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Walidacja stosowania wspolnych metod
oceny hezpieczenstwa w transporcie
kolejowym w warunkach polskich

z uwzglednieniem zarzadzania

konfiguracja

Aby moc realizowaé podstawowe cele zwigzane z bezpie-
czenstwem transportu kolejowego w Polsce oraz nim sku-
tecznie i efeklywnie zarzadzac, nalezy szczegolng wage
przyja¢ w zakresie stosowania optymalnych metod moni-
torowania procesow wplywajgcych na to bezpieczernstwo.
Procesy te, zapewniajac ciggfos¢ bezpieczeristwa trans-
portu kolejowego, powinny by¢ oceniane odpowiednio do
tego przeznaczonymi metodami oceny. Jednoczesnie owe
metody oceny bezpieczernistwa powinny byc¢ wsparte pet-
nym instrumentarium zarzgdczym, dotyczacym wiasciwe-
go zarzadzania ryzykiem technicznym w relacji system
techniczny — operator — srodowisko pracy systemu.

Wobec ciggtych dylematow metodologicznych dotyczacych bez-
pieczenstwa transportu kolejowego powinno sie poszukiwac ta-
kich rozwigzan techniczno-zarzadczych, ktore pozwolg na podej-
mowanie odpowiednich decyzji biznesowych przez decydentow
w przedsiebiorstwach kolejowych. Stuzy¢ moze do tego logiczne
wykorzystanie zasad walidacji, kidrej implementacja moze nastg-
pi¢ z wykorzystaniem dobrych, sprawdzonych praktyk z systemow
zarzadzania jakoScia. Systemy zarzadzania jakoScig implemento-
wane s3 w Polsce juz okoto 20 lat i niedopuszczalnym jest nie-
wykorzystanie owych doswiadczen z tych systeméw zaréwno
w aspekcie teorii oraz praktyki wynikajacej chocby z certyfikacji
i wdrozen systemow zarzadzania. Autorzy artykutu podejmujg sie
proby wykorzystania walidacji przy realizacji wspolnych metod
oceny bezpieczenstwa w warunkach polskich. Posiadajgc do-
Swiadczenia z projektowania i implementacji systemow zarzadza-
nia bezpieczenstwem i utrzymaniem w wiekszosci przedsie-
biorstw kolejowych w Polsce wskazujg na istotne aspekty
wykorzystania walidacji. Jednocze$nie Autorzy w artykule krytyku-
ja naduzywanie tego pojecia choc¢by do ujednolicania dokumen-
tacji systemow zarzadzania moggcej mie¢ zastosowanie w wielu
przedsigbiorstwach czego w teorii i praktyce nauk o zarzadzaniu
nie stosuje sie z czystej logiki i podstawowych zasad funkcjono-
wania organizacji, (przyktadowo kazde przedsiebiorstwo jest inne,
funkcjonuje w innych realiach, znajduje sie na innym etapie roz-
woju, posiada inne zasoby zatem wymaga indywidualnie zapro-
jektowanej, adekwatnej dokumentacji). Autorzy w artykule takze
dokonujg przegladu podstawowych poje¢ zwigzanych z walidacjg

w kontek$cie wspdlnych metod oceny bezpieczenstwa w powig-
zaniu z zarzadzaniem konfiguracjg.

Miejsce i rola walidacji w systemach technicznych

Aby moc dokona¢ we wiasciwy sposob weryfikacji jak funkcjonu-
je dany proces, metoda lub produkt, nalezy przyja¢ pewien lo-
giczny cigg myslowy, ktérego zastosowanie da wiarygodne wyni-
ki obarczone akceptowalng wartoscig btedu statystycznego.
Mozna do tego zastosowac pojecie walidacji. Walidacja wedtug
stownika jezyka polskiego to 0ogot czynnosci majgcych na celu
zbadanie odpowiedniosci, trafnosci lub doktadnosci czego$™.
Walidacja jest zwigzana takze z pojeciami, weryfikacja, kwalifiko-
wanie oraz zdolnosc.

Wedtug normy I1SO 9000, walidacja to potwierdzenie, przez
przedstawienie dowodu obiektywnego, ze zostaty spetnione wy-
magania dotyczace konkretnego zamierzonego uzycia lub zasto-
sowania?.

Uwaga 1 Do oznaczenia zwigzanego z tym statusu uzywa sie ter-
minu ,,zwalidowany”.

Uwaga 2 Walidacje mozna przeprowadzi¢ w warunkach rzeczywi-
stych lub symulowanych.

Zdolnosc¢ to mozliwos¢ organizacji, systemu lub procesu, do-
tyczaca realizacji wyrobu, ktory spetnia wymagania okreslone dla
tego wyrobu.

Badanie to okreslenie jednej lub wigcej wtasciwosci zgodnie
z procedurg.

Weryfikacja to potwierdzenie, przez przedstawienie dowodu
obiektywnego, ze zostaly spetnione wyspecyfikowane wyma-
gania.

Uwaga 1 Do oznaczenia zwigzanego z tym statusu uzywa sie ter-

minu ,,.zweryfikowany”.

Uwaga 2 Potwierdzenie moze skfadac sie z takich dziafan, jak:
wykonywanie obliczen alternatywnych,

porownywanie nowej specyfikacji projekiu z podobng wypro-

bowang specyfikacja projektu,

podejmowanie badan i prezentacji,

przegladanie dokumentow przed ich wydaniem.

Proces kwalifikowania to proces majacy na celu wykazanie
zdolnosci do spetnienia wyspecyfikowanych wymagan.

Uwaga 1 Do oznaczenia zwigzanego z tym statusu uzywa sie ter-
minu ,kwalifikowany”.
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Uwaga 2 Proces kwalifikowania moze dotyczy¢ 0sob, wyrobow,
procesow lub systemow 3.

Ocena wobec tego moze by¢ realizowana poprzez walidacije,
weryfikacje i kwalifikacje. Zatem powyzsze pojecia realizowane
tacznie moga by¢ zastosowane w transporcie kolejowym do we-
ryfikacji i kwalifikacji wspolnych metod oceny bezpieczenstwa
z wykorzystaniem ich walidacji.

Wspélne metody oceny hezpieczenstwa

w systemie zarzadzania w transporcie kolejowym

W sektorze transportu kolejowego wobec nowych wymagan unij-
nych nalezy stosowaé podejscie systemowe do oceny bezpie-
czenstwa. Pojecie systemowe zwigzane jest z pojeciem systemu.

System wedfug stownika jezyka polskiego jest rozumiany
miedzy innymi jako “:

1) ukfad elementdéw majacy okreslong strukture i stanowigcy lo-
gicznie uporzadkowang catosc;

2) zespot wielu urzgdzen, drdg, przewodow itp., funkcjonujacych
jako cafosc;

3) uporzadkowany zbior twierdzen, pogladow, tworzacych jakas
teorie;

4) okreslony sposob wykonywania jakiej$ czynnosci lub zasady
organizacji czegos.

System to zbiér wzajemnie powigzanych lub wzajemnie od-
dziatujacych elementow ®.

System kolejowy oznacza catos$¢ podsystemow struktural-
nych i funkcjonalnych, zdefiniowanych w dyrektywach 96/48/WE
i 2001/16/WE, jak tez zarzadzanie i prowadzenie dziatania catosci
systemu 6. System kolejowy jest systemem technicznym.

System techniczny oznacza produkt lub zespot produkiow,
w tym projekt oraz dokumentacje wykonawczg i pomocnicza; pro-
ces opracowywania systemu technicznego rozpoczyna sie od
opracowania specyfikacji wymogow, a konczy odbiorem tego
systemu; system techniczny nie obejmuje uzytkownikdw ani ich
dziatan, chociaz uwzglednia sie projekt odpowiednich interfejsow
z zachowaniami ludzi. Proces utrzymania jest opisany w instruk-
cjach utrzymania, ale sam nie stanowi czesci systemu technicz-
nego 7. System zarzadzania wedfug normy 1SO 9000 to system
stuzacy do ustalania polityki i celow oraz do osiggania tych ce-
low 8. System zarzadzania bezpieczenstwem — organizacja i dzia-
tania przyjete przez zarzadce infrastruktury i przewoznika kolejo-
wego dla zapewnienia bezpieczenstwa °.

Zapewnienie bezpieczenstwa nastepuje poprzez skuteczne
i efektywne zarzgdzanie polegajace na ciagtej weryfikacji stopnia
spetnienia wymagan. Wspolne wymagania bezpieczenstwa (CST)
to minimalne poziomy bezpieczenstwa, kidre powinny by¢ 0sig-
gniete przez rozne czesci systemu kolejowego (transeuropejskie-
go systemu kolei duzych predkosci i systemu kolei konwen-
cjonalnej) i przez system jako cato$¢, wyrazone w kryteriach
akceptacji ryzyka '°. Wymagania sg oceniane poprzez zdefiniowa-
ne wspdlne metody oceny bezpieczenstwa (CSM) rozumiane jako
metody oceny bezpieczenstwa ustalone w celu opisania sposo-
bow oceny: poziomu bezpieczenstwa, spetniania wymagan bez-
pieczenstwa, weryfikowane za posrednictwem wspdlnych wskaz-
nikobw bezpieczenstwa (CSI) rozumianych jako informacje
statystyczne odnoszace sie do wypadkow i incydentow kolejo-
wych, skutkow wypadkdw, bezpieczenstwa technicznego infra-
struktury kolejowej i zarzadzania bezpieczenstwem .

SMS dla Zarzadcy
infrastruktury

CSM

CSM

Rozporzadzenie Ministra
Transportu z dnia 19
marca 2007r. w sprawie
systemu zarzadzania
bezpieczenstwem

w transporcie kolejowym

Rozporzadzenie Komisji
(UE) NR 1169 /2010 z dnia
10 grudnia 2010 r.

w sprawie wspolnej metody
oceny bezpieczenstwa

w odniesieniu do zgodnos$ci
z wymogami dotyczacymi
uzyskania kolejowych
autoryzacji w zakresie
bezpieczenstw

Rozporzadzenie Komisji
(WE) NR 352/2009

z dnia 24 kwietnia 2009
r. W sprawie przyjecia
wspolnej metody oceny
bezpieczenstwa

w zakresie wyceny i
oceny ryzyka, o ktorej
mowa w art. 6 ust. 3 lit.
a) dyrektywy
2004/49/WE Parlamentu
Europejskiego i Rady

Rozporzadzenie
wykonawcze  Komisji
(UE) NR 402/2013

z dnia 30 kwietnia 2013
r. w sprawie wspolnej
metody oceny
bezpieczenstwa w
zakresie wyceny i oceny
ryzyka i uchylajace
rozporzadzenie (WE) nr
352/2009 — stosuje si¢ od
dnia 21 maja 2015

Rozporzadzenie
Komisji (UE) NR
1078/2012 z dnia 16
listopada 2012 r.

w sprawie wspolnej
metody oceny
bezpieczenstwa

w odniesieniu do
monitorowania, ktora
ma by¢ stosowana
przez przewoznika
kolejowego i zarzadcy
infrastruktury po
otrzymaniu
certyfikatu
bezpieczenstwa lub
autoryzacji
bezpieczenstwa oraz
przez podmioty
odpowiedzialne za
utrzymanie.

Rozporzadzenie
Komisji (UE) NR
1169/2010

w sprawie wspolnej
metody oceny
bezpieczenstwa
w odniesieniu do
zgodnosci

Z wymogami
dotyczacymi
uzyskania
kolejowych
autoryzacji w
zakresie
bezpieczenstwa.

Rozporzadzenie
Komisji (UE) NR
1158/2010

z dnia 9 grudnia
2010 r. w sprawie
wspolnej metody
oceny
bezpieczenstwa
w odniesieniu do
zgodnosci

Z wymogami
dotyczacymi
uzyskania
kolejowych
certyfikatow
bezpieczenstw.

Rozporzadzenie
Komisji (UE) NR
1077/2012

z dnia 16 listopada
2012 r. w sprawie
wspolnej metody
oceny
bezpieczenstwa

w odniesieniu do
nadzoru
sprawowanego
przez krajowe
organy ds.
bezpieczenstwa po
wydaniu
certyfikatu
bezpieczenstwa lub
autoryzacji
bezpieczenstwa.

Rys. 1. Relacja miedzy odpowiednimi wymaganiami prawnymi wypefniajgcymi system zarzadzania bezpieczeristwem — relacia SMS-CSM — dla zarzadcy infra-
Struktury Zrédfo: Opracowanie wiasne
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Lp. Kryterium

1 Skutki awarii systemu: Wiarygodny najgorszy scenariusz w przypadku awarii ocenianego systemu,

uwzgledniajacy istnienie barier zabezpieczajacych poza tym systemem

Ma wptyw na bezpieczenstwo/
/nie ma wplywu
na bezpieczenstwo

Uwagi

ozytywnej odpowiedzi na to kryterium,

zmiana zostaje ona uznana za znaczaca

2 Innowacja wykorzystana przy wprowadzaniu zmiany: Kryterium to obejmuje innowacje dotyczace

zaréwno catej branzy kolejowej, jak i tylko organizacji wprowadzajacej zmiane
3 Ziozono$¢ zmiany

4 Monitoring: NiezdoIno$¢ monitorowania wprowadzonej zmiany podczas catego cyklu zycia systemu

i dokonywania odpowiednich interwencji
5 Odwracalno$¢ zmiany: Niezdolno$¢ powrotu do systemu sprzed zmiany

6 Dodatkowo$€: Ocena znaczenia zmiany z uwzglednieniem wszystkich przeprowadzonych niedawno
zmian ocenianego systemu, ktore byty zwigzane z bezpieczenstwem i nie zostaty ocenione

jako znaczace

Rys. 2. Kryteria oceny zmiany oraz jej wptyw na bezpieczenstwo w transporcie kolejowym

Przyktadowo wymagania te mozna przedstawi¢ w kontekscie
budowy systemu zarzadzania bezpieczenstwem dla zarzadcy in-
frastruktury. Zarzgdca infrastruktury powinien zbudowac system
zarzadzania bezpieczenstwem, kiory powinien by¢ powigzany sys-
temowo ze zbudowanym systemem zarzgdzania ryzykiem w trans-
porcie kolejowym. Na rysunku 1 przedstawiono relacje miedzy
odpowiednimi wymaganiami prawnymi wypetniajgcymi system
zarzadzania bezpieczenstwem (ang. Safety Management System
— SMS) dla zarzadcy infrastruktury.

Wspomniane wymagania prawne powigzane sg z rzeczywisty-
mi problemami w sektorze kolejowym pojawiajacymi sie obecnie
przy zarzadzaniu znaczacymi zmianami: technicznymi, organiza-
cyjnymi i eksploatacyjnymi majgcymi wptyw na bezpieczenstwo
transportu kolejowego. Szczegdlnym problemem jest podejmo-
wanie decyzji w zakresie akceptacji badz braku akceptacji ryzyka
wynikajacego ze znaczacej zmiany. Kryteria okreslone do podje-
cia decyzji 0 zmianie majgcej charakter znaczacy lub nie dla bez-
pieczenstwa transportu kolejowego wymagajg szczegoinej wiedzy
teoretycznej, praktycznej i doswiadczenia zawodowego. Wali-
dacja moze obejmowac rowniez stopien definiowania kryteriow
do weryfikacji i kwalifikacji zmiany znaczacej. Na rysunku 2
przedstawiono tablice zawierajgca kryteria oceny zmiany oraz jej
wplyw na bezpieczenstwo w transporcie kolejowym.

Kryteria oceny zmiany '> — w przypadku, gdy proponowana
zmiana ma wptyw na bezpieczenstwo, Spotka — kierujac sie fa-
chowym osgdem — decyduje 0 znaczeniu zmiany na podstawie
nastepujacych kryteriow (rys. 2).

Zarzadzanie konfiguracja

zgodnie z wymaganiami interoperacyjnosci kolei
Autorzy artykutu przeprowadzili walidacje stosowania wspoinych
metod oceny bezpieczenstwa w kilkudziesigciu przedsigbior-
stwach kolejowych, w ktdrych projektowali i budowali systemy
zarzadzania bezpieczenstwem. Szczegolnym problemem do roz-
wigzania stato sie wtasciwe rozumienie i zastosowanie pojecia
interoperacyjnos$¢ oraz sktadniki interoperacyjnosci. Interopera-
cyjnos$¢ oznacza zdolnos$¢ transeuropejskiego systemu kolei kon-
wencjonalnych do zapewnienia bezpiecznego i nieprzerwanego
przejazdu pociggow spetniajgcych wymagany stopien wydajnosci
tych linii. Podstawg tej zdolno$ci sg warunki prawne, techniczne
oraz operacyjne, ktére musza by¢ spetnione celem spetnienia za-
sadniczych wymogow '3. Sktadniki interoperacyjnosci oznaczaja
podstawowe sktadniki, grupe sktadnikow, podzespoty lub zespoty
urzadzen, wtgczone lub przewidziane do wtgczenia do podsyste-

mu, od ktorego, posrednio lub bezposrednio, zalezy interopera-
cyjnos$¢ systemu duzych predko$ci lub kolei konwencjonalnej,
zgodnie z definicjg w dyrektywach 96/48/WE i 2001/16/WE. Po-
jecie ,sktadnika” obejmuje zardwno obiekty materialne, jak i nie-
materialne, takie jak oprogramowanie komputerowe .

Waznym jest zdefiniowanie wymagan prawnych dotyczgcych
relacji miedzy poszczegdinymi podsystemami interoperacyjnosci
i ich sktadnikami co przedstawiono w tabeli 1.

Rozumienie zasad interoperacyjnosci i ich odpowiednia wali-
dacja stanowi kluczowy czynnik w zakresie zarzadzania konfigura-
cja '°, ktéra zapewnia skuteczny i efektywny stopien stosowania
poszczegdlnych sktadnikow interoperacyjnosci dla wypetnienia
wymagan podsystemow strukturalnych, tworzacych system ko-
lejowy.

Na rysunku 3 przedstawiono relacje pomiedzy dyrektywami
interoperacyjnosci, instrukcjami wewnetrznymi i wspdlnymi me-
todami bezpieczenstwa dla zarzadcy infrastruktury dla optymalne-
go zarzadzania konfiguracjg w transporcie kolejowym.

Walidacja wspoinych metod oceny bezpieczenstwa powinna
by¢ oparta na weryfikacji stosowania procedur zarzadzania bez-
pieczenstwem w powigzaniu z wynikami stosowania instrukcji
wewnetrznych oraz wymagan prawnych dotyczacych wyceny
i analizy ryzyka technicznego '® w transporcie kolejowym.

Naktadajgc aspekty organizacyjne z aspektami technologicz-
nymi istotnym jest zbudowanie modelu relacji miedzy poszcze-
golnymi podsystemami strukturalnymi w procesie zarzadzania
konfiguracja.

Na rysunku 4 przedstawiono przykfadowy model powigzania
podsystemu Tabor z innymi podsystemami strukturalnymi.

Walidacja
stosowania wspéinych metod oceny hezpieczenstwa
Dokonujgc wiarygodnej diagnozy stosowania walidacji wspolnych
metod oceny bezpieczenstwa nalezy zdefiniowac jej podstawowe
zatozenia:
ocena ryzyka w transporcie kolejowym (i w innych sektorach
takze) ma wymiar subiektywny;
ocena znaczacej zmiany: technicznej, eksploatacyjnej i orga-
nizacyjnej zalezy od wiedzy i doSwiadczenia jednostki ocenia-
jacej owg zmiane;
nadzor i monitorowanie to dwa niezalezne narzedzia oceny
bezpieczenstwa;
ryzyko ma zawsze wymiar wewnetrzny a bezpieczenstwo ze-
wnetrzny;

s 1-2/2014
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Tabela 1

Wymagania prawne dotyczace relacji miedzy poszczegélnymi podsystemami interoperacyjnosci i ich sktadnikami

TSI Infrastruktura

1. Decyzja Komisji z 20 grudnia
2007 r. dotyczaca specyfikacji
technicznej interoperacyjnosci
podsystemu ,Infrastruktura”
transeuropejskiego systemu
kolei duzych predkoSci
Decyzja Komisji z 26 kwietnia
2011 r. dotyczaca technicznej
specyfikacji interoperacyjnosci
podsystemu ,Infrastruktura”
transeuropejskiego systemu
kolei konwencjonalnych
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Sterowanie

Decyzja Komisji z 28 marca
2006 r. dotyczaca technicznej
specyfikacji dla interoperacyj-
nosci odnoszacej sie do pod-
systemu sterowania ruchem
kolejowym transeuropejskiego
systemu kolei konwencjonalnych

Decyzja Komisji z 7 listopada
2006 r. dotyczaca specyfikacji
technicznej interoperacyjnosci
podsystemu ,, Sterowanie”
transeuropejskiego systemu

kolei duzych predkosci oraz
zmieniajgca zatgcznik A do decyzji
2006/679/WE z 28 marca 2006 r.
dotyczacej specyfikacji
technicznej interoperacyjnosci
podsystemu , Sterowanie”
transeuropejskiego systemu

kolei konwencjonalnych

Decyzja Komisji z 6 marca

2007 r. zmieniajgca zafgcznik A
do decyzji2006/679/WE doty-
czacej technicznej specyfikacji
dla interoperacyjnosci odnoszacej
sie do podsystemu sterowania
ruchem kolejowym transeuropej-
skiego systemu kolei konwencjo-
nalnych oraz zatacznik A

do decyzji 2006/860/WE
dotyczacej specyfikacji technicznej
interoperacyjno$ci podsystemu
,Sterowanie” transeuropejskiego
systemu kolei duzych predko$ci

Decyzja Komisji z 23 kwietnia
2008 r. zmieniajaca zatacznik A
do decyzji 2006/679/WE dotycza
cej technicznej specyfikacji dla
interoperacyjnosci odnoszacej sie
do podsystemu sterowania ruchem
kolejowym transeuropejskiego
systemu kolei konwencjonalnych
oraz zatgcznik A do decyzji
2006/860/WE dotyczacej specyfi-
kacji technicznej interoperacyjnosci
podsystemu ,,Sterowanie”
transeuropejskiego systemu kolei
duzych predkosci

Decyzja Komisji z 22 lipca 2009 .
zmieniajaca decyzje 2006/679/WE
w odniesieniu do wdrazania
technicznej specyfikacji dla inter-
operacyjnosci odnoszacej sie do
podsystemu sterowania ruchem
kolejowym transeuropejskiego
systemu kolei konwencjonalnych
Decyzja Komisji z 25 stycznia
2012 r. w sprawie technicznej
specyfikacji interoperacyjnos$ci

w zakresie podsystemow
»Sterowanie” transeuropejskiego
systemu kolei

Energia

Decyzja Komisji z 6 marca
2008 r. dotyczaca specyfikacji
technicznej interoperacyjnosci
podsystemu ,Energia”
transeuropejskiego systemu
kolei duzych predkosci

Decyzja Komisji z 26 kwietnia
2011 r. dotyczaca technicznej

specyfikacji interoperacyjnosci

podsystemu ,Energia”
transeuropejskiego systemu
kolei konwencjonalnych

Tabor

Decyzja Komisji z 23 grudnia
2005 r. dotyczaca technicznej
specyfikacji dla interoperacyjnosci
odnoszacej sie do podsystemu
»1abor kolejowy — hafas”
transeuropejskiego systemu

kolei konwencjonalnych

Decyzja Komisji z 28 lipca

2006 r. dotyczaca technicznej
specyfikacji dla interoperacyjnosci
odnoszacej sie do podsystemu
»Tabor kolejowy — wagony
towarowe” transeuropejskiego
systemu kolei konwencjonalnych

Decyzja Komisji z 21 lutego
2008 r. dotyczaca specyfikacji
technicznej interoperacyjnosci
podsystemu ,, Tabor”
transeuropejskiego systemu
kolei duzych predkos$ci

Decyzja Komisji z 4 kwietnia
2011 r. dotyczaca technicznej
specyfikacji interoperacyjnos$ci
odnoszacej sie do podsystemu
»Tabor kolejowy — hatas”
transeuropejskiego systemu
kolei konwencjonalnych

Decyzja Komisji z 26 kwietnia
2011 r. w sprawie technicznej
specyfikacji interoperacyjnos$ci
odnoszacej sie do podsystemu
»Tabor — lokomotywy i tabor
pasazerski” w transeuropejskim
systemie kolei
konwencjonalnych

Ruch kolejowy

Decyzja Komisji z 11 sierpnia
2006 r. w sprawie specyfikacji
technicznej dla interoperacyjnosci
w zakresie podsystemu

»Ruch kolejowy”
transeuropejskiego systemu

kolei konwencjonalnych

Decyzja Komisji z 1 lutego 2008 r.
dotyczaca specyfikacji technicznej
interoperacyjnosci podsystemu
LRuch kolejowy”
transeuropejskiego systemu kolei
duzych predkosci, o ktérej mowa
w art. 6 ust. 1 dyrektywy Rady
96/48/WE, i uchylajaca decyzje
Komisji 2002/734/WE z 30 maja
2002 1.

Decyzja Komisji z 21 pazdziernika
2010 r. zmieniajgca decyzje
2006/920/WE i 2008/231/WE
dotyczace technicznych
specyfikacji interoperacyjnosci
podsystemu ,,Ruch kolejowy”
transeuropejskich systemow kolei
konwencjonalnych i kolei duzych
predkosci

Decyzja Komisji z 12 maja 2011 r.
w sprawie technicznej specyfikacji
interoperacyjnosci w zakresie
podsystemu ,,Ruch kolejowy”
transeuropejskiego systemu kolei
konwencjonalnych

Zréadfo: Opracowanie wiasne



REGULACJE WEWNETRZNE NA BAZIE KTORYCH MA BYC BUDOWANY SMS DLA ZARZADCY INFRASTRUKTURY - Rozporzadzenie Ministra
Transportu z dnia 19 marca 2007r. w sprawie systemu zarzadzania bezpieczenstwem w transporcie kolejowym

h) organizacji i trybu postepowania przy przewozie
przesytek nadzwyczajnych,

WYMAGANIA TSI a) prowadzenia ruchu pociggéw i techniki pracy WSPOLNE METODY OCENY
manewrowej oraz sygnalizacji, BEZPIECZENSTWA
CSM
| b) radiotacznosci pociggowej, |
| c) obstugi ruchowych posterunkéw technicznych, |
| 1169 |
| INFRASTRUKTURA | | d) regulaminéw technicznych, |
. — - | 1158 |
I ENERGIA | ‘ e) obstugi przejazdéw kolejowych, |
f) obstugi, eksploatacji i utrzymania urzadzen sterowania | 352/ 402 |
| STEROWANIE | ruchem kolejowym i detekeji stanéw awaryjnych taboru,
, . ; — | 1078 |
TABOR g) warunkéw technicznych budowy i utrzymania
nawierzchni  kolejowej,  rozjazdéow i  obiektow
inzynieryjnych,
| RUCH KOLEJOWY | | 1077 |

i) postepowania w sprawach wypadkéw, powaznych
wypadkow i incydentéow kolejowych;

Rys. 3. Relacja pomiedzy dyrektywami interoperacyjnosci, instrukcjami wewnetrznymi i wspdlnymi metodami bezpieczenstwa dla zarzadcy infrastruktury dla

oplymalnego zarzadzania konfiguracjg w transporcie kolejowym

Sktadniki
interoperacyjnosci TABOR

Interfejsy pomiedzy
podsystemami

Zrédfo: Opracowanie wiasne

ST

Uktad biegowy

INFRASTRUKTURA }__‘ Zgodno$¢ z obcigzalnosceia linii |

— Zestaw kolowy

_’ Zachowanie dynamiczne podczas jazdy |

—{ Charakterystyka zestawow kotowych oraz kot l

—
<

STEROWANIE

H_ Charakterystyki taboru dot. zgodnosci z systemami detekeji

e
_‘

(6 ‘

pociggéw w oparciu 0 obwody torowe

|| Charakterystyki taboru dot. zgodnosci z systemami detekcji
pociagdw na podstawie licznikow osi

Tab

Oznaczenie
sygnatowe konca

_—

RUCH KOLEJOWY

| Charakterystyki taboru dot. zgodnosci z systemami detekcji
" pociagdw opartych na petli indukcyjnej

pociagu

—{ Wytrzymatosé¢ jednostki — podcigganie i podnoszenie

Skrajnia

Zgodno$¢ z obcigzalnoscia linii

—

ENERGIA

}__‘_‘ Urzadzenia mocujace oznaczen sygnatowych korca pociagu

Parametry i wydajnos¢ systemu zasilania |

Odbior energii z sieci trakcyjnej |

—‘ Oddzialywania wzajemne |

Rys. 4. Przykfadowy model powigzania podsystemu Tabor z innymi podsystemami Strukturalnymi

personel to najstabsze ogniwo w zarzgdzaniu ryzykiem i bez-
pieczenstwem a decydujace o realnych mechanizmach zarza-
dzania;

umiejetne zarzadzanie interfejsami w aspekcie podsystemow
strukturalnych eliminuje luki bezpieczenstwa;

zarzadzanie konfiguracjg zapewnia petne podejscie systemo-
we w transporcie kolejowym;

audyt to jedno z kluczowych narzedzi weryfikacji, ktéra pozwa-
la na skuteczng walidacije;

Zrédlo: Opracowanie wilasne

powinno stosowac sie minimum kilka metod oceny bezpie-
czenstwa w transporcie kolejowym;

nie mozna stosowac tylko metod iloSciowych, ale takze jako-
Sciowe metody oceny bezpieczenstwa '7;

nalezy stosowaé tgcznie kilka metod oceny bezpieczenstwa
(stosowanie metody FMEA '8 i jej wrecz fetyszyzowanie jest
niedopuszczalne).

Nalezy zwroci¢ uwage, ze walidacje mozna stosowa¢ do oce-

ny metod zarzadzania ale nie nalezy tego robi¢ do walidacji do-
kumentacji systemow zarzadzania.
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Nie mozna zbudowac idealnego modelu (odwzorowania ma-
jacego charakter uproszczony i zredukowany) dla dokumen-
tacji systemu zarzadzania bezpieczenstwem badz utrzymaniem
w transporcie kolejowym. Kazda dokumentacja i system zarzg-
dzania:

osadzony jest w innych realiach biznesowych;

osadzony w innym sektorze i jego innym kontekscie bizneso-

wym;

ma personel o rdznych kompetencjach i doswiadczeniu;

osadzony jest na innych zasobach infrastrukturalnych i innych

czynnikach osiggania przewagi konkurencyjnej na rynku kole-
jowym;

zbudowany jest w innej kulturze organizacyjnej i technicznej

przedsiebiorstwa kolejowego;

okre$lony system relacji z podmiotami rynkowymi jest od-

mienny dla kazdego przedsiebiorstwa kolejowego;

przewaga konkurencyjna przedsigbiorstwa kolejowego osigga-

na jest za pomocg innych czynnikow;

obszar konkurowania jest inny (czasami lokalny a czasami

globalny);

rodzaj $wiadczonych ustug przewozowych (materiaty bez-

pieczne, inne niz niebezpieczne, towarowe, pasazerskie), badz

utrzymaniowych (funkcje utrzymania, poziomy utrzymania)
jest zawsze inny;

funkcjonowanie tylko w sektorze kolejowym lub funkcjonowa-

nie w wielu sektorach gospodarki;

bycie korporacjg miedzynarodowg (Grupg Kapitatowg) lub ma-

ta, lokalng firmg przewozowa.

Zatem wobec tego autorzy artykutu, na podstawie kilkunasto-
letnich doSwiadczen zwigzanych z projektowaniem i wdrazaniem
systemow zarzadzania, twierdza, ze kazdy system zarzadzania:

bezpieczenstwem i/lub utrzymaniem w transporcie kolejowym

powinien by¢ odmienny, adekwatny dla kazdego przedsigbior-
stwa;

musi uwzglednia¢ specyficzne uwarunkowania prowadzenia

biznesu kolejowego;

generuje inne wyniki — relacja zasoby, wyniki;

obarczony jest odmiennym ryzykiem.

Wobec tego ujednolicenie standardow w systemach zarza-
dzania w zakresie zastosowania modelowej dokumentacji dla
przedsiebiorstw funkcjonujgcych w sektorze transportu kolejo-
wego, jak i w innych sektorach gospodarki, jest catkowicie nie-
mozliwe.

Nalezy zatem stwierdzi¢, ze walidacja powinna by¢ przepro-
wadzana dla weryfikacji wspdlnych metod oceny bezpieczenstwa
a wybor metody oceny powinien by¢ poparty wielokryterialng
analizg i syntezg zapewniajgcg wiasciwe wyniki pomiaru bezpie-
czenstwa w transporcie kolejowym.

Walidacja moze dotyczy¢ oceny procesow zdefiniowanych
i stosowanych w systemie zarzadzania bezpieczenstwem. Procesy
te moga by¢ kwalifikowane jako procesy:

kluczowe majgce obejmujace wspolne metody oceny bezpie-

czenstwa '°,

zarzadcze %,

gtowne — fanicuch wartosci zarzadzania ?',

wspomagajace 2.

taczna realizacja wymienionych procesow zapewnia ciggtos$é
funkcjonowania przedsigbiorstwa kolejowego gwarantujac opty-

s 1-2/2014

malny przebieg procesow przewozowych lub zarzgdzania infra-
strukturg kolejowa.

Na rysunku 5 przedstawiono przykiadowg mape procesow
w przedsiebiorstwie kolejowym, bedgcym zarzadcg infrastruktury,
realizujgcym weryfikacje wspolnych metod oceny bezpieczen-
stwa w transporcie kolejowym.

Zakonczenie

Funkcjonowanie przedsigbiorstw sektora transportu kolejowego
w kontekscie zarzadzania bezpieczenstwem wymaga obecnie
spojrzenia opartego na podejsciu systemowym.

Podejscie systemowe oparte na podejsciu holistycznym wy-
maga facznego uwzglednienia wielu kryteriow w budowie opty-
malnych systemow zarzadzania bezpieczenstwem. Szczegoinego
znaczenia w tym kontek$cie nabiera pojecie walidacji. Walidacja
moze mie¢ zastosowanie w weryfikacji i kwalifikacji procesow,
produktow i metod zarzadzania w transporcie kolejowym. Autorzy
artykutu wskazali tylko na wybrane aspekty walidacji, kiére mogg
przyczyni¢ sie do poprawy bezpieczenstwa transportu kolejowego
w Polsce.

a

Przypisy

T http://sjp.pwn.pl/slownik/2579514/walidacja.

2 Przyktadowo w transporcie kolejowym mozna przedstawi¢ zastosowanie
walidacji; Walidacja zespotu przytorowego: W odniesieniu do zespotu
przytorowego walidacja w petnych warunkach roboczych powinna byc
przeprowadzana w formie préb taboru kolejowego o znanej charaktery-
styce, w zakresie umozliwiajacym sprawdzenie kompatybilnosci migdzy
taborem kolejowym a zespotem przytorowym BKJP (aspekty EMC, dzia-
tanie obwodow torowych oraz licznikow osi). Proby te nalezy wykonac
przy uzyciu odpowiedniego taboru kolejowego o znanej charakterystyce,
umozliwiajgcej weryfikacje w warunkach, jakie moga wystepowac w eks-
ploatacji (np. predko$¢ pociaggu, zasilanie trakcji). Proby powinny takze
obejmowac walidacje kompatybilno$ci informacji podawanych do ma-
szynisty przez zespot przytorowy z fizycznym szlakiem kolejowym (np.
ograniczenia predkosci itp.). Odno$nie do specyfikacji, ktore sg przewi-
dywane, ale jeszcze niedostepne w aktualnej wersji specyfikacji TSI sto-
sowanej do weryfikacji zgodnosci zespotu przytorowego, zespot przyto-
rowy nalezy podda¢ walidacji za pomocg odpowiednich prob roboczych
wykonywanych w terenie (powinny by¢ one zdefiniowane przez podmiot
zamawiajgcy dany zespot przytorowy). Patrz: Decyzja Komisji z 28 mar-
ca 2006 r. dotyczaca technicznej specyfikacji dla interoperacyjnoSci
odnoszacej sie do podsystemu sterowania ruchem kolejowym transeu-
ropejskiego systemu kolei konwencjonalnych (notyfikowana jako doku-
ment nr C(2006) 964 — tekst majagcy znaczenie dla EOG) (2006/679/
/WE).

3 PN-EN IS0 9000:2001, Systemy zarzadzania jakoscia, Podstawy i termi-
nologia.

4 hitp://sjp.pwn.pl/szukaj/system

5 PN-EN IS0 9000:2001, Systemy zarzadzania jakoscia, Podstawy i termi-
nologia.

6 Dyrektywa 2004/49/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z 29 kwietnia
2004 r. w sprawie bezpieczenstwa kolei wspolnotowych oraz zmieniajga-
ca dyrektywe Rady 95/18/WE w sprawie przyznawania licencji przedsie-
biorstwom kolejowym, oraz dyrektywe 2001/14/WE w sprawie alokacji
zdolnoSci przepustowej infrastruktury kolejowej i pobierania opfat za
uzytkowanie infrastruktury kolejowej oraz certyfikacje w zakresie bezpie-
czenstwa (Dyrektywa w sprawie bezpieczenstwa kolei).

" Rozporzadzenie Komisji (WE) NR 352/2009 z 24 kwietnia 2009 r.
W Sprawie przyjecia wspolnej metody oceny bezpieczenstwa w zakresie
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wyceny i oceny ryzyka, o ktérej mowa w art. 6 ust. 3 lit. a) dyrektywy
2004/49/WE Parlamentu Europejskiego i Rady.

Polska Norma PN-EN ISO 9000:2006, Systemy zarzadzania jako$cia.
Podstawy i terminologia

Dyrektywa 2004/49/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z 29 kwietnia
2004 r. w sprawie bezpieczenstwa kolei wspolnotowych oraz zmieniajg-
ca dyrektywe Rady 95/18/WE w sprawie przyznawania licencji przedsie-
biorstwom kolejowym, oraz dyrektywe 2001/14/WE w sprawie alokacji
zdolnosci przepustowej infrastruktury kolejowej i pobierania optat za
uzytkowanie infrastruktury kolejowej oraz certyfikacje w zakresie bezpie-
czenstwa (Dyrektywa w sprawie bezpieczenstwa kolei).

Tamze dyrektywa 2004/49/WE

Dyrektywa 2004/49/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z 29 kwietnia
2004 r. w sprawie bezpieczenstwa kolei wspdlnotowych oraz zmieniaja-
ca dyrektywe Rady 95/18/WE w sprawie przyznawania licencji przedsie-
biorstwom kolejowym, oraz dyrektywe 2001/14/WE w sprawie alokacji
zdolno$ci przepustowej infrastruktury kolejowej i pobierania optat za
uzytkowanie infrastruktury kolejowej oraz certyfikacje w zakresie bezpie-
czenstwa.

Zgodnie z rozporzadzeniem Komisji (WE) nr 352/2009 z 24 kwietnia
2009 r. w sprawie przyjecia wspolnej metody oceny bezpieczenstwa
w zakresie wyceny i oceny ryzyka, o ktorej mowa w art. 6 ust. 3 lit. a)
dyrektywy 2004/49/WE Parlamentu Europejskiego i Rady w przypadku
gdy proponowana zmiana ma wptyw na bezpieczenstwo, wnioskodawca,
kierujac sie fachowym osadem, decyduje 0 znaczeniu zmiany na podsta-
wie nastepujacych kryteriow:

a) skutki awarii systemu: wiarygodny najgorszy scenariusz w przypadku
awarii ocenianego systemu, uwzgledniajacy istnienie barier zabezpie-
czajacych poza tym systemem;

b) innowacja wykorzystana przy wprowadzaniu zmiany; kryterium to
obejmuje innowacje dotyczace zarowno catej branzy kolejowej, jak i tyl-
ko organizacji wprowadzajacej zmiang;

c) ztozonos$¢ zmiany;

d) monitoring: niezdoIlno$¢ monitorowania wprowadzonej zmiany pod-
czas cafego cyklu zycia systemu i dokonywania odpowiednich inter-
Wencji;

e) odwracalno$¢ zmiany: niezdolno$¢ powrotu do systemu sprzed
zmiany;

f) dodatkowo$c¢: ocena znaczenia zmiany z uwzglednieniem wszystkich
przeprowadzonych niedawno zmian ocenianego systemu, ktore byty
Zwigzane z bezpieczenstwem i nie zostaly ocenione jako znaczace.
Whioskodawca przechowuje odpowiednig dokumentacje, ktora uzasad-
nia jego decyzje.

Dyrektywa 2001/16/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z 19 marca
2001 r. w sprawie interoperacyjnosci transeuropejskiego systemu kolei
konwencjonalnych.

Dyrektywa 2004/49/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z 29 kwietnia
2004 r. w sprawie bezpieczenstwa kolei wspolnotowych oraz zmieniajg-
ca dyrektywe Rady 95/18/WE w sprawie przyznawania licencji przedsie-
biorstwom kolejowym, oraz dyrektywe 2001/14/WE w sprawie alokacji
zdolnosci przepustowej infrastruktury kolejowej i pobierania opfat za
uzytkowanie infrastruktury kolejowej oraz certyfikacje w zakresie bezpie-
czenstwa (dyrektywa w sprawie bezpieczenstwa kolei.

W ujeciu teoretycznym konfiguracja rozumiana jest jako ciasna konste-
lacja roznych obiektow konceptualnych, ktére wystepujg razem. Ta kon-
stelacja zawiera elementy organizacyjne, ktore korelujg w sposdb zrozu-
miaty i stabilny, a migdzy nimi istniejg istotne komplementarnosci. To
jest podtozem do wystepowania spojnosci miedzy tymi elementami.
Patrz: T. Falencikowski, Spdjnos¢ modeli biznesu, Koncepcja i pomiar,
CeDeWu, Warszawa 2013, s.100, Definicja wedtug normy EN 50126 —
1999 mowi, ze zarzadzanie konfiguracjg to metoda majgca bezposrednie
zastosowanie w technice i administracji, obejmujgca nadzor nad identy-
fikacja i dokumentowaniem fizycznych i funkcjonalnych charakterystyk
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elementow konfiguracii, kontrola zmian tych charakterystyk, zapisywanie
i raportowanie zmian procesowych i wdrazanie ich statusu oraz weryfika-
cja niezgodno$ci z specyficznymi wymaganiami. Ogolnie mozna przyjac,
ze s3 to wszelkie, realizowane $rodki, ktére powinny zapewnic, ze sys-
tem ztozony z roznych czeSci ciggle dziata poprawnie nawet wtedy gdy
jego poszczegolne elementy ulegty zmianie.

16 Ryzyko techniczne to kombinacja czestosci lub prawdopodobienstwa
wystapienia okreslonego zdarzenia niebezpiecznego i konsekwencji
zwigzanych z tym zdarzeniem. Zarzadzanie ryzykiem to systematyczne
wprowadzanie polityki zarzadzania, procedur, praktyk do zadan analizo-
wania, wyznaczania i sterowania ryzykiem. System to uporzadkowany
zbior o dowolnym poziomie ztozonos$ci, w sktad ktérego wchodza: per-
sonel, procedury, materiaty, narzedzia, wyposazenie, Srodki i oprogra-
mowanie. Elementy tego uporzadkowanego zbioru s3 uzywane tgcznie
w przewidywanym Srodowisku roboczym lub wspierajgcym dziatanie
w celu wykonania danego zadania lub osiggniecia okreslonego celu.
Por: PrPN — IEC 300-3-9, Zarzadzanie niezawodnoscia, przewodnik za-
stosowari, analiza ryzyka w systemach technicznych.

7 Qbecnie przyjeto sie, ze do oceny bezpieczenstwa mozna stosowac me-
tode FMEA. Autorzy artykutu uwazaja, ze jest to zbyt prymitywne narze-
dzie do oceny bezpieczenstwa w transporcie kolejowym. Przywigzywanie
zbyt duzej wagi tej metodzie jest catkowicie btedne. Jest to znana,
w petfnie rozumiana i najprostsza, wrecz prymitywna metoda wyceny ry-
zyka nie tylko w transporcie kolejowym ale takze w systemach zarzadza-
nia jakoscig. Autorzy artykutu uwazaja, ze dla zachowania akceptowalne-
go poziomu bezpieczenstwa w transporcie kolejowym nalezy stosowac
bardziej zaawansowane, wysublimowane metody oceny ryzyka i bezpie-
czenstwa i co najmniej tacznie klika aby moc wycigga¢ wieloaspektowe
wnioski w aspekcie technicznym, zarzadczym, finansowym i inwestycyj-
nym.

8 FMEA (ang. Failure mode and effects analysis) — analiza rodzajow i skut-
kow mozliwych btedow. Metoda ta ma na celu zapobieganie skutkom
wad, ktdre moga wystapi¢ w fazie projektowania oraz w fazie wytwa-
rzania. Etapy wdrazania FMEA: Identyfikacja elementéw wyrobu oraz
procesu (kolejnos¢ technologiczna), Sporzadzenie wykazu wystgpienia
mozliwych wad wyrobu/btedéw w procesie, Sporzadzenie wykazu praw-
dopodobnych skutkéw tych wad/btedéw, Sporzadzenie wykazu listy
przyczyn mozliwych wad wyrobu/btedow, Analiza potencjalnych wad/
/btedéw, Ocena ryzyka popetnienia wad/btedéw, Zaplanowanie dziatan
zapobiegawczych, Wdrozenie dziatan zapobiegawczych i badanie ich
skutecznosci.

9 To procesy decydujgce o pomiarze i monitorowaniu bezpieczenstwa za
pomocg wspolnych metod bezpieczenstwa.

20 To procesy nie mogace byé delegowane na nizsze szczeble zarzadzania.
Procesy za ktdre odpowiada najwyzsze kierownictwo.

2 To procesy generujace warto$¢ dodang zwigzang z podstawowym profi-
lem dziatalnos$ci przedsiebiorstwa

22 To procesy zapewniajace realizacje niezaktoconego funkcjonowania pro-
cesow gtownych w fancuchu wartoSci
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