow dziatajacych w jego sieci: w miar¢ wzrostu kontaktow z partnerami System
Zarzadzania Bezpieczenstwem zarzadcy infrastruktury powinien uwzglednia¢ odpowiedni i aktualny
poziom ztozonoS$ci ustug $wiadczonych przez zarzadce. [6].

System Zarzadzania Bezpieczenstwem kazdego zarzadcy infrastruktury powinien zatem bra¢ pod

uwage skutki dziatan réznych przedsi¢biorstw kolejowych w sieci oraz przewidywaé Srodki w celu
umozliwienia wszystkim przewoznikom kolejowym dzialania zgodnie z TSI i z krajowymi przepisami
bezpieczenstwa i z warunkami ustanowionymi w ich certyfikatach bezpieczenstwa. Ponadto powinien
on by¢ stale rozwijany w celu koordynacji procedur awaryjnych zarzadcy infrastruktury i wszystkich
przewoznikow kolejowych dzialajagcych w danej sieci infrastruktury. [6].

Wartos$ci CST zawiera tabela 1.

Tab. 1. Wartosci CST wyliczone dla rozmaitych kategorii ryzyka [4]

Kategoria ryzyka CST1 (x10°) CST1 (x10®)
CST na podstawie danych 2004-2007 2004-2009
EUROSTAT za lata

Ryzyko wobec pasazeré6w na poc.- | CST 1.1. 0,25 0,17

km

Ryzyko wobec pasazerow na pas.- | CST 1.2 0,00207 0,00165
km

Ryzyko wobec pracownikow CST 2 0,0779 0,0779
Ryzyko wobec uzytkownikow | CST 3.1. 0,743 0,710
przejs¢ i przejazdow kolejowo- | CST 3.2. - -
drogowych

Ryzyko wobec innych 0sob CST 4 0,0185 0, 0145
Ryzyko wobec oso6b | CST5 2,03 2,05

nieupowaznionych do przebywania
na terenie kolejowym

Ryzyko wobec og6tu | CST 6 2,51 2,59
spoleczenstwa
2. BEZPIECZENSTWO KOLEJOWE W STATYSTYCE

Wedlug Rozporzadzenia Ministra Transportu z 30 kwietnia w dziedzinie bezpieczenstwa kolejowy

obowigzuje nastepujacy podzial zdarzen:

1.

3.

Powazny wypadek — kategoria A - wypadek spowodowany kolizja, wykolejeniem pociggu lub
innym podobnym zdarzeniem z przynajmniej 1 ofiarg Smiertelng lub przynajmniej 5 cigezko
rannymi (ci¢zko ranny — osoba przebywajaca w szpitalu w wyniku wypadku dluzej niz 24h) lub
powodujacy znaczne zniszczenie pojazdu kolejowego, infrastruktury kolejowej lub srodowiska,
ktére moga zosta¢ oszacowane przez komisj¢ na min. 2 min Euro,

. Wypadek — kategoria B - niezamierzone, nagle zdarzenie lub ciag zdarzen z udzialem pojazdu

kolejowego powodujace negatywne konsekwencje dla zdrowia ludzkiego, mienia lub $rodowiska;
do wypadkow zalicza si¢ w szczegolnosci: kolizje, wykolejenia, zdarzenia na przejazdach,
zdarzenia z udziatem o0sob spowodowane przez pojazd kolejowy w ruchu lub pozar pojazdu
kolejowego.

Incydent —kazde zdarzenie inne niz wypadek i powazny wypadek zwigzane z ruchem pociagow
majace wptyw na jego bezpieczenstwo.

Rysunki 1-6 prezentujg szczegotowe dane na ten temat, pochodzace z lat 2009-2010.
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Rys.1. Liczba zdarzen kolejowych w latach 2008- 2010 [4].

Nalezy odnotowac spadek ilosci zdarzen zaklasyfikowanych do kategorii A i B w latach 2009-2010.
Ilo$¢ zdarzen zaliczanych do kategorii C jest niemal identyczna, jesli chodzi o okres 2009-2010.

M Sumakoncowa
2009rok
B tacznaliczba zabitych

W tacznaliczba powainie rannych

2008 rok

0 500 1000 1500 2000 2500

Rys. 2.Suma liczby zdarzen kolejowych, liczba zabitych i powaznie rannych w latach 2008-2010 [4]

W pordéwnaniu z rokiem 2008, liczba zdarzen kolejowych w latach 2009-2010 nieznacznie zmalata.
W 2010 roku ilo$¢ osob, ktore poniosty §mieré¢ w wyniku tych zdarzen byta identyczna, jak w roku
2008. Liczba osob rannych ulega sukcesywnemu zmniejszeniu.
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pociaguw ruchuoraz
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2008 rok
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Rys. 3.1lo$¢ zdarzen z udziatem osob i taboru podczas ruchu w latach 2008-2010 [4].

Najwigksza 1lo$¢ zdarzen kolejowych ma miejsce poza przejazdami i przejsciami. Zmniejsza si¢ 1lo§¢
przypadkéw wsiadania i wysiadania z pociggu w trakcie jego ruchu oraz wypadnie¢ z pojazdu.

2010rok

2009 rok M przej. pub. kat. A

W przej.pub kat.B
= przej.pub.kat.C

2008 rok
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Rys. 4.Zdarzenia na przejazdach w latach 2008-2010 [4]

Najwieksza ilo$¢ zdarzen zostata odnotowana na przejazdach publicznych kategorii C.
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Rys. 5.Liczba zdarzen kolejowych w latach 2011-2012 [4].

Zwraca uwage fakt, iz w 2012 roku mialo miejsce tylko jedno zdarzenie, ktoére zostato
zaklasyfikowane do kategorii A.

2012
M Przej.pub. kat.A
M Przej.pub.katB
W Przej.pub.kat.C
2011

Rys. 6. Zdarzenia na przejazdach w latach 2011-2012 [4].

W poréwnaniu z latami 2008-2010 nalezy stwierdzi¢, iz nadal najwieksza liczba zdarzen dotyczy
przejazdoéw publicznych kategorii C.
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3. SPECYFIKA SYSTEMU ZARZADZANIA KOLEJOWEGO

W zapewnienie bezpieczenstwa w transporcie kolejowym zaangazowane sg (w réznym zakresie)

nastepujace grupy podmiotéw reprezentujace:

a) przewoznikéw kolejowych,

b) zarzadcy infrastruktury,

C) uzytkownikoéw bocznic,

d) podmioty odpowiedzialne za utrzymanie,

e) producentéw taboru,

f) warsztaty utrzymaniowe.

Maja one obowigzek stosowania procedur zwigzanych z bezpieczenstwem oraz dokonywania oceny
ryzyka zwigzanego z procesem, jaki wykonuja dla kolejnictwa.

Bocznice kolejowe sa najczgéciej zwigzane z opisywanymi powyzej podmiotami kolejowymi.
W przypadku przewoznika sg to srodki techniczne umozliwiajace prawidtowe funkcjonowanie taboru
kolejowego na torach otwartych. Przynalezno$¢ bocznic kolejowych do zarzadcy infrastruktury
umozliwia wykonywanie procesu zatadunku towaréw. W opisanych powyzej przypadkach bocznice
moga stac si¢ czescig Systemu Zarzadzania Bezpieczenstwem i automatycznie wej$¢ w zakres analizy
ryzyka. Istniejg jednak podmioty (np. producenci wyrobdéw wielkogabarytowych lub bardzo ciezkich),
ktore posiadaja jedynie bocznice kolejowe. Wymagania stawiane bocznicom kolejowym w zakresie
bezpieczenstwa sg uproszczone w stosunku do wymagan stawianym przewoznikom i1 zarzadcom
infrastruktury kolejowej.[7]

Ustawa o transporcie kolejowym dotyczaca bezpieczenstwa transportu kolejowego okresla trzy
podstawowe warunki techniczne i organizacyjne zapewniajace:

1. Bezpieczne prowadzenie ruchu kolejowego.
2. Bezpieczng eksploatacje pojazdow kolejowych.
3. Ochrong przeciwpozarowa i ochron¢ srodowiska.
W przypadku gdy bocznica nie jest objeta oceng ryzyka wynikajaca z SMS, powinna réwniez
przeprowadza¢ uproszczong analiz¢ oceny ryzyka (np. metoda list kontrolnych lub FMEA). Metoda
FMEA Opiera si¢ ona na ocenie zidentyfikowanych wczesniej zagrozen. Zagrozenia te s3
identyfikowane i katalogowane za pomoca specjalnego formularza przez wszystkich pracownikow w
danym przedsigbiorstwie kolejowym. Nastepnie wyznaczona jednostka oceniajgca (zgodnie
z Rozporzadzeniem KE 352/2009) zajmuje si¢ szacowaniem i oceng poszczegdlnych zagrozen
(jednostka ta moze by¢ na dzien dzisiejszy wyznaczona komorka przedsigbiorstwa). Do szacowania
wykorzystuje si¢ trzy parametry:

1. W — prawdopodobienstwo wystgpienia

2. Z—tatwos¢ wykrycia

3. S —skutek zagrozenia
Dla wyzej wymienionych parametrow opracowano innowacyjne, ujednolicone i stosowane w Polsce
tabele wartosci. Wartosci prawdopodobienstwa, tatwosci wykrycia 1 skutkéw przydziela si¢ w skali 1-
10,a ich iloczyn stanowi poziom ryzyka dla danego zagrozenia [1].

Analizujac przyczyny wypadkoéw kolejowych, nalezy uwzgledni¢ wplyw dziatalnosci producenta
na bezpieczenstwo w transporcie kolejowym. Producent wytwarzajacy elementy i pojazdy szynowe
zobowigzany jest do przeprowadzenia analizy ryzyka produktu i projektu. Analiza ryzyka produktu
obejmuje w przypadku wytworcy wszystkie etapy cyklu zycia produktu: koncepcje i projektowanie;
logistyka 1 zamawianie czeg$ci; wytwarzanie; montaz; weryfikacja 1 walidacja; eksploatacja
I serwisowanie oraz utylizacja.

Tak szeroki zakres odpowiedzialno$ci wynika wprost z kodeksu cywilnego, zgodnie z ktorym, kto
wytwarza w zakresie swojej dziatalno$ci gospodarczej (producent) produkt niebezpieczny, odpowiada
za szkod¢ wyrzadzong 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 takiej odpowiedzialnosci mogg by¢ pociagnigci:

412 Logistyka 5/2014




Logistyka - navka

a) wspottworcy produktu (wytworcy materiatdw lub surowca, wytworcy czesci sktadowych
produktu);

b) osoby podajace si¢ za producenta (quasi-producenci);

C) importerzy;

d) zbywcy produktu niebezpiecznego (w przypadku braku mozliwosci identyfikacji producenta).

O znaczeniu odpowiedzialnosci 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 1 1152) pojawita sie¢ mozliwo$¢ ubezpieczenia ryzyka producenta. Przedmiotem takiego
ubezpieczenia jest odpowiedzialnos$¢ cywilna producenta za szkody na osobie lub mieniu wyrzadzone
komukolwiek w zwigzku z uzytkowaniem, zastosowaniem lub konsumpcja produktu lub grupy
produktow okreslonych w umowie ubezpieczenia.

Odrgbne 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 Iub kolei duzych
predkosci na terytorium Polski. Elementy te powinny by¢ poddane ocenie zgodno$ci z zasadniczymi
wymaganiami dotyczacymi interoperacyjnosci kolei przez notyfikowanag jednostke certyfikujaca.
Jednostka ta po dokonaniu oceny wydaje producentowi posredni certyfikat zgodno$ci podsystemu
tacznie z badaniami typu i badaniami budowy podsystemu.

Producent podsystemu (lub jego upowazniony przedstawiciel, importer, inwestor, zarzadca
infrastruktury lub przewoznik kolejowy), ktory poddatl podsystem lub sktadnik interoperacyjnosci
ocenie zgodnos$ci z zasadniczymi wymaganiami dotyczacymi interoperacyjnosci kolei lub w zakresie
podsystemu, ocenie wstepnej i otrzymatl odpowiedni certyfikat, wystawia:

a) deklaracje weryfikacji zgodnosci podsystemu — dla podsystemu;

b) deklaracje zgodnosci sktadnika interoperacyjnosci — dla sktadnika interoperacyjnosci;

c) posrednia deklaracje¢ weryfikacji zgodnosci podsystemu — dla podsystemu.

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),
dostepnosci czgsci (Availability), podatnosci na utrzymanie (Maintainability) oraz bezpieczenstwa
wyrobow (Safety). Producent kolejowy zobowigzany jest do prowadzenia analizy RAMS, podobnie
jak dla analizy ryzyka, dla wszystkich etapéw cyklu zycia wyrobu.

Kolejnym istotnym zagadnieniem, wymagajacym rozwigzania dla osiggnigcia interoperacyjnosci
kolei na calym obszarze Unii Europejskiej, jest unifikacja wymagan prawnych i technicznych
w zakresie utrzymania taboru. Zwigzane jest to nie tylko z konieczno$cig speilnienia 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:

a) standaryzacj¢ procedur technicznych i1 warunkdéw wykonywania przegladow 1 napraw we
wszystkich do tego uprawnionych zakladach, co umozliwi przewoznikom zamawianie uslug
W kazdym z panstw Unii (szczegdlnie wazne dla wagondéw towarowych);

b) zapewnienie bezpieczenstwa ruchu poprzez spetnienie rygorystycznych wymagan zwigzanych
Z utrzymaniem pojazdéw w dobrym stanie technicznym.

Nowe zasady maja doprowadzi¢ m.in. do usprawnienia ruchu mi¢dzynarodowego i wzajemnego
uznawania przez przedsigbiorstwa kolejowe kompetencji odno$nie do ustug $wiadczonych w zakresie
utrzymania taboru. W efekcie powinno to réwniez doprowadzi¢ do powstania rynku ustug w zakresie
utrzymania taboru zar6wno na w poszczegolnych panstwach cztonkowskich, jak 1 na obszarze calej
Unii.[5].

Prawng podstawg do unifikacji prawa w zakresie warunkow utrzymania taboru kolejowego jest
dyrektywa 2008/57 nowelizujaca poprzednie dyrektywy o interoperacyjnosci kolei konwencjonalnych
i duzych predkosci, ktorej artykut 1 okresla, ze jej celem: ,,(...) ustanowienia warunkow, ktore majg
by¢ spetnione w celu osiaggnigcia na terytorium Wspolnoty interoperacyjnosci kolei w sposob zgodny
z przepisami dyrektywy 2004/49/WE (o bezpieczenstwie kolei). Warunki te dotyczg projektowania,
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budowy, dopuszczenia do eksploatacji, modernizacji, odnowienia, eksploatacji 1 utrzymania czesci

tego systemu oddawanych do eksploatacji po wejsciu w zycie niniejszej dyrektywy, a takze

kwalifikacji zawodowych, wymagan zdrowotnych i dotyczacych bezpieczenstwa dla personelu
majacego udzial w jego eksploatacji i utrzymaniu”.

Dyrektywa ta naktada tez obowigzek na panstwa cztonkowskie (art. 10), ze ,,(...) podejma
konieczne kroki, aby zapewnié, zeby elementy sktadowe interoperacyjnosci (...) bylty wykorzystywane
na ich obszarze uzytkowania — zgodnie z przeznaczeniem — oraz odpowiednio zainstalowane
I utrzymywane”. W aneksie Il do dyrektywy utrzymanie zostato wyszczegolnione jako podsystem dla
zagadnien eksploatacyjnych. W aneksie III, w ktérym zostaly okreslone zasadnicze wymagania dla
podsystemoéw dla utrzymania taboru, zostaty okreslone nastepujace obszary dla regulacji:

1. Zdrowie 1 bezpieczenstwo: urzadzenia techniczne 1 procedury stosowane w centrach

utrzymaniowych musza zapewnia¢ bezpieczne funkcjonowanie podsystemu i nie moga stanowi¢

zagrozenia dla zdrowia 1 bezpieczenstwa.

2. Ochrona $rodowiska: urzadzenia techniczne i procedury stosowane w centrach utrzymaniowych nie

moga przekracza¢ dopuszczalnych poziomow ucigzliwosci dla otaczajacego srodowiska.

3. Zgodno$¢ techniczna: urzadzenia do prac utrzymaniowych dla taboru kolei konwencjonalnych
muszg by¢ takie, aby umozliwiaty bezpieczne, zdrowe i wygodne wykonywanie przewozow przez
caty park taborowy, dla ktorego zostaty zaprojektowane.

W grudniu 2008 roku zostata opublikowana nowelizacja dyrektywy 2004/49 poprzez dyrektywe
2008/110. Nowa regulacja prawna w sposOb zasadniczy zmienia praktyke i organizacj¢ utrzymania
taboru kolejowego w Unii Europejskiej. Zasadnicze zmiany, jakie wprowadza, dotycza warunkow
certyfikacji zaktadow wykonujacych ustugi w zakresie utrzymania taboru kolejowego.[3].

System prawny w zakresie utrzymania taboru kolejowego powinien pokrywa¢ dwa zagadnienia:

a) autoryzacje przy wprowadzaniu nowego taboru do eksploatacji (musi by¢ przedstawiony wstepny

plan utrzymania i zasady jego opracowywania);

b) system certyfikacji zarzadzania bezpieczenstwem w przedsigbiorstwie kolejowym w zakresie

problematyki utrzymania taboru; przedsigbiorstwo musi przedstawi¢ — po pierwsze, swoja znajomos¢

planu utrzymania taboru i zasad jego przygotowania oraz zdolno$¢ do zarzadzania procesem
utrzymania, a po drugie — zdolno$¢ do wdrazania tych zasad bezposrednio lub poprzez
subkontraktorow.

W tym systemie przedsigbiorstwo kolejowe uzyskuje mozliwo$¢ zmiany zasad utrzymania taboru po

wprowadzeniu go do eksploatacji w ramach zdobywanych doswiadczen eksploatacyjnych. Musi to

odbywac si¢ wedlug klarownych, z géry ustalonych zasad.

WNIOSKI

Obowigzujace uregulowania prawne nakladaja na sektor kolejowy wymagania odno$nie
posiadania Systemu Zarzadzania Bezpieczenstwem. Przewidywano, iz na rodzimym gruncie
problemem moze by¢ integracja istniejacych systemow, ktora polega zwykle na potaczeniu systemow
tak, aby mogly one korzysta¢ nawzajem ze swoich zasobow. Podlegaja one wtedy wspdlnej
certyfikacji. Jednak analizujac procesy wymagane w systemie zarzadzania bezpieczenstwem
| systemie zarzadzania utrzymaniem, szczegolnie u przewoznikow kolejowych, ktorzy beda petnié
obydwie te funkcje trudno odnie$¢ wrazenie, ze brak integracji moze utrudni¢ funkcjonowanie tych
podmiotow. Wskazane sg jednak dziatania monitorujgce, tak aby mozliwa byta szybka i1 sprawna
interwencja w przypadku pojawienia si¢ jakichkolwiek niedociggnigc¢.

Streszczenie

Poziom bezpieczenstwa w polskim transporcie kolejowym juz od lat odbiega od standardow
obowiqzujgcych w Europie. Wedlug informacji, ktorymi dysponuje Europejska Agencja Kolejowa 20%
catoksztaltu liczby ofiar Smiertelnych wypadkow, ktore majg miejsce na kolei w Unii Europejskiej przypada na
polskq sie¢ kolejowg. Coraz wigksze koszty, jakie sq generowane przez tego typu zdarzenia nakazujq ze
szczegolng uwagq przyjrzec sie skali wdrazania Systemu Zarzqdzania Bezpieczenstwem przez przedsiebiorstwa
zajmujqce sie transportem kolejowym. W artykule zaprezentowano dane dotyczqgce specyfiki tego systemu, skale
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implementacji rozwigzan charakterystycznych dla tego systemu na polskim rynku kolejowym oraz propozycje
majgce na celu usprawnienie dotychczasowego procesu wdrazania elementow skladajgcych si¢ na ten system.

The implementation of a Safety Management System in railway transport

Abstract

Level of safety in rail transport for years now deviates from the standards in Europe. According to the
information at the disposal of the European Railway Agency, 20% of the overall number of victims of fatal
accidents that occur on the railways in the European Union is on the Polish rail network. Increasing costs that
are generated by this type of event require particular attention to take a look at the scale of the implementation
of safety management system by the rail transport undertakings. The article presents data on the characteristics
of this system, the scale of the implementation of the specific arrangements for this system on the Polish market,
and proposals to improve the current process of implementation of items that make up the system.
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