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Uwarunkowania w planowaniu rozwoju pasazerskich
zasobow taborowych kolejowych firm transportowych.

Czes¢ 3 — zarzadzanie ryzykiem i bezpieczenstwo

Wiasciwa eksploatacja pojazdow szynowych ma kluczowe znaczenie
dla zachowania bezpieczenstwa na kolei, a btedy popetniane przy
prowadzeniu prac zwiazanych z eksploatacja moga byc¢ przyczyna
wypadkow. Jest jasne, ze prace zwigzane z eksploatacjg pojazdow
prowadzone na kolei, tak samo jak projekty inwestycyjne, wymagaja
systemowego i systematycznego podejscia do zarzadzania bezpieczen-
stwem. Co wiecej, nie mozna jednoznacznie odzieli¢ projektow od eks-
ploatacji, a pewne dziatania mozna przypisac do kazdego z tych poje¢
- w efekcie obydwa podejscia powinny by¢ oparte na wspdlnym zesta-

wie podstawowych zasad Zarzadzania Bezpieczeristwem Technicznym.
_____________________________________________________________________________|

Zdarzenia i ryzyko
Bezpieczenstwo to stan braku zagrozen o ryzyku niedopuszczal-
nym. Zr6dta zagrozenia to twory (np. fizyczne, chemiczne, biolo-
giczne, psychofizyczne, organizacyjne, osobowe), ktdrych obec-
noS¢é we wskazanym obszarze analiz stanu i wtaSciwoSci moze
by¢ powodem (Zrédtem) sformutowania zagrozenia. Ryzyko jest to
kombinacja prawdopodobiefstwa aktywizacji zagrozenia w zda-
rzenie kolejowe i spowodowanych w zwiazku z tym szkéd (rys. 1).
Kombinacja Zrodet zagrozeh moze tworzyé realne zagrozenia,
ktore moga (lecz nie muszg) przerodzic sie w zdarzenie kolejowe.
Podstawa zarzadzania ryzykiem w transporcie kolejowym jest wiec
Swiadomos¢ zrodet zagrozen (na podstawie danych historycznych
lub doSwiadczenia), a co za tym idzie Swiadomo$é samych za-
grozen. Dziatanie to pozwala na oszacowanie zidentyfikowanych
zagrozen i odniesienie tych wartoSci do zatozonych na poczatku
zakresow, a w przypadku przekroczenia ryzyka zagrozen (obszar
akceptowalny, tolerowalny, nieakceptowalny) do wprowadzenia
w procesach dziatah korygujgcych i zapobiegawczych, statego
monitorowania catego procesu, a takze komunikowania o zagro-
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Rys. 1. Schemat inicjacji zdarzen kolejowych

Rys. 2. Model zarzgdza-
nia ryzykiem w transpor-
cie kolejowym

zeniach 0s6b bezposSrednio zaangazowanych w proces (pracowni-
cy) oraz jego odbiorcow (pasazerowie, osoby postronne) (rys. 2).
Mechanizmy odporne na uszkodzenia moga powodowadé, ze aby
wystgpito zagrozenie musi wystapi¢ wiecej niz jedno uszkodzenie.
Podobnie, zagrozenia moga nie prowadzi¢ do wypadkoéw, ze wzgle-
du na podjete dziatania tagodzace.
Uszkodzenia mozna podzielié na 2 typy:
¢ Losowe. Uszkodzenia wynikajace z przyczyn losowych, takich
jak réznice materiatowe, procesy produkcyjne i narazenia $ro-
dowiskowe. Uszkodzenia te wystepujg z przewidywalng inten-
sywnoscia, ale w nieprzewidywalnym momencie (losowym).
Uszkodzenie zarowki jest przyktadem uszkodzenia losowego.
Systematyczne. Uszkodzenia wynikajgce z ukrytego defektu,
ktére wyzwalane sg przez wystepowanie pewnych okolicznosci
tacznie. Uszkodzenia systematyczne moga by¢ wyeliminowane
przez usuniecie defektu. Btedy oprogramowa-
nia s przyktadem uszkodzen systematycznych.

*

Systemy

Przez system kolejowy rozumiemy taka spojng
logicznie cze$é systemu kolei, jak linia kole-
jowa, pocigg lub stacyjny system sterowania
ruchem. Kazdy projekt kolejowy lub dziatanie
w zakresie eksploatacji moze by¢ powigzane
z systemem: na przyktad wprowadzenie nowe-
go systemu (np. pojazdu), czy tez zmiana lub
utrzymanie systemu istniejgcego.

Podstawowe zasady [1] jasno pokazuja, ze
nalezy rozumie¢ kontekst, w ktérym system ist-
nieje i podjaé wspdtprace w celu zredukowania
ryzyka na linii kolejowej jako takiej. Organizacja
bedzie w pierwszej kolejnosci odpowiedzialna
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za to, aby system, na ktdrym pracujemy nie przyczynit sie do po-
wstania okre$lonego zdarzenia kolejowego (powazny wypadek, wy-
padek lub incydent) lub zeby co najmniej ryzyko z nim zwigzane
zostato objete kontrolg w dopuszczalnym stopniu.

Pojecie ,system” stanowi bardzo uzyteczng baze dla prac w za-
kresie bezpieczenstwa kolejowego i mozna z niego wyprowadzi¢
pewien zakres bardziej klarownego stownictwa. Jak wynika z rys. 3,
gdy system zostanie juz zdefiniowany mozna stwierdzié, ze zagroze-
nie ze strony tego systemu oznacza taki stan tego systemu, ktory
moze przyczynic sie do np. wypadku. Poprzez wyrysowanie zagro-
Zenia na granicy systemu, wskazuje sie, ze zagrozenie wystepuje
w punkcie, gdzie sekwencja wypadku przestaje wystepowaé w sys-
temie. Jesli systemowi odpowiada zakres naszej odpowiedzialno-
§ci, wtedy zagrozenie jest punktem, w ktérym przestajemy mie¢
zdoIno$¢ wptywania na przebieg wydarzen.

Nie wszystkie zagrozenia powoduja powstawanie wypadkdow.
Moga wystapi¢ Bariery, ktore zatrzymaja sekwencje zdarzen za-
nim nastapi wypadek. Zadne bariery nie sg jednak doskonate
i wypadki moga wystapi¢ mimo ich istnienia. Czynnik Przyczynowy
definiujemy jako stan lub zdarzenie, ktére mogtoby doprowadzié
do zagrozenia.

Cykl Zycia Systemu
Nalezy zauwazy¢, ze nie jest to biznesowy cykl zycia czy cykl zycia
projektu. Reprezentuje on po prostu fazy, przez ktdre system prze-
chodzi. Prace na typowym systemie beda prowadzone przez wiecej
niz jedna organizacje podczas cyklu zycia systemu.
Ponadto nalezy zauwazy¢, ze z kazda fazg beda na ogot wigzacé
sie 2 rodzaje dziatan:
¢ dziatania przyczyniajgce sie bezposrednio do wynikéw na wyj-
Sciu fazy,
¢ dziatania sprawdzajace, czy te wyniki na wyjsciu sg poprawne,
zgodne z wejSciem do fazy i ogolnymi wymaganiami dla systemu.
Rys. 4 zbiera fazy Cyklu Zycia Systemu w trzy grupy. Kazda grupa
,W eksploatacji” i ,wycofanie z eksploatacji” ma tylko jedng faze.
Jakkolwiek podstawowe zasady zarzagdzania bezpieczefAstwem
maja zastosowanie do wszystkich faz, to sg one czasami w r6zny
sposob stosowane w rdznych fazach. Kazda z faz Cyklu Zycia Sys-
temu w grupach projektowanie i wycofanie z eksploatacji moze
by¢ uznana za projekty. Podczas gdy mozna skierowaé energie na
kontrolowanie udziatu jednego systemu w catkowitym ryzyku dla
systemu kolei nie oznacza to, ze mozna zignorowac reszte syste-
mu kolei. Przeciwnie, nalezy zrozumie¢ kontekst, w ktorym system
pracuje, aby zrozumie€ ryzyko.
Wiekszo$¢ rzeczywistych sekwencji wypadku wiaze sie z interak-
cjami miedzy kilkoma systemami. Aby zrozumie¢, jak dany system

System A

Czynnik
przyczynowy

Zagrozenie
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Rys. 3. Systemy, zagrozenia
i czynniki przyczynowe
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przyczynia sie do catkowitego ryzyka na kolei, nalezy zrozumieg,
jak inne systemy moga tagodzi¢ lub nasila¢ zagrozenia powstate
gdzie indziej. Wymaga to doktadnego zrozumienia interfejsow po-
miedzy wszystkimi systemami wchodzacymi w gre. Obejmujg one
wewnetrzne interfejsy pomiedzy podsystemami w ramach catkowi-
tego systemu oraz interfejsy zewnetrzne miedzy danym systemem
oraz innymi systemami.

Normy, wytyczne i dobre praktyki
Dobre praktyki wykorzystuje sie przede wszystkim w celu kontro-
lowania ryzyka. Jezeli jednak po wypadku trzeba bedzie zmierzy¢
sie z powddztwem cywilnym o odszkodowanie, to przedsiebiorstwo
moze chcieé wykazac, ze stosowato dobre praktyki i postepowato
zgodnie z odpowiednimi normami i wytycznymi. Mogtoby to po-
moc w obronie przed oskarzeniami o zaniedbania i skutkowac
zmniejszeniem innej odpowiedzialno$ci prawnej. Rozrézniamy
normy, ktore stanowia, co musi by¢ zrobione i wytyczne, w ktdrych
podane sg bardziej ogdine informacje. Czasami ryzyko mieSci sie
catkowicie w ramach przyjetych norm, ktore okreSlajg ustalone
sposoby kontrolowania ryzyka. Jak juz wspomnieliSmy w punkcie
1, tam, gdzie majg zastosowanie przepisy dotyczace interoperacyj-
nosSci systemu kolei i podsystem lub sktadnik interoperacyjnosci
jest w petni wyspecyfikowany w TSI, poziom bezpieczefstwa wy-
znaczony przez TSI jest nadrzedny w stosunku do obowigzujgcych
w danym momencie w Polsce przepiséw prawa w zakresie BHP.
W takim przypadku wykazanie, ze przestrzegano tych norm bedzie
wystarczajace do wykazania przestrzegania zobowiazar wynikaja-
cych z przepiséw prawa.

Jednak tam, gdzie ryzyko nie jest catkowicie uwzglednione
w przyjetych normach nie mozna polega¢ na tym, ze bezpieczen-
stwo bedzie zapewnione. Moze by¢ tak, ze normy nie uwzgledniaja
wszystkich aspektow i uwarunkowan danej sytuacji lub mogg ist-
nie¢ racjonalnie uzasadnione usprawnienia w stosunku do tych
norm, ktére jeszcze bardziej zmniejsza ryzyko. Zanim zostanie
podjeta decyzja, ze odnoszenie sie wytacznie do norm wystarczy
trzeba sie upewni¢ czy:
¢ pojazd lub proces jest stosowany zgodnie z przeznaczeniem,
* normy dotyczg catego ryzyka,
* normy uwzgledniajg wszystkie uwarunkowania danej sytuacji,
¢ nie ma zadnych oczywistych oraz racjonalnie uzasadnionych

sposobéw dalszego ograniczenia ryzyka.

Dobor metody zarzadzania ryzykiem
Metoda zarzgdzania ryzykiem zaproponowana dla rozwoju zaso-
bow taborowych oparta jest na 2 najpopularniejszych obecnie spo-
sobach zarzadzania ryzykiem. Dziatania stuzace zarzadzaniu ryzy-
kiem ujmuije sie jako usystematyzowany proces,
pozwalajacy krok po kroku identyfikowadé, pla-
nowac i zarzadzac ryzykiem zagrozen podczas
planowania i realizowania projektu/procesu
podstawowego. Metody, o ktdrych mowa to:
* ryzyko w PMBoK Guide (Project Management
Body of Knowledge);
* ryzyko w PRINCE2 (Projects in Controlled
Environments).
W modelu opartym na popularnej metodyce
PMBoK Guide, wyrdznia sie:
¢ planowanie zarzadzania ryzykiem,
¢ rozpoznawanie zagrozen,
¢ przeprowadzanie jakoSciowej analizy zagrozen,
¢ przeprowadzenie iloSciowej analizy zagrozen,

Wypadek



Interoperacyjnosc i bezpieczenstwo

. . . Cyhl dycia Faza cykiu

A planowanie reakcji na zagrozenia, systemu #ycia systemu Definicja fazy
¢ monitorowanie i kontrolowanie zagrozen. larupy taz)

Planowanie zarzadzania ryzykiem jest podstawo- i :
wym procesem metody. Plan zarzadzania powinien by¢ Koncepcja i Weryecis galelenia popeaseians
wykonywany w regularnych odstepach czasu, przed wykonalnosé et e gy
istotnymi zmianami, przed kolejnymi etapami, a takze e .
w odniesieniu do oceny postepdw projektu/procesu. Projektowanie
Pierwszymi elementami analizy jest opis i podsumowa- Definicja wymagar i
nie projektu/procesu, gdzie wytycza sie cele, wymaga- — ==
nia i wiasciwo$ci operacyjne. Nastepnym krokiem jest = =
okreSlenie uwarunkowan zarzadzania ryzykiem - oma- ; i sty
wia sie dotychczasowe Srodki zapobiegawcze, a takze i b el = st
tolerancje interesariuszy wobec ryzyka. Nastepnie roz- L
pisywane sg narzedzia, ktorymi nalezy postuzyé sie przy T ——
,mierzeniu” ryzyka. Kolejnym krokiem jest identyfikacja Wdrozenle oo s
zagrozen oraz analiza jakoSciowa i iloSciowa, a nastep- ™. e e —
nie planowanie reakcji na zagrozenia oraz monitorowa- b Werysiin saisiania rgzan 2
nie i kontrolowanie zagrozen. \ ;::::::zij:il "_'.'.'“_“,.;-:'!.‘:':_::;

Drugi model zarzgdzania ryzykiem proponowany g B L oo
przez metodyke zarzadzania projektami PRINCE2 wy- ==
korzystuje procedure MoR (Management of Risk), kt6-
ra sktada sie z 5 nastepujacych krokow: identyfikacji,
oceny, planowania reakcji, wdrozenia planéw reakgji Wazysthie
i komunikowania, ktore jest zadaniem powtarzalnym. W eksploatacii Eksploatacja i Pl e g
Zadania te maja podobny przebieg jak w przypadku utrzymanie s irciineste st
metodyki PMBoK. Metody te réznig sie przyktadami
narzedzi (technika delficka czy analiza SWOT), wsrdd |
ktorych wystepuja réwniez narzedzia wspéine. \/ \/

Nalezy dodaé, ze w odniesieniu do niektorych ob- _
szardw, zidentyfikowanych jako potencjalnie generu-
jace ryzyka mozna, a w szczegblnych przypadkach
nalezy zastosowa¢ metodyke zarzadzania ryzykiem : Wycofywanie z Wazystkie dziatania
okreslona w Rozporzadzeniu wykonawczym Komisji m?::;z; eksploatacii i ol g i
(UE) Nr 402/2013 z dnia 30 kwietnia 2013 r. w sprawie likwidacja TN A T
wsp6inej metody oceny bezpieczenistwa w zakresie wy- ] - -
ceny i oceny ryzyka i uchylajgcym rozporzadzenie (WE) H“M el B . -
nr 352/2009. Przyktadem szczegdlnym w tym zakre- ~ e

sie sa m.in. zagadnienia dotyczace zgodnosci pojazdow  Rys. 4. Cykl Zycia Systemu

z siecia, ktore powinny by¢ rozpatrywane w szerokim
kontekscie roznych parametrow oraz czynnikow zwigzanych ze
Srodowiskiem (nie tylko technicznym), w jakim pojazd potencjalnie
moze byé eksploatowany.

Nizej przedstawiono przyktadowe etapy dalszych dziataf/kro-
kow, jakie nalezatoby zrealizowa¢ w przypadku przyjecia propo-
nowanego podejscia, w ramach nadzoru nad zagrozeniami jakie
moga wystgpi¢ w trakcie realizacji dziatan Spétki w formie wydzie-
lonego Projektu rozwoju zasobow taborowych.

Projekty z wyborem - zakup nowego taboru vs. modernizacja
ldentyfikacja zagrozen

Biorac pod uwage specyfike sektora kolejowego i cele ogdine
projektu rozwoju zasobdw taborowych, mozna wskazaé kilka ob-
szardw generujacych ryzyka w odniesieniu do ktérych prowadzona
powinna by¢ identyfikacja zagrozen, ocena i wycena ryzyka (row-
niez w odniesieniu do zmian wprowadzanych do projektu w trakcie
jego realizacji), planowanie i wykonywanie dziatah zapobiegaw-
czych oraz monitorowanie i kontrolowanie zagrozen.

Przyjmuje sie nastepujace obszary potencjalnie generujace
ryzyka (w praktyce ustalenie tej listy powinno by¢ dokonane przy
udziale ekspertéw podmiotu, dla ktérego projekt jest realizowany).

Proponowane (doraznie) obszary ryzyka to:

A.

Uwarunkowania prawne (krajowe i unijne) - w szczegolnosci
przewidywane zmiany w legislacji lub uwarunkowaniach reali-
zacji projektu.

. Zgodno$¢ projektu rozwoju zasobow taborowych z cela-

mi i wymaganiami polityki/strategii rozwojowej spotki, jako
Zamawiajgcego.

. Zgodno$¢ projektu rozwoju zasobow taborowych z majgcymi do

niego zastosowanie wymaganiami formalno-prawnymi w kontek-
Scie prawa UE oraz prawa krajowego.

. Zgodnos¢ projektu rozwoju zasobow taborowych z zasadami po-

stepowan administracyjnych warunkujgcych uzyskanie wymaga-
nych zezwolen na dopuszczenie do eksploatacji podsysteméw
strukturalnych oraz ewentualnych zezwolef na nie stosownie do
okresSlonych wymagan.

. Systemy techniczne i funkcjonalne w strukturze pojazdow ko-

lejowych zamawianych jako nowe lub przeznaczone do mo-
dernizacji - w szczegdlno$ci trafnos¢ i adekwatno$é wyborow
(wyspecyfikowanych w SIWZ, PFU), w kontek$cie dostepnosci
technologii wytworczych, Srodkow finansowych, kompatybilnosci
technicznej, itd.

Wszystkie aspekty bezpieczenstwa - w kontekScie wprowa-
dzenia do eksploatacji nowych/zmodernizowanych pojazdow,
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w szczegbinosci: bezpieczenstwo ruchu kolejowego, bezpieczeh-
stwo zawodowe, zgodnoS¢ z siecig, bezpieczenstwo pasazerow.

G. Charakterystyki techniczno-eksploatacyjne pojazdéw, w szcze-
golnosci zgodnosE z siecig, na ktorej pojazdy maja by¢ eksplo-
atowane, komfort i bezpieczefstwo podrdznych, oddziatywania
Srodowiskowe.

H. Uwarunkowania eksploatacyjne i utrzymaniowe - kompetencyj-
ne (zapewnienie dostepu do dokumentéw, zasobdw ludzkich,
ustug utrzymaniowych, itp.).

I. Uwarunkowania organizacyjne i finansowe realizacji projektu
oraz wigczenia ,nowych” pojazdow do systemu organizacyjne-
go, w szczegblnosSci w aspekcie dziatalnoSci operacyjnej (reali-
zacja przewozow), eksploatacji i utrzymania taboru.

J. Wewnetrzne uwarunkowania techniczno-organizacyjne realizacji
projektu.

K. Harmonogramy realizacji projektu i wszystkich proceséw z nim
zwigzanych.

L. Zasoby kadrowe, w kontekScie gotowosci do obstugi nowych/
zmodernizowanych pojazdow.

M. ..

Dokumentowanie procesu zarzadzania ryzykiem

Wstepnie, wytgcznie dla zobrazowania podejscia w odniesieniu do
dokumentowania procesu zarzadzania ryzykiem, ponizej przedsta-
wiono tabelaryczne ujecie rejestru hipotetycznie zidentyfikowanych,
prawdopodobnych zagrozef w odniesieniu do jednego z wyzej
wskazanych obszarow mogacych generowac ryzyka i zagrozenia
Z nimi zwigzane.

Przeprowadzenie wstepnych analiz powinno pozwoli¢ na ziden-
tyfikowanie potencjalnych zagrozen i wypetnienie rejestrow. W ko-
lejnych krokach powinna zostaé dokonana ocena i wycena ryzy-
ka (réwniez w odniesieniu do zmian wprowadzanych do projektu
w trakcie jego realizacji), a nastepnie w uzasadnionych przypad-
kach podjete dziatania majace na celu eliminacje lub co najmnigj
ograniczenie zagrozen. Konieczne jest rowniez ustalenie zasad
monitorowania i nadzoru nad zagrozeniami oraz zastosowanie
Srodkdw kontroli ryzyka tam gdzie jest to niezbedne. Jesli jest uza-
sadnione kontrola ryzyka odpowiadajgca zakresowi SMS powinna
zostaé przekazana do wtasciwego dziatu/zespotu.

Ztozono§¢é uwarunkowanh o réznorodnym charakterze, jakie
dotyczg przedmiotowego projektu rozwoju zasobdw taborowych,
wskazuje na potrzebe zastosowania procesowego podejcia od
przygotowania i realizacji projektu rozwoju zasobdéw taborowych
do eksploatacji obserwowanej. Konieczno$¢ monitorowania wielu
zagadnien w trakcie realizacji takiego projektu wskazuje z kolei
na potrzebe wigczenia do okreSlonych dziatah istniejgcych juz
w przedsiebiorstwie wyspecjalizowanych zespotéw, na przyktad do
spraw systemow zarzadzania jakoscig (QMS), czy zespotu odpowie-
dzialnego za system zarzadzania bezpieczenstwem (SMS). Daje to
szanse na ewentualne sprawne stworzenie struktury odpowiedzial-
nej za prowadzenie przedmiotowego projektu.

Wszystkie dziatania w procesie zarzadzania ryzykiem zwigzane
z realizacjg projektu rozwoju zasobow taborowych powinny by¢
realizowane zgodnie z przyjetymi w tym celu procedurami, wtasci-
wie dokumentowane oraz nadzorowane z poziomu kierownictwa
przedsiebiorstwa.

Bezpieczenstwo

Migjsce i czas w projekcie

Miejsce i czas zarzadzania systemem bezpieczefstwa technicznego
w projektach taborowych i infrastruktury kolejowej pokazuje rys. 5.
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Tab. 1. Struktura rejestru zagrozen w odniesieniu do poszczegdlnych obszarow poten-
cjalnie generujacych ryzyka z przyktadem potencjalnych zagrozen dla pierwszego obszaru

1. Charakterystyki techniczno-eksploatacyjne pojazdéw

Lp. |Zrodlo zagrozen/zagrozenie

1.1. | Wadliwos¢/niedostosowanie taboru wynikajace z btednych specyfikacii
technicznych taboru bedacych konsekwencja braku rozeznania standardow/
wymagan technicznych.

1.2. | Wadliwos¢/niedostosowanie taboru wynikajace z biednych specyfikacii
technicznych taboru bedacych konsekwencja braku rozeznania standardéw/
wymagan eksploatacyjnych.

1.3. | Wadliwos¢ taboru wynikajaca z braku doéwiadczenia producenta/zaktadu
modernizujgcego.

1.4. \Wadliwos¢ taboru wynikajaca z wybrakowanych/niezgodnych elementow
taboru dostarczanych przez dostawce.

1.5. \Wyzsze koszty eksploataciji wynikajace z btednych specyfikaci technicznych
taboru bedacych konsekwencjg braku rozeznania standardow/wymagan
technicznych.

1.6 \Wyzsze koszty eksploatacji wynikajace z btednych specyfikacji technicznych
taboru bedacych konsekwencig braku rozeznania standardéw/wymagan
eksploatacyjnych.

1.7. |Uszkodzenia/awarie taboru wynikajace z zastosowania podzespotow
regenerowanych.

1.8. | Brak adekwatnych $rodkow pomiarowych w zakresie monitorowania nowego/
zmodernizowanego taboru.

1.9 |Brak zgodnosci z niektdrymi odcinkami linii kolejowej bedacej czescia sieci,
na ktorej pojazd ma by¢ eksploatowany (np. w aspekcie wymagan PRM,
skrajni, itp.).

... itd. wedtug wynikéw analiz i nadzoru.

2. Uwarunkowania prawne (krajowe i unijne)

210,

3. [Aspekty ekonomiczno-finansowe

31

4. [Aspekty zgodnosci z majacymi zastosowanie wymaganiami]

5. Aspekty bezpieczenstwa transportu kolejowego
51.0...
... Inne kolejne obszary potencjalnych zagrozen

Wymagane przepisy polskie i miedzynarodowe

Odpowiedzialno$¢ wobec norm krajowych (PN-EN 50126-1:2002)
oraz UE (Dyrektywa 2004/49/EC) za bezpieczefistwo techniczne
projektowanej linii kolejowej wymaga od realizatoréw projektu in-
frastruktury kolejowej stworzenia odpowiedniego systemu bezpie-
czenstwa technicznego, ktory zapewni efektywng realizacje pro-
cesu autoryzacji/certyfikacji przed oddaniem linii do uzytkowania.

Odpowiedzialno$é ta dotyczy dziatarh zapewniajgcych bezpie-
czefstwo dla kazdej fazy projektu - rys. 5.

Ustanowienie systemu Zarzgdzania Bezpieczenstwem Technicz-
nym dokonuje sie w oparciu 0 norme PN-EN 50126-1:2002 - Za-
stosowania kolejowe - Specyfikacja niezawodno$ci, dostepnosci,
podatnosci utrzymaniowej i bezpieczenstwa (RAMS) - Czesé 1:
Wymagania podstawowe i procesy ogéinego przeznaczenia.

Europejska Agencja Kolejowa zaleca réwniez stosowania normy
EN 50126-2:2007, ktora jest przewodnikiem utatwiajacym stosowa-
nie EN 50126-1:2002 w odniesieniu do bezpieczenstwa wszystkich
systemoéw infrastruktury kolejowej z taborem kolejowym wigcznie.

Pomocniczymi dokumentami w poszczegblnych krajach sg po-
radniki bezpieczenstwa np. Yellow Book w Wielkiej Brytanii, reko-
mendowane przez Narodowe Instytucje do spraw Bezpieczefstwa
(w Polsce UTK), przemyst oraz organizacje kolejowe.
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Rys. 5. Migjsce i czas zarzadzania systemem bezpieczenstwa technicz-
nego w projektach infrastruktury kolejowej oraz taboru

Wydana w kwietniu 2009 Z6tta Ksiega to przewodnik do usta-

nowienia Systemu Zarzadzania Bezpieczefstwem Technicznym dla
projektow kolejowych. Pomaga on:

*

* & o o

planowaé dziatania zwigzane z systemem bezpieczenstwa
technicznego,

uzasadniac podejscie do zagadnien bezpieczenstwa,
ustanawia¢ wymagania bezpieczenstwa,

identyfikowaé role i odpowiedzialnoSci,

identyfikowaé parametry bezpieczefistwa i kontrolowa¢
wymagania.

Yellow Book proponuje rowniez 7-stopniowy proces, w ktorym

nastepuje:

* 6 6 6 O o o0

identyfikacja zagrozen,

oszacowanie czestotliwosci zagrozen,

oszacowanie konsekwencji zagrozen,

oszacowanie ryzyka,

identyfikacja opcji prowadzacych do zmniejszenia ryzyka,
oszacowanie korzySci materialnych wynikajacych z opgiji,
wysuniecie wnioskow odno$nie racjonalnosci wprowadzenia
zmian (zasada ALARP).

Kroki te sg odnotowane w Rejestrze Zagrozen.

System Zarzadzania Bezpieczenstwem Technicznym Projektu

- Wymagania

System Zarzgdzania Bezpieczenstwem Technicznym ma by¢ ade-
kwatny dla kazdej fazy projektu i wymaga:

*

[ R S

zdefiniowania planu zapewnienia bezpieczefstwa projektowanej
infrastruktury czy taboru,

ustanowienia oceny ryzyka dla demonstracji bezpieczefstwa
projektowanej infrastruktury czy taboru,

ustanowienia Rejestru Zagrozen zidentyfikowanych w procesie
HAZOP, badz w inny sposob oraz okreSlenia dziataf prowadza-
cych do kontroli/zmniejszenia ryzyka - PN-IEC 61882:2005 -
Badania zagrozen i zdolno$ci do dziatania (badania HAZOP).
Zgodnie z PN EN 50126 oraz Yellow Book nalezy przygotowac:
Plan Bezpieczeristwa Systemu;

Wymagania Bezpieczenstwa Projektowanego Systemu;
Opisowy Schemat Weryfikacji Bezpieczehstwa;

Profil Zagrozeh Bezpieczenstwa;

Procedure Zarzgdzania Zagrozeniami;

Rejestr Zagrozen i Raport biezacy.

Wszystkie te dziatania pozwalajg gromadzié argumenty na to,

ze zagrozenia zostaly zidentyfikowane, oszacowane i zmniejszone
do poziomu, ktéry jest monitorowany i racjonalnie uzasadniony. Te

argumenty dowodzace bezpieczefstwa projektowanych systemow
powinny byé prezentowane regularnie odpowiednim wiadzom (UTK,
PKBWK, straz pozarna, SOK, itp.) i na drodze dialogu pozwoli¢ na
unikniecie nieuzasadnionych wydatkow zwigzanych z bezpieczen-
stwem, jak rowniez zmniejszy¢ koszty zwigzane z wprowadzaniem
rozwigzan pod koniec realizacji projektu.

Przy realizacji poszczeg6lnych faz projektu zamawiajacy (lub
beneficjent) powinien uwarunkowac jego realizacje od podpisania
wstepnej umowy z instytucjg opracowujgcg System Zarzadzania
Bezpieczenstwem Technicznym Projektu dla danej fazy jego reali-
zacji - rys. 5.

Instytucjonalna weryfikacja Systemu Bezpieczenstwa Technicznego

W projekcie

0golny proces weryfikacji bezpieczefstwa projektu powinien byé

rozwijany we wspotpracy z instytucja (grupa) dokonujgca oceny

zgodnoSci i jakoSci elementdw projektu - niezaleznym od projektu

ciatem reprezentujgcym interesy wspétudziatowcow w projekcie.
Instytucja opracowujgca System Zarzadzania Bezpieczefistwem

Technicznym Projektu powinna spetnia¢ nastepujace wymagania:

* niezalezno$é od projektanta dla poszczegbinych faz projektu (rys. 5);

¢ posiadanie udokumentowanego doSwiadczenia w realizowanych
wczesniej projektach budowlanych lub badawczych z zakresu
bezpieczefstwa w kraju i/lub za granica;

¢ posiadanie udokumentowanego wdrozenia dla przewoznikow
i zarzadeow infrastruktury kolejowej z zakresu certyfikatow oraz
autoryzacji bezpieczenstwa;

¢ posiadanie udokumentowanego doSwiadczenia z zakresu oceny
zagrozen i wyceny ryzyka.
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Conditioning of planning the development
of passenger rolling stock resources by railway undertakings.
Part 3. Risk management and safety

Proper operation of rail vehicles is crucial for safety on the railways,
and mistakes in conducting work related to the operation may be the
cause accidents. It is clear that the work associated with the operation
of vehicles conducted on the railway, as well as investment projects re-
quire systemic and systematic approach to safety management. What'’s
more, you can clearly inseparable from the project operation, and some
actions you can assign to each of these concepts - as a result of both
approaches should be based on a common set the basic principles of
Safety Management of Technology.
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