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� Ochrona warto ści aksjologicznych , jako źródło prawnych regulacji 
dotyczących bezpieczeństwa

� Aspekty bezpieczeństwa i róŜne perspektywy percepcji i rozumienia 
� Polityki i strategie regulacyjne UE – podejście ogólne i sektorowe
� Strategia regulacyjna w zakresie rynku wewnętrznego
� Sektor kolejowy jako część rynku wewnętrznego
� Rozwiązania regulacyjne i zagadnienia transpozycji
� Dyrektywa bezpieczeństwa i Systemy Zarządzania Bezpieczeństwem –

O Człowieku, jego potrzebach i bezpieczeństwie
o prawach i uwarunkowaniach współczesnej rzeczywistości
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� Dyrektywa bezpieczeństwa i Systemy Zarządzania Bezpieczeństwem –
w przedsiębiorstwach kolejowych

� Systemowe podejście do zarządzania bezpieczeństwem zorientowane 
procesowo; specyfika przedsiębiorstwa i specyfika systemu wynikająca 
z przedmiotu zarządzania

� Bezpieczeństwo i Higiena Pracy, jako składowa problematyki 
bezpieczeństwa w polityce Unii Europejskiej

� Kluczowe elementy SMS oraz czynniki warunkujące uzyskanie 
zakładanych korzyści w skali przedsiębiorstwa i UE

� Kryteria oceny SMS
� Kierunki rozwoju regulacji dotyczących bezpieczeństwa 

i perspektywa standaryzacji
� Konwergencja instytucjonalna



O Człowieku, jego potrzebach i bezpieczeństwie
ochrona warto ści aksjologicznych

W wymiarze społecznym i ogólnopaństwowym bezpieczeństwo
odnoszące się do ogółu obywateli i dóbr wspólnie tworzonych jest jedną 
z wartości zasadniczych o charakterze aksjologicznym. 

Znajduje to swój wyraz w dokumentach o charakterze konstytucyjnym, 
co tworzy mocną podstawę formalno-prawną dla działań mających na 
celu ochronę tej wartości i umoŜliwia proste jej przenoszenie z poziomu 

4

celu ochronę tej wartości i umoŜliwia proste jej przenoszenie z poziomu 
ogólnospołecznego na niŜsze szczeble struktur instytucjonalnych i 
społecznych, do działalności gospodarczej, edukacyjnej i wychowawczej 
oraz prewencyjnej. 

Główną podstawą mechanizmów przenoszenia tej wartości w dół jest 
oczywiście naturalny obowiązek ochrony najwy Ŝszych warto ści 
aksjologicznych – jakimi s ą Ŝycie i zdrowie człowieka , obok których, 
hierarchicznie w następnej kolejności stoją wolno ść i własno ść.



O Człowieku, jego potrzebach i bezpieczeństwie
ochrona warto ści aksjologicznych

To, co w obecnym świecie składa się na zasady i wymagania 
bezpiecze ństwa objęte systemem regulacji prawnych nie zawsze 
odnosi się wyłącznie lub bezpośrednio do ochrony Ŝycia lub zdrowia 
ludzi. 

Często przedmiotem tych zasad i wymagań jest równieŜ ochrona 
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Często przedmiotem tych zasad i wymagań jest równieŜ ochrona 
warto ści innych niŜ zasadnicze. 

W ogólnym ujęciu przedmiotem ochrony mogą tu być pewne 
„wartości” uznane za waŜne przez określoną grupę interesu lub 
nawet jednostkę, ale nie będące jednocześnie waŜnymi w równym 
stopniu dla innej strony Ŝycia społecznego lub gospodarczego. 

Z tych i innych jeszcze względów dochodzić moŜe do relatywizacji
kwestii bezpieczeństwa. 



Ochrona warto ści aksjologicznych

Zapewnienie tej ochrony to nic innego, jak w sferze materialnej zapewnienie 
spójności i integralności systemu oraz stałości warunków otoczenia w którym 
proces jest realizowany; a w odniesieniu do udziału człowieka, jest to przede 
wszystkim zbudowanie ciągłości łańcucha odpowiedzialności. 

Strategia i rozwój regulacji wspólnotowych z załoŜenia uwzględniają powyŜsze 
aspekty, jednak wdroŜenie przyjmowanych rozwiązań regulacyjnych w tak 
ogromnej skali jest sprawą niezwykle trudną, wymagającą wspólnej 
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ogromnej skali jest sprawą niezwykle trudną, wymagającą wspólnej 
świadomości o potrzebach, wiedzy bazowej i tej wynikającej z doświadczeń oraz 
odpowiednich zasobów i czasu.

PowyŜsze uzasadnia i wyjaśnia dlaczego moŜemy mówić o róŜnych rodzajach 
bezpieczeństwa (rynkowym, socjalnym, wewnętrznym, dostaw, technicznym, 
chemicznym, transportu itd.). 

Pamiętać naleŜy, Ŝe o randze problemu przesądza, w jakim stopniu dane 
zagadnienie odnosi się do zagroŜenia lub ochrony wartości zasadniczych 
uznanych konstytucyjnie za waŜne w wymiarze ogólnospołecznym.



Aspekty bezpiecze ństwa 
i ró Ŝne perspektywy percepcji i rozumienia

Aspekty - Ró Ŝne klasyfikacje np.:

Polityczne/państwowe, społeczne (ogólnospołeczne i personalne), 
gospodarcze, środowiskowe, techniczne, techniczne z czynnikiem 
ludzkim …a  nawet globalne i cywilizacyjne

RóŜne perspektywy

Polityk, Ŝołnierz, prawnik, urzędnik nadzoru administracyjnego,  
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Polityk, Ŝołnierz, prawnik, urzędnik nadzoru administracyjnego,  
obywatel, pracodawca, pracownik, inŜynier, architekt, lekarz, 

przedsi ębiorca, biznesmen .. .

RóŜne cele i metody doskonalenia

//////////////////////////////??????????????///////////////////////////,

RóŜne źródła wiedzy

??????????????????????????????????????????????????



Strategia regulacyjna w zakresie rynku wewn ętrznego
Sektor kolejowy jako cz ęść rynku wewn ętrznego

Podstawowym kontekstem dla problematyki bezpieczeństwa pracy 
w ujęciu sektorowym jest analiza zasad funkcjonowania rynku 

wewnętrznego , które oparte zostały na wysokim poziomie ochrony
Ŝycia i zdrowia konsumentów i uŜytkowników oraz wysokim 

poziomie ochrony środowiska naturalnego. 
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poziomie ochrony środowiska naturalnego. 

Podkreślić naleŜy, Ŝe w tym podejściu zawarta jest problematyka 
bezpieczeństwa stanowiąca zarówno pochodną zagadnień 
technicznych, jak i organizacyjnych i społecznych. 



Polityki i strategie regulacyjne UE – strategiczne podej ście horyzontalne
Nadzór nad podsystemem Nadzór nad podsystemem –– podej ście sektorowe

DECYZJA NR 1692/96 P I RADY

Stworzenie i rozbudowa sieci transeuropejskich przyczyn ia si ę do 
osi ągni ęcia głównych celów Wspólnoty, takich jak: 

sprawne funkcjonowanie rynku wewn ętrznego
i zwi ększenie spójno ści gospodarczej i społecznej
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i zwi ększenie spójno ści gospodarczej i społecznej

cele szczególne polegające na zapewnieniu przewozów rzeczy i osób w 
najlepszych warunkach, uwzględniając:

�aspekty społeczne, 
�ochronę środowiska i bezpieczeństwo, oraz 
�na integrowaniu wszystkich form transportu, z uwzględnieniem porównywalnych 
korzyści; 
�tworzenie miejsc pracy jest jedną z moŜliwych korzyści ubocznych rozwoju sieci 
transeuropejskiej.
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W szczegółowej analizie, konieczne jest uwzgl ędnienie 
specyfiki danego sektora

NaleŜy jednak pamiętać, Ŝe

Bezpieczeństwo pracy to wspólny mianownik dla wszystkich środowisk 
społecznych i zawodowych

NaleŜy zapewnić

ciągłość łańcucha odpowiedzialności 

Polityki i strategie regulacyjne UE – strategiczne podej ście horyzontalne
Nadzór nad podsystemem Nadzór nad podsystemem –– podej ście sektorowe

11

ciągłość łańcucha odpowiedzialności 
w implementacji prawnej i instytucjonalnej

w tym

kompletno ść ciągów wymagań dla wyrobów, systemów i podsystemów;
oraz 

spójno ść całego systemu kolejowego
właściwą dla wymaganego poziomu  bezpieczeństwa

na bazie

wiarygodnych badań oraz kompetentnego nadzoru



Polityki i strategie regulacyjne UE
-- podejście ogólne – horyzontalne i podejście sektorowe --

 
RYNEK WEWNĘTRZNY 

SPT 

OBSZAR 
REGULOWANY 

OBSZAR 
NIEREGULOWANY 

Sektor kolejowy zawiera wszystkie rodzaje 
obszarów RW co do sposobu regulacji i podlega 
równie Ŝ wszystkim rodzajom regulacji, co do 
zasięgu: UE, krajowym oraz mi ędzynarodowym

REGULOWANY NIEREGULOWANY 

Obszar  
zharmonizowany  

Obszar  
niezharmonizowany  

Obszar pełnej  
harmonizacji  

Obszar cz ęściowo  
zharmonizowany  

Dyrektywy Nowego  
i Globalnego Podej ścia  

Dyrektywy Starego  
Podej ścia (sektorowe) Wszystkie dyrektywy NiGP



Dyrektywy 
sektorowe UE

91/440/EEC
95/18/EC

95/19/EC
96/48/EC

01/12/EC
01/13/EC 

01/14/EC
01/16/EC

Dyrektywy – nie tylko 
dot. interoperacyjno ści

Specyfikacje TSIPRAWO PRAWO 

Legislacja Legislacja UUEE
„nowe podejście”„nowe podejście”

Zakres transpozycji
Regulacje UE dotycz ące:
-rynku wewn ętrznego
- rozwoju kolei wspólnotowych
- bezpiecze ństwa
- regulacji rynku w transporcie

kolejowym
- ochrony konkurencji
- zamówienia publiczne

-………………………….

-- WdraŜanie regulacji UE dot. sektora kolejowego --
działania dostosowawcze na poziomie krajowym
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01/16/EC
04/49/EC

04/50/EC 
04/51/EC

…07/32/WE
07/59/WE

07/58/WE
08/57/WE

08/110/WE
09/149/WE

…

Specyfikacje TSI

Normy i specyfikacje  
Europejskie oraz
inne specyfikacje

PRAWO PRAWO 
NARODOWENARODOWE

Decyzje i Decyzje i 
rozporządzenia rozporządzenia 

UEUE

Krajowy system przepisów technicznych
i/lub norm, specyfikacji

+ Wytyczne i 
przewodniki ERA 
oraz KE



Podział sieci krajowej na interoperacyjną i nie interoperacyjną

Co taki podział oznacza i co jest jego podstawą ?

Globalny zbiór wyrobów, w 
tym Obszar nie regulowany

Spójność techniczna systemu kolejowego właściwa dla
wymaganego poziomu bezpieczeństwa
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Obszar TSI - aktualny

Obszar TSI docelowy

Obszar obj ęty regulacjami
krajowymi

Obszar certyfikacji 
dobrowolnej



Prymat aspektów bezpieczeństwa w polityce regulacyjnej UE

Dyrektywa 96/48/WE w sprawie 
interoperacyjności transeuropejskiego 

systemu kolei duŜych prędkości

Dyrektywa 2001/16/WE w sprawie 
interoperacyjności 

transeuropejskiego systemu kolei 
konwencjonalnych

TSI… TSI… TSI… TSI… …….. TSI… TSI… TSI… TSI… ……….

Dyrektywa 2004/50/WE zmieniająca

Prawo krajowe
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dyrektywa 2004/49/WE
w sprawie bezpiecze ństwa kolei wspólnotowej

Nowa inicjatywa legislacyjna : Konsolidacja dyrektyw 
dotycz ących interoperacyjno ści - z modyfikacjami; zmiany 

do dyr. 2004/49/WE; nowe zadania dla ERA

Dyrektywa 91/440/EWG w sprawie rozwoju kolei wspóln otowych
Dyrektywa 2001/14/WE w sprawie alokacji …oraz przyzn awania certyfikatów

bezpiecze ństwa ; Dyrektywy 2001/12/WE oraz 2004/51/WE zmieniaj ące 91/440/EWG



Prymat aspektów bezpieczeństwa w polityce regulacyjnej UE

dyrektywa 2004/49/WE + dyrektywa zmieniaj ąca 2008/110/WE
w sprawie bezpiecze ństwa kolei wspólnotowej

Prawo mi ędzynarodowe

Prace ERA i Komisji
Mające na celu uzupełnienie juŜ zaplanowanych składników acquis oraz 

Prawo krajowe

Dyrektywa 2008/57WE w sprawie interoperacyjno ści systemu 
kolei we Wspólnocie

TSI… TSI… TSI… TSI… ……..TSI… TSI… TSI… TSI… ……….

Mające na celu uzupełnienie juŜ zaplanowanych składników acquis oraz 
monitoring i dalsze doskonalenie wdroŜenia prawa UE przez PCz 

oraz Nowe inicjatywy legislacyjne
mające na celu rozwój strategii regulacyjnej i pełną spójność 

wewnętrzną prawa UE oraz harmonizację z prawem międzynarodowym

Dyrektywa 91/440/EWG w sprawie rozwoju kolei wspóln otowych
Dyrektywa 2001/14/WE w sprawie alokacji …oraz przyzn awania certyfikatów

bezpiecze ństwa ; Dyrektywy 2001/12/WE oraz 2004/51/WE zmieniaj ące 91/440/EWG



Nowe składniki acquis dotyczące sektora kolejowego

2008/57/WE z dnia 17 czerwca 2008 r. w sprawie interoperacyjności systemu kolei 
we Wspólnocie 
[stanowi ona skonsolidowaną wersję dotychczas obowiązujących dyrektyw dotyczących interoperacyjności 
dla kolei duŜych prędkości (96/48/WE) i dla kolei konwencjonalnej (2001/16/WE), z bardzo istotnymi 
modyfikacjami]

2008/110/WE z dnia 16 grudnia 2008 r. zmieniającej dyrektywę 2004/49/WE z dnia 
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2008/110/WE z dnia 16 grudnia 2008 r. zmieniającej dyrektywę 2004/49/WE z dnia 
29 kwietnia 2004 r. w sprawie bezpieczeństwa kolei wspólnotowych

2009/149/WE z dnia 

oraz

rozporządzenia 1335/2008 z 16 grudnia 2008 r. zmieniającego rozporządzenie nr 
881/2004 ustanawiające Europejską Agencję Kolejową 
[m. in. ustala rolę ERA w zakresie wzajemnego uznawania taboru kolejowego oraz 
prawo nadzoru nad jednostkami notyfikowanymi]



Powiązania pomi ędzy dokumentami 

Dyrektywa 
SD 2004/49

Dyrektywa 

2008/110

Zasady certyfikacji 
bezpieczeństwa 

SMS i certyfikacja 
zakładów utrzymania 

Zasady rynku wewn ętrznego
Wprowadzanie wyrobów do obrotu                  Nadzór nad rynkiem wyrobów

Stare dyrektywy 

interoperacyjności

Wymagania zasadnicze
Bezpieczeństwo

Ochrona życia i zdrowia

Ochrona środowiska

A
kr

ed
yt

ac
jaKryteria i procedury dla SMS

CSM

Dyrektywa 
2008/57
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Zasady certyfikacji 

wyrobów  i 

podsystemów

Cross akceptacja 
dla pojazdów

TSI 

MoU

Check listy do 

Załącznika 7

NORMY I SPECYFIKACJE 

TECHNICZNE

Ochrona środowiska

A
kr

ed
yt

ac
ja

N
or

m
al

iz
ac

ja

Certyfikacja i ocena zgodności

Inne dyrektywy 

WEPrawo 
międzynarodowe np. 

COTIF



Nowe składniki acquis – tzw. Pakiet towarowy

1. Decyzja Parlamentu Europejskiego I Rady Nr 768/2008/We z dnia 9 lipca
2008 r.w sprawie wspólnych ram dotyczących wprowadzania produktów do obrotu,
uchylająca decyzję Rady 93/465/EWG

2. Rozporządzenie Parlamentu Europejskiego I Rady (We) Nr 764/2008 z dnia
9 lipca 2008 r. ustanawiające procedury dotyczące stosowania niektórych krajowych
przepisów technicznych do produktów wprowadzonych legalnie do obrotu w innym
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przepisów technicznych do produktów wprowadzonych legalnie do obrotu w innym
państwie członkowskim oraz uchylające decyzję nr 3052/95/WE

3. Rozporządzenie Parlamentu Europejskiego I Rady (We) Nr 765/2008 z dnia
9 lipca 2008 r. ustanawiające wymagania w zakresie akredytacji i nadzoru rynku
odnoszące się do warunków wprowadzania produktów do obrotu i uchylające
rozporządzenie (EWG) nr 339/93



Kluczowe obszary zwi ązane z bezpiecze ństwem w 
sektorze kolejowym

Infrastruktura
Pojazdy
Zarządzanie ruchem
Systemy Komunikacyjne – wewnątrz sektorowe
Bezpieczeństwo pracy
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Bezpieczeństwo pracy
Spójność systemu (techniczna, funkcjonalna, syntaktyczna, semantyczna)

Interoperacyjność
Kwalifikacje personelu: kierujący, zarządzanie ruchem, 
utrzymanie (pojazdy, infrastruktura)
Bezpieczeństwo procesu transportowego
Ładunek
Ochrona środowiska
Ochrona praw pasaŜerów
Badanie wypadków



Podstawy formalne
� Dyrektywa ws. bezpieczeństwa kolei wspólnotowych 2004/49/WE
� dyrektywy dotyczące  interoperacyjności 96/48/WE  +  2001/16/WE
� Rozporządzenie KE w sprawie certyfikatów europejskich
� Wspólne metody bezpieczeństwa CSM – wytyczne ERA + projekt 

rozporządzenia
� Zadania krytyczne dla bezpieczeństwa - wytyczne ERA

Systemy zarządzania bezpieczeństwem
Safety Management Systems (SMS)

w przedsiębiorstwach kolejowych
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� Zadania krytyczne dla bezpieczeństwa - wytyczne ERA
� Kryteria oceny systemu zarządzania bezpieczeństwem - wytyczne ERA
� Prace ERA nad modelami rozwiązań systemowych 
� ------------------------------------------
� Krajowe akty transponujące prawo wspólnotowe dotyczące sektora 

kolejowego, w szczególności:

• ustawa z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejo wym Dz. U. 2007 r.     
Nr 16 poz. 94

• rozporz ądzenie Ministra Transportu z dnia 19 marca 2007 r. w sprawie 
systemu zarz ądzania bezpiecze ństwem w transporcie kolejowym

• ………….



Z preambuły Dyrektywy 2004/49/WE
[ogólne podejście do bezpieczeństwa]

(5) Wszyscy operatorzy systemów kolejowych, zarządcy infrastruktury i przewoźnicy
kolejowi powinni ponosić pełną odpowiedzialność za bezpieczeństwo systemu,
kaŜdy w swoim zakresie. We właściwych przypadkach operatorzy powinni 

Systemy zarządzania bezpieczeństwem
w przedsiębiorstwach kolejowych
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kaŜdy w swoim zakresie. We właściwych przypadkach operatorzy powinni 
współpracować przy wprowadzaniu środków nadzoru ryzyka.

Państwa Członkowskie powinny dokonać jasnego rozróŜnienia między 
odpowiedzialnością bezpośrednią za bezpieczeństwo, a zadaniem władzy
bezpieczeństwa dostarczenia krajowych ram regulacyjnych i nadzoru 
działalności operatorów.



(6) Odpowiedzialność zarządców infrastruktury i przewoźników kolejowych za działanie 
systemu kolejowego nie wyklucza innych aktorów, takich jak producenci, podmioty 
prowadzące utrzymanie, właściciele wagonów, usługodawcy i podmioty realizujące 
zakupy przedsiębiorstwa biorą na siebie odpowiedzialność za swoje produkty czy 
usługi zgodnie z postanowieniami dyrektywy Rady 96/48/WE z dnia 23 lipca 1996 r. 
w sprawie interoperacyjności transeuropejskiego systemu kolei duŜych prędkości 
oraz dyrektywy 2001/16/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 19 marca 2001 
r. w sprawie interoperacyjności transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnych 

Systemy zarządzania bezpieczeństwem
w przedsiębiorstwach kolejowych
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r. w sprawie interoperacyjności transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnych 

czy innymi podobnymi aktami Wspólnoty.

(13) Realizując swój zakres obowiązków i odpowiedzialności zarządcy infrastruktury i 
przewoźnicy kolejowi powinni wdraŜać system zarządzania bezpieczeństwem
spełniający wymagania Wspólnoty i zawierający wspólne elementy. Informacje o 
bezpieczeństwie i wdroŜeniu systemu zarządzania bezpieczeństwem powinny być 
składane władzy bezpieczeństwa we właściwym Państwie Członkowskim.

Z preambuły Dyrektywy 2004/49/WE



(14) System zarządzania bezpieczeństwem powinien uwzględniać fakt, ze 
postanowienia dyrektywy 89/391/ WE z dnia 12 czerwca 1989 r. 
w sprawie wprowadzenia środków w celu poprawy bezpiecze ństwa i 
zdrowia pracowników w miejscu pracy

oraz odnośnych, osobnych dyrektyw mają pełne zastosowanie w ochronie 

Systemy zarządzania bezpieczeństwem
w przedsiębiorstwach kolejowych
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oraz odnośnych, osobnych dyrektyw mają pełne zastosowanie w ochronie 
zdrowia i bezpieczeństwa pracowników branŜy transportu kolejowego.
System zarządzania bezpieczeństwem powinien takŜe brać pod uwagę 
dyrektywę Rady 96/49/WE z dnia 23 lipca 1996 r. w sprawie zbliŜenia 
ustawodawstwa Państw Członkowskich w odniesieniu do kolejowego 
transportu towarów niebezpiecznych

Z preambuły Dyrektywy 2004/49/WE



(17) KaŜdy zarządca infrastruktury ponosi zasadniczą odpowiedzialność 

za projekt — uwzględniający bezpieczeństwo oraz za bezpieczne 
utrzymanie i eksploatowanie własnej sieci kolejowej. Analogicznie do 
certyfikacji w zakresie bezpieczeństwa przewoźników kolejowych —

Systemy zarządzania bezpieczeństwem
w przedsiębiorstwach kolejowych
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zarządca infrastruktury powinien być poddany autoryzacji w zakresie 
bezpieczeństwa przez władzę bezpieczeństwa, odnośnie do jego 
systemu zarządzania bezpieczeństwem oraz innych przepisów dla 
spełnienia wymagań dotyczących bezpieczeństwa.

Z preambuły Dyrektywy 2004/49/WE



Artykul 4
Rozwój i poprawianie bezpiecze ństwa kolei

1. Państwa Członkowskie zapewnią zachowanie 
bezpieczeństwa
kolei oraz, tam gdzie to uzasadnione, stalą jego poprawę,
uwzględniając rozwój prawodawstwa Wspólnoty, postęp

Systemy zarządzania bezpieczeństwem
w przedsiębiorstwach kolejowych
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uwzględniając rozwój prawodawstwa Wspólnoty, postęp
naukowo-techniczny oraz przyznając priorytet zapobieganiu
powaŜnym wypadkom.
…………………………………….
2. Państwa Członkowskie zapewniają, Ŝe środki stosowane
dla rozwoju i poprawy bezpieczeństwa kolei uwzględniają
potrzebę podej ścia systemowego.



ZAŁĄCZNIK II Dyrektywy 2004/49/WE

ZGŁOSZENIE KRAJOWYCH PRZEPISÓW BEZPIECZE ŃSTWA
Krajowe przepisy bezpiecze ństwa, które musz ą być zgłoszone Komisji zgodnie z procedur ą 

opisan ą w art. 8, obejmuj ą:

1)   przepisy dotyczące istniejących krajowych wymagań bezpieczeństwa i metod   oceny 
bezpieczeństwa;

2)   przepisy dotyczące wymagań wobec systemów zarządzania bezpieczeństwem i certyfikacji w 
zakresie bezpieczeństwa przedsiębiorstw kolejowych;

3)   przepisy dotyczące wymagań dla zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji i utrzymania 

Systemy zarządzania bezpieczeństwem
w przedsiębiorstwach kolejowych

27

3)   przepisy dotyczące wymagań dla zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji i utrzymania 
nowego lub istotnie zmodyfikowanego taboru kolejowego, nieujęte jeszcze w TSI. Zgłoszenie 
powinno obejmować zasady wymiany taboru między przedsiębiorstwami kolejowymi, systemy 
rejestracji oraz wymagania dotyczące procedur testowych;

4)   wspólne zasady funkcjonowania sieci kolejowej nieujęte jeszcze w TSI, łącznie z przepisami 
dotyczącymi systemów sygnalizacji oraz zarządzania ruchem;

5)   przepisy ustanawiające wymagania dotyczące dodatkowych wewnętrznych zasad operacyjnych 
(zasad firmowych), które muszą być ustanowione przez zarządców infrastruktury i 
przedsiębiorstwa kolejowe;

6)   przepisy dotyczące wymagań wobec personelu wykonującego zadania krytyczne dla 
bezpieczeństwa, obejmujące kryteria selekcji, stan zdrowia i szkolenie zawodowe, jak równieŜ 
przepisy dotyczące certyfikacji personelu, o ile nie zostały jeszcze ujęte w TSI;

7)   przepisy dotyczące badania wypadków i incydentów.



Artykuł 9 cd. Dyrektywy 2004/49/WE

2. System zarządzania bezpieczeństwem spełnia wymagania i zawiera 
elementy wymienione w załączniku III, dostosowane do charakteru, 
rozmiaru i innych warunków realizowanej działalności.
Zapewnia on nadzór wszystkich ryzyk związanych z działalnością 

Systemy zarządzania bezpieczeństwem
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Zapewnia on nadzór wszystkich ryzyk związanych z działalnością 
zarządcy infrastruktury lub przedsiębiorstwa kolejowego, łącznie z 
dostarczanymi im usługami utrzymania i dostawą materiałów oraz 
zaangaŜowaniem podwykonawców.
Bez szkody dla odpowiedzialno ści cywilnej wynikaj ącej z 
istniej ących krajowych i mi ędzynarodowych przepisów, system 
zarządzania bezpiecze ństwem uwzgl ędnia, gdy to wła ściwe 
i uzasadnione, ryzyko powstaj ące w wyniku działalno ści stron 
trzecich.



ZAŁĄCZNIK III Dyrektywy 2004/49/WE

SYSTEMY ZARZĄDZANIA BEZPIECZEŃSTWEM

1. Wymagania wobec systemu zarządzania bezpieczeństwem

Wszystkie właściwe części systemu zarządzania bezpieczeństwem muszą 
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Wszystkie właściwe części systemu zarządzania bezpieczeństwem muszą 

być udokumentowane, w szczególności musi być opisany rozkład 

odpowiedzialności w strukturach organizacyjnych zarządcy infrastruktury 
lub przedsiębiorstwa kolejowego. Dokumentacja musi wskazywać jak 
kierownictwo panuje nad działalnością na róŜnych poziomach, jaki jest w 
tym udział pracowników i poszczególnych przedstawicieli kierownictwa na 
wszystkich poziomach oraz jak jest zapewniane ciągle doskonalenie 
systemu zarządzania bezpieczeństwem.



ZAŁĄCZNIK III cd. Dyrektywy 2004/49/WE

2. Podstawowe elementy systemu zarządzania bezpieczeństwem

Podstawowymi elementami systemu zarządzania bezpieczeństwem są:

a) polityka bezpieczeństwa zatwierdzona przez dyrektora zarządzającego  organizacji 
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a) polityka bezpieczeństwa zatwierdzona przez dyrektora zarządzającego  organizacji 
i przekazana ocalej załodze;

b) ilościowe i jakościowe cele organizacji dla utrzymania i polepszenia bezpieczeństwa oraz 
plany osiągnięcia tych celów;

c) procedury słuŜące osiąganiu istniejących, nowych i zmienionych standardów 
technicznych i operacyjnych oraz innych przewidzianych warunków, ustanowionych w:

• TSI, lub
• krajowych przepisach bezpieczeństwa, o których mowa w art. 8 i załączniku II, lub
• innych, stosownych przepisach, lub
• decyzjach władzy bezpieczeństwa,



ZAŁĄCZNIK III cd. Dyrektywy 2004/49/WE

oraz procedury słuŜące do zapewnienia zgodności ze standardami i innymi przewidzianymi warunkami 
w całym cyklu Ŝyciowym sprzętu i okresie działalności; 

d) procedury i metody przeprowadzania ocen ryzyka i stosowania środków nadzoru ryzyka w sytuacjach, 
kiedy zmiana warunków prowadzenia działalności lub wprowadzenie nowego materiału powoduje nowe 
ryzyko dla infrastruktury lub prowadzonej działalności;

e) określenie programów szkolenia personelu i systemów dla zapewnienia, Ŝe kompetencje personelu 
zostaną utrzymane, a zadania wykonane odpowiednio;

Systemy zarządzania bezpieczeństwem
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zostaną utrzymane, a zadania wykonane odpowiednio;

f) ustalenia zapewniające odpowiedni dostęp do informacji w ramach organizacji oraz, gdzie to właściwe, 
wymianę informacji miedzy organizacjami działającymi w ramach tej samej infrastruktury;

g) procedury i formaty dla dokumentowania informacji dotyczącej bezpieczeństwa i wskazanie procedury 
ustalającej sposób nadzoru nad waŜnymi informacjami dotyczącymi bezpieczeństwa;

h) procedury zapewniające, Ŝe wypadki, incydenty, wypadki, których uniknięto, i inne niebezpieczne 
zdarzenia są zgłaszane, badane i analizowane oraz Ŝe niezbędne kroki zapobiegawcze zostały podjęte;

i) postanowienia wynikające z planów działania, alarmowania i informowania w razie niebezpieczeństwa, 
uzgodnione z odpowiednimi władzami publicznymi;

j) postanowienia dotyczące okresowych wewnętrznych audytów systemów zarządzania 

bezpieczeństwem.



Systemy zarządzania bezpieczeństwem
w przedsiębiorstwach kolejowych

Podział zada ń i odpowiedzialno ści 
oraz relacje mi ędzyinstytucjonalne

Przykłady 

(40) Po dopuszczeniu danego podsystemu do eksploatacji n aleŜy 

zagwarantowa ć, Ŝe jest on u Ŝytkowany i utrzymywany zgodnie z zasadniczymi 

wymaganiami , które go dotycz ą. Zgodnie z dyrektyw ą 2004/49/WE Parlamentu 
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Europejskiego i Rady z dnia 29 kwietnia 2004 r. w s prawie bezpiecze ństwa kolei 

wspólnotowych odpowiedzialno ść za spełnienie tych wymaga ń, w odniesieniu do 

poszczególnych podsystemów, spoczywa odpowiednio na  zarządcy 

infrastruktury lub na przedsi ębiorstwie kolejowym. 

Państwa członkowskie mog ą skontrolowa ć przestrzeganie tych wymaga ń 

w chwili przyznawania świadectwa bezpiecze ństwa i autoryzacji ????? 

w zakresie bezpiecze ństwa, zgodnie z art. 10 i 11 dyrektywy w sprawie 

bezpiecze ństwa kolei. 

Z preambuły Dyrektywy 2008/57/WE



Bior ąc zatem pod uwag ę Art. 4 ust 2.:

Państwa Członkowskie zapewniają, Ŝe środki stosowane dla rozwoju i poprawy 
bezpieczeństwa kolei uwzględniają potrzebę podejścia systemowego

oraz dodatkowo 

- przyjęte juŜ - kierunkowe rozwiązania zawarte w projektowanych 

Systemy zarządzania bezpieczeństwem
w przedsiębiorstwach kolejowych

- przyjęte juŜ - kierunkowe rozwiązania zawarte w projektowanych 
rozwiązaniach regulacyjnych dotyczących sektora kolejowego oraz tzw. 
Nowe Ramy Regulacyjne dotyczące rynku wewnętrznego w zakresie 
harmonizacji technicznej i zasad wprowadzania wyrobów do obrotu - z 
szerokim zastosowaniem akredytacji oraz systemów zarz ądzania 
jako ścią - najkorzystniejsze wydaje się zastosowanie podej ścia 
procesowego w zakresie organizacji działań administracyjnych oraz 
oparcie się w na modelach systemów zarządzania jakością. 



Kary za naruszenie przepisów krajowych
transponuj ących dyrektywy o bezpiecze ństwie

Systemy zarządzania bezpieczeństwem
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Artykul 32
Kary
Państwa Członkowskie ustanawiają przepisy dotyczące kar za naruszenie 
przepisów krajowych przyjętych w związku z niniejszą dyrektywą i podejmą 
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przepisów krajowych przyjętych w związku z niniejszą dyrektywą i podejmą 
wszelkie niezbędne działania w celu zapewnienia, ze są one stosowane. 
Kary muszą być skuteczne, proporcjonalne, niedyskryminujące i zniechęcające.
Państwa Członkowskie informują Komisję o tych postanowieniach najpóźniej do 
dnia określonego w art. 33 oraz bezzwłocznie powiadamiają Komisję o 
jakichkolwiek późniejszych zmianach tych przepisów.

Państwa Członkowskie informują Komisję o tych postanowieniach
najpóźniej do dnia określonego w art. 33 [30 kwietnia 2006r.] oraz bezzwlocznie
powiadamiają Komisję o jakichkolwiek późniejszych zmianach tych przepisów.



Wymagane dokumenty dla SMS – Zgodność z obowiązującymi 
przepisami prawa

Zgodno ść z obowi ązującymi przepisami prawa:

• Rejestr obowiązujących aktów prawa i regulacji
• Dokumentacja weryfikacji odpowiednich regulacji
• Dokumentacja dotycząca wpływu nowego prawa i regulacji

Kompetencje personelu:
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• Udokumentowane kwalifikacje wstępne dla kaŜdej grupy personelu
• Plany szkoleń dla kaŜdej grupy personelu
• Opis kwalifikacji personelu odpowiedzialnego za prowadzenie szkoleń
• Dokumentacja odbytych szkoleń
• Opis procesu egzaminowania
• Opis kwalifikacji egzaminatorów
• Specyfikacja i plany przyszłych szkoleń
• Specyfikacja planów dotyczących kontroli i nadzoru oraz opis 

przeprowadzanych kontroli i sprawowanego nadzoru



Dyrektywa o 
bezpiecze ństwie kolei

Narodowe
przepisy

Punkty 
otwarte

Zakres wzajemnej akceptacji

Systemy 
Zarządzania

Interoperacyjność  �������� bezpieczeństwo

36Gdzie mamy wzajemną akceptację?

Obecne TSI
przepisy
prawne

Sieć i pojazdy
Nie TEN

Ostateczne TSI

Bezpieczeństwem
(SMSy) zarządców i
i przewoźników
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Ponadto
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Część A Certyfikatu
(SMS)

Część B Certyfikatu
(Cz. Sieciowa dla Przewoźnika)

Część B Autoryzacji 
(Cz. Sieciowa dla Zarządcy)

Wymagania i 
podstawowe składniki SMS

Wymagania 
dla cz ęści B

Wymagania 
dla cz ęści B

Schemat i harmonogram działa ń w zakresie certyfikacji bezpiecze ństwa:

Działania ERA w zakresie Certyfikacji Bezpiecze ństwa
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Kryteria Oceny SMS

Procedury Oceny SMS

Kryteria Oceny Cz ęści B

Procedury Oceny Cz ęści B

Kryteria Oceny Cz ęści B

Procedury Oceny Cz ęści B

Pozostałe elementy opracowane zostan ą przez ERA 
do jesieni 2009 r.
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HM Railway Inspectorate Safety Certificate 
and Authorisation Assessment Manual

HUMAN FACTORS GOOD 
PRACTICE GUIDE

The guide has been created for 
designers, suppliers, managers, 

supervisors, trainers, investigators, 
and health and safety staff who work 

in the railway industry. 



Kluczowy problem
TRANSPOZYCJA
unijnych dyrektyw
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Zakres Certyfikacji Bezpiecze ństwa w świetle dyrektyw europejskich:

Zarządca
(IM)

Warsztat
utrzymani

a

Podmiot 
odpowiedzialn

y za 
utrzymanie 

(ECM)

Przewo źnik
(RU)

Warsztat
utrzymani

a

Podmiot 
odpowiedzialn

y za 
utrzymanie 

(ECM)

Warsztaty 
utrzymania

Jednostki 
szkoleniowe

dyskutowany

Po 2012 
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NSA:
Dokonuje certyfikacji zgodnie z 
CSM dla oceny zgodności/ ECM 

zgodnie z obecnym 
porozumieniem wstępnym lub 

zgodnie z później wprowadzonym 
systemem. 

Podmiot 
odpowiedzialn

y za 
utrzymanie 

(ECM)

Jednostka Certyfikująca:
Certyfikuje ECM lub stanowi 
wsparcie dla NSA zgodnie z 

normami
(ma być opracowany)

Bocznice

Dostawcy

obowiązkowy Dobrowolny do 2012 
później obowiązkowy

Po 2012 
obowiązkowy tylko 

dla certyfikatów 
IM/RU

dobrowolny

Mogą być uznane w 
normach

dobrowolny
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Wyzwania w zakresie CSM-ów / rozporz ądzenie UE

???  Podejście ambitne czy naiwne ???

Metody i środki identyfikacji przez ERA stanu wyjściowego 
do analiz poszczególnych zagadnień, stanu realizacji zobowiązań 

przez PCz w ramach prac nad rozwojem regulacji wspólnotowych oraz 
oceną ich wpływu na osiąganie zasadniczych celów WE
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Jakie wnioski?

???  Podejście ambitne czy naiwne ???

Realne problemy w zakresie działań dostosowawczych

Przemiany ustrojowe w zakresie prawa, stosunków własnościowych, itd. 
Kontrole ze strony administracji UE



Wyzwania w zakresie dostosowania

ZaangaŜowanie środowisk gospodarczych we współpracę wzajemną 
z dąŜeniem do utworzenia organizacji reprezentatywnej i partnerskiej 

dla wsparcia administracją państwową

Analiza potrzeb w zakresie dalszej korwengencji oraz 
przebudowa relacji między instytucjonalnych

Wyprzedzająca analiza jakości transpozycji wymaganych 
składników acquis (zanim sprawdzenia dokona KE) 
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składników acquis (zanim sprawdzenia dokona KE) 

Rozwój prac nad upowszechnieniem wiedzy w zakresie zagadnień 
bezpieczeństwa i strategii regulacyjnych w tym zakresie, 

z uwzględnieniem dziedzin związanych / wspierających legislację, 
takich jak normalizacja, akredytacja, nowoczesne metody 

systemowego podejścia do zarządzania




