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Kolej jest jednym z najpowszechniejszych
srodkéw transportu zarowno ludzi, jak i to-
warow. Korzysta sie z tego $rodka juz od
bardzo wielu lat. Od momentu powstania
infrastruktura i zadania kolei znacznie sie
rozrosty. Wigze sie z tym ciggta potrzeba jej
unowoczesniania i modernizacji. Do najwaz-
niejszych aspektdw dziatania kolei nalezy jej
bezpieczenstwo. Jest to istotne dla ludzi do-
jezdzajacych do pracy czy wyjezdzajacych
na wakacje, jak rowniez dla przedsiebiorcéw
wykorzystujacych kolej do celéw zarobko-
wych.

Dla zapewnienia odpowiedniego pozio-
mu bezpieczenstwa wprowadza sie systemy
zarzadzania bezpieczenstwem, oparte gtow-
nie na dyrektywie 2004/49/WE Parlamentu
Europejskiego i Rady z 29.4.2004 r. w sprawie
bezpieczerstwa kolei wspdlnotowych oraz
zmieniajacej dyrektywe Rady 95/18/WE w
sprawie przyznawania licencji przedsiebior-
stwom kolejowym, oraz dyrektywe 2001/14/
WE w sprawie alokacji zdolnosci przepu-
stowej infrastruktury kolejowej i pobierania
opfat za uzytkowanie infrastruktury kolejo-
wej oraz certyfikacje w zakresie bezpieczen-
stwa (Dyrektywa w sprawie bezpieczernstwa
kolei) (Dz.Urz. UE L 220, s. 16) oraz na rozpo-
rzadzeniu Ministra Transportu z 19.3.2007 r.
w sprawie systemu zarzadzania bezpieczen-
stwem w transporcie kolejowym (Dz.U. Nr
60, poz. 407 ze zm.). Jednym z celdéw rozpo-
rzadzenia z 2007 r.jest uregulowanie podsta-
wowych wymagan i elementéw systemu za-
rzadzania bezpieczenstwem w transporcie
kolejowym, do ktérych zalicza sie: progra-
my okreslajace cele ilosciowe i jakosciowe
poprawy bezpieczenstwa zarzadcy infra-
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struktury i przewoznika kolejowego; opisy
procedur, jakie przyjeto lub nalezy przyjac¢ w
celu poprawy bezpieczenstwa, utrzymania
infrastruktury kolejowej oraz wystepujacych
na terenie obiektu urzadzen technicznych;
opisy procedur majacych na celu ocene ry-
zyka zwigzang z eksploatacjg infrastruktury
kolejowej i urzadzen technicznych, sprawo-
wanie nadzoru nad tym ryzykiem; programy
szkolenia pracownikow; rozwigzania zwigza-
ne z prawidtowym przeptywem informadji,
prawidtowe dokumentowanie zdarzen i wy-
padkéw; postanowienia dotyczace przepro-
wadzanych audytow wewnetrznych i kon-
troli; inne postanowienia dotyczace systemu
bezpieczenstwa. Elementy systemu zarza-
dzania bezpieczenstwem powinny by¢ od-
powiednio udokumentowane, w tym celu
tworzy sie stale aktualizowany ,podrecznik
bezpieczenstwa” [2].

Zgodnie z ustawa z 28.3.2003r. o trans-
porcie kolejowym (tj. Dz.U. z 2013 r, poz.
1594 ze zm.; dalej: u.t.k.), dokumentami zwia-
zanymi z systemem zarzadzania bezpie-
czenstwem sa: certyfikat bezpieczenstwa
dotyczacy przewoznika kolejowego, autory-
zacja bezpieczenstwa zwigzana z zarzadcg
infrastruktury kolejowej oraz swiadectwo
bezpieczenstwa przeznaczone dla podmio-
téw zwolnionych z obowiagzku posiadania
certyfikatu i autoryzacji bezpieczenstwa.
Dokumenty te potwierdzajg fakt posiada-
nia systemu zarzadzania bezpieczeristwem
przez wyzej wymienione podmioty, a takze
ich zdolnos¢ do wywiazania sie z obowigz-
kéow wynikajagcych z systemu. Do takich
obowigzkdéw nalezy opracowanie systemu
zarzadzania bezpieczenstwem w celu uzy-
skania certyfikatu badzZ autoryzacji bezpie-
czenstwa. Jednakze w ustawie o transporcie
kolejowym wymieniono podmioty, ktére
sq z tego obowiazku zwolnione w zamian
za uzyskanie Swiadectwa bezpieczenstwa.
Zgodnie zart. 18 ust 2 u.t.k. zobowigzku uzy-
skania autoryzacji bezpieczenstwa zwolnie-
ni s zarzadcy linii kolejowych oddzielonych
funkcjonalnie od reszty systemu, ktére sg
przeznaczone do pasazerskich przewozéw
wojewodzkich i aglomeracyjnych, a takze
linii wpisanych do rejestru zabytkow lub
inwentarza muzealiow. Obowigzek ten nie
dotyczy réwniez zarzadcow linii przezna-
czonych do przewozdéw rekreacyjno-wypo-
czynkowych i okolicznosciowych, takich jak
np. koleje waskotorowe, réwniez zarzadcdw
linii waskotorowych wykorzystywanych do
przewozu rzeczy oraz prywatnych zarzad-
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céw kolejowych. Jesli chodzi o certyfikat
bezpieczenstwa, to zwolnieni z obowigzku
jego uzyskania s przewoznicy wykonujacy
przewozy po liniach wymienionych powy-
7ej. Podmioty te s3 zobligowane do uzyska-
nia tzw. swiadectwa bezpieczenstwa (art. 4
pkt 18 u.tk.).

Bezpieczenstwo na kolei zapewnia row-
niez certyfikat IRIS opracowany dla prze-
mystu kolejowego. Certyfikat ten zostat
stworzony przez Europejskie Stowarzyszenie
Producentow Kolejowych przy wspotpracy z
najwiekszymi producentami z tej branzy. Ma
on zasieg miedzynarodowy, jest poswiad-
czeniem przede wszystkim jakosci, nieza-
wodnosci oraz bezpieczerstwa kolei. Aby go
uzyskac¢ potrzebne jest nie tylko wieloletnie
doswiadczenie w branzy oraz akredytacja,
ale rowniez spetnienie wielu niezbednych
wymagan zwiazanych m.in. z walidacjg wy-
robu, analizg rynku, kosztu cyklu zycia wy-
robu itd. Dodatkowo, aby uzyskac certyfikat
nalezy spetnic 12 obowigzkowych wymagan
kwalifikujgcych oraz osiggna¢ 50% punktéw
za odpowiedzi na pytania kontrolne. Waz-
nos¢ wydanego certyfikatu wynosi 3 lata,
jednak podmiot, ktéry go uzyskat, corocznie
poddawany jest badaniom monitorujgcym.
Podmiot spetniajacy standard IRIS umiesz-
czany jest w bazie miedzynarodowe).

Certyfikat IRIS wprowadzony zostat w
oparciu o norme I1SO 900, ktéra ze wzgle-
du na zbyt duzg uniwersalnos¢ nie spetita
szczegdtowych wymagan poszczegdlnych
branz. W branzy kolejowej standard IRIS
uwzglednia cechy przemystu kolejowego
takie, jak: mate serie produkcyjne, dtugi cykl
zycia produktu, wysokie wymagania tech-
niczne, wspotpraca wielu systemaow, wielo-
stronnos¢ i diugoterminowos$¢ projektow.
Warto wspomnie¢, ze w standardzie tym
pojawito sie wiecej udokumentowanych
procedur (19). Obecnie najwieksze korpo-
racje rynku kolejowego stawiaja wymaog
posiadania certyfikatu IRIS. Dzieki miedzy-
narodowej randze standard IRIS umozliwia
konkurencje, jednolity system oceny jakosci,
a takze zapewnia, ze dany sprzet jest spraw-
ny zarobwno pod wzgledem technicznym,
jak i bezpieczenstwa [2, 3].

W zapewnienie bezpieczenstwa w trans-
porcie kolejowym zaangazowane sg rézne
grupy podmiotdéw: przewoznicy kolejowi,
zarzadcy infrastruktury, uzytkownicy bocz-
nic, producenci taboru, zaktady zarzadzajace
utrzymaniem taboru.

Wedtug dyrektywy 2004/49/WE od 2011 r.
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kazdy przewoznik oraz zarzadca infrastruktu-
ry powinien wykaza¢ sie wdrozonym Syste-
mem Zarzadzania Bezpieczenstwem (SMS).
Celem tego systemu jest zapewnienie nad-
zoru nad wszystkimi rodzajami ryzyka, ktére
sq zwigzane z dziatalnoscia zarzadcy infra-
struktury lub przewoznika kolejowego. Sys-
tem SMS powinien uwzgledniac skutki dzia-
fan réznych przedsiebiorcow na kolei oraz
przewidywac srodki pozwalajace wszystkim
przewodnikom na dziatania zgodnie z TSI'i z
krajowymi przepisami bezpieczenstwa. Po-
winien sie ciggle rozwija¢ w celu koordynacji
procedur awaryjnych zarzadcy infrastruktury
i wszystkich przewoznikéw kolejowych, kté-
rzy dziataja w danej sieci infrastruktury.

Bocznice kolejowe zwigzane sg z podmio-
tami kolejowymi. W przypadku przewoznika
sq to srodki techniczne, ktére majg umozli-
wiac¢ prawidtowe funkcjonowanie taboru ko-
lejowego na otwartych torach. Wymagania
stawiane bocznicom kolejowym w zakresie
bezpieczenstwa sg uproszczone w porow-
naniu do wymagan stawianym przewozni-
kom i zarzadcom infrastruktury kolejowej.
Podstawowe warunki, jakie musza spetniac
bocznice w celu zapewnienia bezpieczen-
stwa transportu kolejowego, to: bezpieczne
prowadzenie ruchu kolejowego, bezpieczna
eksploatacja pojazdow kolejowych, ochrona
przeciwpozarowa i ochrona srodowiska. (art.
4 pkt 10 u.tk)

Z ustawy z 234.1964 r. — Kodeks cywil-
ny (tj. Dz.U. z 2014 r, poz. 121) wynika, ze
producent taboru ma obowigzek przepro-
wadzi¢ analizy ryzyka produktu i projektu
(@rt. 4491-44910). Analiza ryzyka produktu
obejmuje wszystkie etapy zwigzane z two-
rzeniem i wykorzystaniem produktu, po-
czawszy od koncepdji i projektowania, przez
logistyke i montowanie czesci, az do eksplo-
atadji i serwisowania oraz utylizacji. Zadania
w zakresie utrzymania taboru mozna z kolei
rozwaza¢ w dwoch aspektach. Po pierwsze,
niezbedne jest zapewnienie bezpieczen-
stwa ruchu poprzez spetnienie rygorystycz-
nych wymagan zwigzanych z utrzymaniem
pojazdéw w dobrym stanie technicznym. Po
drugie, konieczna jest standaryzacja proce-
dur technicznych i warunkéw wykonywania
przeglagdéw oraz napraw we wszystkich do
tego uprawnionych zakfadach. Umozliwi to
przewoznikom zamawianie ustug w kazdym
z panstw Unii Europejskiej.

Nie ma watpliwosci, ze bezpieczerstwo
to podstawowe kryterium istnienia trans-
portu kolejowego w krajach UE. Nad jego
zapewnieniem czuwa wiele jednostek i
organizacji. Przyktadowo, w Polsce nalezy
wyrézni¢: Ministerstwo Infrastruktury, Urzad
Transportu Kolejowego, Paristwowg Komisje
Badania Wypadkow Kolejowych. Zadaniem
Ministerstwa Infrastruktury jest wyznaczanie
kierunku dziatania, a takze projektowanie i
ulepszanie rozwigzan o zasiegu krajowym i
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miedzynarodowym w zakresie transportu,
gospodarki morskiej, tacznosci, budownic-
twa, gospodarki przestrzennej i mieszkanio-
wej oraz tworzenie podstaw legislacyjnych
rozwoju tych dziatéw gospodarki. Do zadan
Urzedu Transportu Kolejowego nalezy: nad-
z6r techniczny nad eksploatacja i utrzyma-
niem linii kolejowych oraz pojazdéw kolejo-
wych; nadzér nad bezpieczenstwem ruchu
kolejowego; regulacja transportu kolejowe-
go; licencjonowanie transportu kolejowego.
Z kolei Panstwowa Komisja Badania Wypad-
kéw Kolejowych zajmuje sie badaniem po-
waznych wypadkéw i incydentéw. Do zakre-
su jej dziatania nie nalezy jednak orzekanie
co do winy i odpowiedzialnosci.

Do najwazniejszych sktadnikéw infra-
struktury kolejowej zaliczy¢ nalezy dworce
kolejowe. Sg to obiekty lub ich zespoty, ktore
stuzg przede wszystkim odprawie pasazer-
skiej oraz zwigzanym z tym czynnosciom,
takim jak chocby zakup biletow w kasach
biletowych czy uzyskiwanie niezbednych in-
formacji w punktach informacyjnych. Dwo-
rzec jest wiec miejscem, w ktérym znajduja
sie zarbwno punkty ustugowe, jak i handlo-
we. Dziatalno$¢ dworcéw dotyczy réwniez
Czynnosci zwigzanych z prowadzeniem ru-
chéw pociggéw. Spoétka PKP S.A. zarzadza
ponad 2,5 tys. dworcow kolejowych, z czego
blisko 600 obstuguje ruch pasazerski.

Najwazniejszymi osobami przebywaja-
cymi na dworcach sg pasazerowie. Wazne
jest, aby czuli sie w tych obiektach swo-
bodnie i komfortowo. Wptywa na to wiele
czynnikow. Z punktu widzenia pasazera
wazne jest, aby na dworcu istniato miejsce,
gdzie - w oczekiwaniu na pociagg — mozna
zjes¢ czy ogrzac sie w chtodne dni, a takze
ogdlnodostepne, czyste toalety. Szczegdinie
istotne sg rowniez punktualno$¢ pociaggéw
wedtug rozktadow jazdy, brak kolejek do
kas biletowych oraz zrozumiate komunikaty.
Wszystko to wptywa na poziom zadowole-
nia 0sob korzystajacych z dworca. Jednakze
najwazniejsze dla pasazera jest poczucie
bezpieczenstwa. W ostatnich latach bezpie-
czenstwo przemystu transportowego stato
sie coraz bardziej narazone na rézne zagro-
zenia. Wynikaja one zaréwno z duzej liczby
przemieszczajacych sie oséb czy z dosyc
gestego ruchu pociagéw, jak i wyposaze-
nia infrastruktury dworcowej w réznorodne
urzadzenia techniczne. Sg to m.in.: kradzieze,
pozary, wypadki niezwigzane lub zwigzane
z ruchem pociagdéw, wybryki chuligandw,
awarie naturalne czy ataki terrorystyczne.
Dlatego ochrona stacji kolejowych to jedno
z najwiekszych wyzwan, przed jakim stoi
PKP S.A.

Obecnie, w czasach rozwijajacych sie
technologii, w celu zapewnienia odpowied-
niego bezpieczenstwa nalezy siega¢ po
rozne systemy zabezpieczen. Producenci
specjalizujacy sie w tej branzy oferuja ochro-
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ne oparta na najnowoczesniejszych techno-
logiach. Systemy te nie tylko podwyzszaja
poziom bezpieczenstwa w obiektach, w
ktérych sg instalowane, ale réwniez przyczy-
niajg sie do polepszenia ich funkcjonowania.
Wsréd systemodw majacych na celu zapew-
nienie bezpieczenstwa wyrdzni¢c mozna:
systemy przeciwpozarowe i wfamaniowe,
wyposazone w odpowiednio dostosowane
czujniki i alarmy, dzieki ktérym mozliwa jest
natychmiastowa reakcja zarébwno pracow-
nikow obiektu, jak i wyspecjalizowanych
stuzb bezpieczenstwa; systemy monitoringu
(telewizji dozorowej), pozwalajace na cato-
dobowg obserwacje obiektu wewnatrz i na
zewnatrz, w celach prewencyjnych oraz do-
wodowych. Postep technologiczny sprawit,
ze monitoring zostat wzbogacony o dodat-
kowe funkcje. Sg to m.in.: szacowanie gesto-
$ci ttumu, wykrywanie podejrzanych zacho-
wan czy analiza obrazu; systemy komunikacji
utatwiajgce tacznos¢ pracownikow, stuzb
bezpieczenstwa, zapewniajace klarownosc
i szybkos$¢ nadawanych komunikatéw — w
razie potrzeby sg zdolne do przystosowania
sie do panujacego w obiekcie hatasu; syste-
my kontroli dostepu, zapobiegajace dosta-
niu sie nieupowaznionych oséb do miejsc o
ograniczonym dostepie.

Stosowane systemy zabezpieczenh moga
byc scentralizowane, co utatwia koordynacje
catosci. Nowoczesne systemy sg w stanie
wykry¢ zagrozenie, nastepnie przeanalizo-
wac je, wigczy¢ odpowiednie zabezpiecze-
nia i alarmy, powiadomic¢ wiasciwe stuzby
oraz przygotowac plan dziatania. Dzieki
temu reakcja na zagrozenie moze byc¢ szyb-
sza i bardziej efektywna.

Warto wspomniec, ze wymienione syste-
my wykorzystywane sg nie tylko w transpor-
cie kolejowym, ale réwniez w innych dzie-
dzinach, takich jak lotnictwo, bankowos¢,
szkolnictwo itp.

Aby dokonac¢ oceny stanu bezpieczen-
stwa ruchu kolejowego konieczna jest zna-
jomos¢ liczby wypadkéw kolejowych, ich
przyczyny i skutkdw, a takze wystepujacych
zagrozen. Liczba wypadkéw kolejowych to
pochodna m.in. natezenia ruchu kolejowe-
go, ilosci wykonywanych przewozoéw, stanu
technicznego uzytkowanych sieci linii ko-
lejowej oraz stanu technicznego pojazddw
kolejowych. Wedtug raportu Najwyzszej Izby
Kontroli z 2013 1. [4] na sieci PKP PLK S.A. —w
grupie 20 krajow UE (o najwiekszej dtugosci
linii kolejowe)) — zaprotokotowano najwyz-
sz liczbe znaczacych wypadkéw ogdtem
oraz najwyzszy wskaznik liczby ofiar tych
wypadkéw w stosunku do pracy eksploata-
cyjnej. Jakos¢ bezpieczenstwa na kolei okre-
slona jest przez miernik wypadkéw, czyli
liczbe wypadkéw przypadajacych na 1 min
pociggokilometrow. W 2011 1. praca eksplo-
atacyjna, jaka wykonali przewoznicy pod-
czas przewozow 0s6b, wyniosta 144,4 min
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pociggokilometréw, a podczas przewozu
rzeczy — 79,5 min pociggokilometréw. Pod-
sumowujac, wielkos¢ pracy eksploatacyjnej
wyniosta 223,94 ml pociaggokilometréw. Wy-
nika z tego, ze na kazdy milion pociggokilo-
metréw przypadato ponad 3,8 wypadku.

Polska od 2006 r. niezmiennie zajmuje w
UE drugie miejsce (po Rumuni) pod wzgle-
dem liczby znaczacych wypadkéw ogodtem
w stosunku do pracy eksploatacyjnej. Na
podstawie tego wskaznika srednio w latach
2006-2010 na kazdy milion pociggokilo-
metréw odnotowano w naszym kraju 2,3
wypadku, podczas gdy w Rumunii = 39, a
w Niemczech - 0,3. W 2011 r. wskaznik ten
dla Polski wynidst — 2,1, dla Rumunii = 2,5, w
przypadku Niemiec - 0,3.

Drugie miejsce w Europie Polska zajmuje
rowniez pod wzgledem liczy wypadkéw z
udziatem oséb poza przejazdami i przejscia-
mi kolejowymi. WskaZnik ten w latach 2006—
2010 wynosit w Polsce okoto 1,8 wypadku,
w Rumunii = 1,8, w Niemczech tylko 0,2. W
2011 r.w naszym kraju wskaznik ten minimal-
nie zmalat do 1,6, podczas gdy w Rumuni i
Niemczech nie ulegt zmianie.

Sposréd 20 krajow UE od 2006 r. Polska
zajmuje pierwsze miejsce (tym razem przed
Rumunia) w zakresie liczby ofiar znaczacych
wypadkow, wyrazonej w FWSI33, w stosunku
do pracy eksploatacyjnej. Wedtug wskaznika
FWSI w latach 2006-2010 odnotowano w
Polsce na kazdy milion pociaggokilometréw
okoto 2,5 ofiar wypadkdw, z kolei w Rumuni
-1,6,a w Niemczech - 0,2.

Niski poziom bezpieczerstwa polskiej
kolei to wynik jednoczesnego wystepo-
wania wielu negatywnych czynnikéw. Do
najwazniejszych nalezy zaliczy¢: 73 jakosc
infrastruktury kolejowej; zty stan techniczny
nawierzchni, urzadzeri SRK; niesatysfakcjo-
nujacy stan techniczny taboru wagonowe-
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go i trakcyjnego; niski poziom kwalifikadji
oraz brak umiejetnosci pracownikéw, ktdrzy
odpowiadajg za bezpieczenstwo ruchu ko-
lejowego; wolne wdrazanie wewnetrznych
regulacji wynikajacych z systemu SMS oraz
nieprzestrzeganie procedur obowigzujgcych
w tym zakresie.

Negatywny wptyw na poziom bezpie-

czenstwa ma takze niedostateczny nadzor,
zwiaszcza Prezesa UTK, nad dziatalnoscia za-
rzgdcow infrastruktury kolejowej w zakresie
bezpieczenstwa. Polskie Koleje Panstwowe
PLK S.A. nie jest w stanie zapewni¢ petnej
kontroli w zakresie bezpieczenstwa ruchu
kolejowego z powodu zbyt daleko idacej
defragmentacji proceséw decyzyjnych w
spotkach przewozowych. Natomiast zarzad-
cy spotek nie majg mozliwosci weryfikadji
przestrzegania przez pracownikéw stosowa-
nych procedur.
Wyzej wymienione przyczyny skutkowaty
czestymi wypadkami i zderzeniami pocia-
goéw z winy zarzadcy infrastruktury kolejo-
wej, jak i przewoznikéw kolejowych. W 2012
r. na linii PKP PLK S.A. zarejestrowano 684
wypadki, w tym 99 obcigzato spotke PKP PLK
S.A. a za pozostate odpowiedzialni byli prze-
woznicy kolejowi.

Wypadki kolejowe miaty réwniez mierzal-
ne skutki finansowe. W 2012 . skutki wypad-
kow, z uwzglednieniem liczby osob ciezko
rannych i zabitych, zostaty oszacowane na
okoto 167 min zt, zas koszty szkoéd material-
nych w taborach i infrastrukturze wyniosty
18,8 min zt.

Panstwem, ktére moze szczyci¢ sie in-
nowacyjna i interesujaca siecig kolejowa na
prawdziwie $wiatowym poziomie, sg Niem-
cy. W duzym stopniu przyczynita sie do tego
spotka Deutsche Bahn AG, ktéra od 1994 r.
zarzadza kolejami panstwowymi. Koncern
ten w pierwszych latach swego istnienia na

1. Dworzec w Lipsku
Zrédfo: httpy//sport.interia.pl/zdjecie,ild 579267,iAld, 38840 (dostep: 29.9.2014 r,)
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a w sektorze kolejowym i

dowa kontrola

rynku musiat stawi¢ czota nie lada wyzwa-
niu, jakim byto skomunikowanie wschodniej
i zachodniej czesci kraju, ktore ztaczyty sie
po okresie komunizmu. Udato sie to dzie-
ki wprowadzeniu w 1995 r. ,programu 35"
— Serwis (Service), Bezpieczenstwo (Sicher-
heit), Czystos¢ (Sauberkeit). Program ten
umozliwit utrzymywanie bardzo wysokich
standardow, ktére dla Niemcow sg podsta-
wowym celem.

Dworzec w Lipsku (fot. 1) jest bazowym
przyktadem koncepgji 3S". Podczas jego
renowacji w 1999 r. uwzgledniono najwyz-
sze standardy w kategorii bezpieczerstwa i
funkcjonalnosci. ,Program 3S” moze prawi-
diowo funkcjonowa¢ na dworcu w Lipsku
w wyniku integracji poszczegdlnych sys-
temow. Zintegrowane dziafanie systemow
bezpieczenstwa jest mozliwe dzieki centra-
li SMS, czyli Station Management System.
Stworzono jg na bazie systemu GEMOS.

Zastosowane w Niemczech systemy
bezpieczenstwa zaprojektowane zostaty
na miare XXI w. Oparto je na najnowszych
technologiach dostepnych na rynku. Sze-
roki zakres stosowania tych systemow po-
kazuje, ze sprawdzajg sie one w réznych
miejscach, ktore wymagaja odpowiedniego
zabezpieczenia. Znalazty one bowiem zasto-
sowanie m.in. w szkolnictwie, bankowosci,
instytucjach panstwowych, monitoringach
miejskich, portach lotniczych, stadionach.
Dlatego tez Polska — w $lad za Niemcami —
powinna w coraz wiekszym zakresie korzy-
sta¢ z systemow zarzadzania bezpieczen-
stwem. Ze wzgledu na koszty w mniejszych
obiektach kolejowych system zabezpieczen
mogtby by¢ mniej rozbudowany, ograni-
czony do podstawowych funkcji zabezpie-
czajacych. Najwazniejszym priorytetem jest
bowiem ochrona korzystajacych z dworca
0s0b, a systemy zabezpieczer z pewnoscig
mogtyby te ochrone zapewni¢.
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