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Zintegrowany

system zarzadzania bezpieczenstwem

w transporcie kolejowym (11)
Integracja systemow zarzadzania

Wymagania stawiane obecnie parnstwom cztonkowskim
przez Europejska Agencje Kolejowg pozycjonujg kryte-
rium bezpieczenstwa jako podstawowy element zarzadza-
nia przedsigebiorstwami kolejowymi. Przedsigbiorstwa te
jednak nierzadko posiadajg juz inne systemy zarzadzania
obejmujace kryteria jakosci, ochrony srodowiska czy bez-
pieczernstwa i higieny pracy, lub wdrazajag nowe wymaga-
nia wynikajgce z obowigzku certyfikacji podmiotow odpo-
wiedzialnych za utrzymanie pojazdow kolejowych [1].
Nasuwa sie wiec pytanie jak budowac i wdrazac systemy
zarzgdzania, aby przyniosty one najwigksze korzysci funk-
cjonalne i intencjonalne?

W zapewnienie bezpieczenstwa w transporcie kolejowym zaanga-
zowane sg (w roznym zakresie) nastepujace grupy podmiotow re-
prezentujgce:

przewoznikow kolejowych,

zarzadcy infrastruktury,

uzytkownikéw bocznic,

podmioty odpowiedzialne za utrzymanie,

producentow taboru,

warsztaty utrzymaniowe.

Majg one obowigzek stosowania procedur zwigzanych z bez-
pieczenstwem oraz dokonywania oceny ryzyka zwigzanego z pro-
cesem jaki wykonujg dla kolejnictwa.

0d 2011 r. kazdy przewoznik kolejowy i zarzgdca infrastruktu-
ry w Polsce powinien wykaza¢ sie zbudowanym i wdrozonym
systemem zarzadzania bezpieczenstwem (SMS). Konieczno$é
wprowadzenia systemu zarzadzania bezpieczenstwem wynika
7 zapisow dyrektywy 2004/49/WE Parlamentu Europejskiego
i Rady w sprawie bezpieczenstwa kolei wspolnotowych, ktora
w artykule 9 przewiduje obowigzkowe wdrozenie systemow zarzg-
dzania bezpieczenstwem dla przewoznikow kolejowych i zarzad-
cow infrastruktury. Na gruncie polskim dyrektywa ta zostata od-
zwierciedlona w Ustawie o fransporcie kolejowym oraz w wielu
rozporzadzeniach, miedzy innymi w rozporzadzeniu ministra
transportu z 19 marca 2007 r. w sprawie systemu zarzgdzania
bezpieczenstwem w transporcie kolejowym (na podstawie art.
18e ustawy z 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym, tekst
jednolity z 19 stycznia 2007 r.) [2].

Bocznice kolejowe sg najczesciej zwigzane z opisywanymi
podmiotami kolejowymi. W przypadku przewoznika sg to zasoby
techniczne umozliwiajgce prawidfowe funkcjonowanie taboru ko-
lejowego. Przynalezno$¢ bocznic kolejowych do zarzadcy infra-
struktury umozliwia wykonywanie procesu zatadunku towardw.

W opisanych przypadkach bocznice mogg stac sie czescig
systemu zarzadzania bezpieczenstwem i automatycznie wejs¢
w zakres analizy ryzyka.

Istniejg jednak podmioty (np. producenci wyrobow wielkoga-
barytowych lub bardzo cigzkich), ktdre majg jedynie bocznice ko-
lejowe. Wymagania stawiane bocznicom kolejowym w zakresie
bezpieczenstwa sg uproszczone w stosunku do wymagan stawia-
nym przewoznikom i zarzadcg infrastruktury kolejowej [3].

Analizujac przyczyny wypadkow kolejowych nie sposob po-
ming¢ wptywu dziatalnoSci producenta na bezpieczenstwo
w transporcie kolejowym. Producent wytwarzajacy elementy i po-
jazdy szynowe zobowigzany jest do przeprowadzenia analizy ryzy-
ka produktu i projektu. Analiza ryzyka produkiu obejmuje w przy-
padku wytwdrcy wszystkie etapy cyklu zycia produktu: koncepcje
i projektowanie; logistyka i zamawianie czeSci; wytwarzanie;
montaz; weryfikacja i walidacja; eksploatacja i serwisowanie oraz
utylizacja.

Jednym z istotnych zagadnien, ktére wymagajg rozwigzania
dla osiagnigcia interoperacyjnosci kolei na catym obszarze Unii
Europejskiej jest unifikacja wymagan prawnych i technicznych
w zakresie utrzymania taboru. Zwigzane jest to nie tylko z ko-
niecznoscig spetnienia wymagan dyrektywy 2008/57 o interope-
racyjnosci kolei, ale takze dyrektywy 2004/49 o bezpieczenstwie
ruchu kolejowego znowelizowanej dyrektywg 2008/110. Wyma-
gania te, zgodnie z rozporzadzeniem Komisji (UE) nr 445/2011
z 10 maja 2011 r. [4], przejmg podmioty odpowiedzialne za
utrzymanie (Entities in Charge of Maintenance — ECM). Zbudowa-
ny i wdrozony w ECM system utrzymania (MMS) zapewnia, aby
wagony towarowe, za kidrych utrzymanie jest odpowiedzialny,
byly w stanie porusza¢ sie w bezpieczny sposob. Biorgc pod
uwage roznorodnos$¢ konstrukeji i metod utrzymania, wspomnia-
ny system utrzymania jest systemem procesowym.

ECM ustanawia swoj system utrzymania i jest w stanie spet-
nic wymogi okreslone w rozporzadzeniu Komisji (UE) nr
445/2011 w celu dopilnowania, aby kazdy wagon towarowy, za
ktdrego utrzymanie jest on odpowiedzialny, byt w stanie poruszaé¢
sie w bezpieczny sposob.

1. System utrzymania obejmuje nastepujace funkcje [5]:

a) zarzadzania, ktora umozliwia nadzér nad funkcjami utrzymania
okre$lonymi w punktach b) do d) i ich koordynowanie, a takze
pozwala zapewni¢ bezpieczny stan wagonu towarowego
w systemie kolejowym;

b) rozwoju utrzymania, ktéra umozliwia przyjecie odpowiedzial-
nosci za zarzadzanie dokumentacjg dotyczacg utrzymania,
w tym zarzadzanie konfiguracjg, na podstawie danych projek-
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towych i operacyjnych, jak rowniez wynikow dziatan i korzysci

z do$wiadczenia;
¢) funkcja zarzadzania utrzymaniem taboru, ktére umozliwia za-

rzadzanie wycofaniem wagonu towarowego do celow utrzyma-

nia i jego przywroceniem do eksploatacji po zakonczeniu
utrzymania; oraz

d) funkcja przeprowadzania utrzymania, ktdre umozliwia przepro-
wadzanie wymaganego utrzymania technicznego wagonu to-
warowego lub jego czesci, wtgcznie z dokumentacjg dotycza-
cg dopuszczenia do uzytkowania.

Zgodnie z rozporzadzeniem Komisji (UE) nr 445/2011 z 10
maja 2011 r. warsztaty utrzymaniowe lub dowolna organizacja,
ktora podejmuje sie wykonania pewnej czesci funkcji okreslo-
nych w art. 4 [4], moze stosowac system certyfikacji na zasadzie
dobrowolnosci. Warsztaty utrzymaniowe muszg posiada¢ rowniez
nalezyte kwalifikacje do podejmowania decyzji w sprawie wymo-
gow dotyczgcych kompetencji technicznych w ramach funkcji
przeprowadzania utrzymania ECM.

Integracja systeméw zarzadzania

W trakcie wdrazania w przedsigbiorstwach kolejowych nowych
kryteriow systemow zarzadzania nalezy zada¢ sobie pytanie jak
powinno ono przebiegac? Wymagania i zalecenia prawne nie de-
finiujg i nie zalecajg konkretnej formy poszerzania istniejgcych
juz systemow zarzadzania.

Rozporzadzenie KE 352/2009 w artykule 3 pkt. 7 [6] definiu-
je jedynie obowigzek interakcji pomiedzy systemami: interfejsy
o0znaczajg wszystkie punkly interakcji podczas cyklu zycia systemu
lub podsystemu (...).

Jednym z podstawowych kryteriow jest oczywiscie podobien-
stwo w sposobie budowy, wdrozenia i certyfikacji systemow
(rys. 1). Jak widac z przedstawionego schematu podstawowa roz-
nicg jest charakter jednostki akceptujgcej system. W przypadku
systemow dobrowolnych opierajgcych sie na normach i zalece-
niach sg to akredytowane jednostki funkcjonujgce na rynku nie
majgce Scistego charakteru branzowego. W przypadku systemow
zarzadzania bezpieczenstwem czy utrzymaniem, opierajgcych sie
na wymaganiach prawnych (ustawa, rozporzadzenia) w Polsce
jest to Urzad Transportu Kolejowego. Stan ten powoduje ryzyko

Kryteria systemu Dobrowolne normy Wymagania prawne

Nadzor nad systemem Jednostka certyfikujaca Organ panstwowy

Przyktadowe systemy np. ISO/SQAS/IRIS MMS/SMS

Rys. 1. Systemy zarzadzania funkcjonujgce u operatorow kolejowych
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Rys. 2. Systemy zarzadzania funkcjonujgce u operatorow kolejowych —
interakcje
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innego podejscia do akceptowanej dokumentacji i stosowanych

praktyk.

Jednakze niezaleznie od kryterium funkcjonowania systemu
(jakosc, bhp, bezpieczenstwo) majg one wiele wspdlnych zakre-
SOW (rys. 2) oraz wymagan, np. niezaleznosc.

Podstawowym wymaganiem systemowym — pominietym
w wymaganiach prawnych — jest niezalezno$¢ nadzoru nad syste-
mem pod wzgledem:

merytorycznym,

organizacyjnym,

finansowym.

W przypadku pefnomocnikdw systemu:

ISO — zalezny bezposrednio od Zarzadu,

SMS — niezalezny od dziafu przewozow,

MMS — niezalezny od dziatu utrzymania,

SMS/MMS — niezalezny od dziatu przewozow i utrzymania.

Powinno by¢ to podstawowe kryterium nadzoru nad syste-
mem pomimo braku zalecen prawnych [4].

Wymagania prawne sugerujg mozliwosc¢ integracji istniejgce-
go juz SMS z MMS. Rozporzadzenie KE 445/2011 w artykule 7
ust. 8 mowi:

Gdy przedsiebiorstwo kolejowe lub zarzadca infrastruktury
ubiega sie o certyfikat bezpieczenstwa lub autoryzacje bezpie-
czenstwa, w odniesieniu do eksploatowanych przez nich wagonow
fowarowych stosuje sie nastepujgce zasady:

a) w przypadku gdy utrzymaniem wagondw towarowych zajmuje
sie wnioskodawca, to albo dolfgcza on do swojego wniosku
wazny cerlyfikat podmiotu odpowiedzialnego za utrzymanie,
0 ile taki posiada, albo w ramach zlozonego wniosku o certyfi-
kat bezpieczenstwa lub autoryzacje bezpieczenstwa dokonuje
sie oceny jego zdolnosci do pefnienia funkcji podmiotu odpo-
wiedzialnego za utrzymanie; ...

Jak wida¢ z modeli przedstawionych na rysunku 3, gdzie
obowiazkowe w kolejnictwie systemy zarzadzania (SMS, MMS)
poréwnano z dobrowolnie funkcjonujgcym systemem zarzgdzania
jako$cig, zastosowana metoda wigze sie ze stopniem zaangazo-
wania pracownikow i przejrzystoscig dokumentow.

W zastosowanych modelach integracja systeméw polega na
potaczeniu systemow tak, aby mogty one korzysta¢ nawzajem ze
swoich zasobow. Podlegajg one wtedy wspoélnej certyfikacji.

Odwotywanie sig do systeméw polega na powigzaniu syste-
mow tak, aby mogty one korzysta¢ nawzajem ze swoich zasobow.
Podlegajg one wtedy niezaleznej certyfikacji.

Wyb6r modelu zalezy od:

mozliwych wskazan prawnych (nieistniejgcych na dzien dzi-

siejszy);

zakresu dziatalno$ci ECM (przew0z, utrzymanie, produkcja);

wielkosci struktury organizacyjnej ECM (wielkosci firmy);

istniejgcej ,kultury zarzadzania”.

Analizujgc procesy wymagane w systemie zarzadzania bez-
pieczenstwem i systemie zarzadzania utrzymaniem, szczegolnie
u przewoznikdw kolejowych, ktdrzy bedg petni¢ obydwie te funk-
cje trudno odnieS¢ wrazenie, ze brak integracji moze utrudni¢
funkcjonowanie tych podmiotow. Patrzac na mape procesow
zintegrowanego systemu zarzadzania bezpieczenstwem i utrzy-
maniem (rys. 4), gdzie kolorem pomaranczowym zaznaczono
specyficzne wymagania SMS, widac¢ petne funkcjonalne powigza-
nia procesow w zakresie przewozu pasazerow czy towarow.



N cksploatacjalll

cjalnej informacj dotyczacej integracji systeméw z Urzedu Trans- ISO
portu Kolejowego, ktory w przysztosci bedzie akceptowat nowe
rozwigzania. Podstawowym kryterium doboru rozwigzania dla
operatoréw transportowych powinno wiec by¢ bezpieczenstwo

Whioski a) b)

Na dzien publikacji artykutu trudno dokona¢ jednoznacznego

wskazania dotyczacego rozwoju budowanych i wdrazanych obec-

nie systemow zarzgdzania. Trudno$¢ zwieksza rowniez brak ofi- 150

fOZWiElzaﬁy stan ZaangazowanyCh zasobow oraz DrZBerystOéé do- Petna niezalezno$¢ Zintegrowany SMS/MMS, niezalezny od I1SO
kumentacj i 3 petnomocnikéw (ISO, SMS, MMS) 2 petnomocnikéw (ISO, SMS/MMS)
' 3 procedury branzowe (np. utrzymanie) 2 procedury branzowe (np. utrzymanie)
d 3 procedury systemowe (np. audyty) 2 procedury systemowe (np. audyty)
¢) d)
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Rys. 3. Modele budowy systemow zarzgdzania u operatorow kolejowych
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Rys. 4. Propozycja mapy procesow dla zintegrowano Systemu zarzadzania bezpieczeristwem i utrzymaniem
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