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Streszczenie: Artykut przedstawia relacje pomiedzy dyrektywa o bezpieczenstwie kolei i dyrektywg o interoperacyjnosci kolei. Przeprowa-
dzona analiza wychodzi od definicji Systemu Zarzadzania Bezpieczeristwem i wskazuje dziesie¢ obszaréw wymagan dotyczacych bezpie-
czenstwa, ktére musza byc ujete w wewnetrznych procedurach zarzadcow infrastruktury i przewoznikow kolejowych wigzac je ze Wspdlnymi
Metodami Bezpieczeristwa CSM. Artykut uwzglednia: polityke bezpieczenstwa, bezpieczenstwo utrzymania, bezpieczeristwo eksploatacji,
ocene ryzyka, nadzér nad oceng ryzyka, dostep do informacji zwigzanych z bezpieczerstwem, dziatania w sytuacjach zagrozenia, dokumen-
towanie i analizowanie wypadkow i wydarzenr, wewnetrzna kontrole systemu bezpieczeristwa, oraz programy poprawy bezpieczeristwa a
takze zewnetrzng kontrole bezpieczeristwa. Artykut odwotuje sie do komplementarnej analizy z punktu widzenia wymagania zasadniczego
‘bezpieczenstwo’ przedstawionej w poprzednim numerze czasopisma.

Stowa kluczowe: Transport Kolejowy; Bezpieczeristwo; Interoperacyjnos¢; Zarzqdzanie Bezpieczeristwem; Wspdlne Metody Bezpieczeristwa CSM

Abstract: Article presents relationships between railway safety directive and railway interoperability directive. Described analyse starts from
the definition of the Safety Management System SMS and points ten areas with safety related requirements, which have to be covered by
the internal procedures of the infrastructure managers and railway undertakings linking them to the Common Safety Methods CSMs. Ar-
ticle takes into account: safety policy, maintenance safety, operational safety, risk assessment, risk assessment supervision, access to safety
information, activities in cases of emergency, documenting and analysing accidents and incidents, internal safety system monitoring, and
programs for safety improve as well as external safety supervision. Article refers to complementary analyse conducted from the‘safety; as an
essential requirement, point of view which was presented in the previous issue of the journal.
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Nie ulega watpliwosci, ze bezpie-
czenstwo  transportu  kolejowego
jest warunkiem koniecznym, chociaz
niewystarczajgcym, dla sukcesu go-
spodarczego kolei jako rodzaju trans-
portu. Dlatego bezpieczenstwu trans-
portu kolejowego poswiecona jest
dyrektywa Parlamentu Europejskiego i
Rady Unii Europejskiej w sprawie bez-
pieczenstwa kolei wspdlnotowych [1].
Bardziej znana jest jednak dyrektywa
W sprawie interoperacyjnosci syste-
mu kolei we Wspdlnocie [2], zgodnie
z ktorg 'bezpieczenstwo’ jest jednym z
wymagan zasadniczych, ktére muszg
by¢ spetnione, aby mozna byto uznac
linie kolejowg za interoperacyjna czy
pojazd kolejowy za interoperacyjny.
Analiza bezpieczenistwa kolei z punk-
tu widzenia wymagania zasadniczego

9/2016

‘bezpieczeristwo’ przedstawiona zo-
stata we w pemni komplementarnym
artykule ,Bezpieczeristwo kolei w kon-
tekscie powigzan pomiedzy dyrekty-
wami o bezpieczenstwie koleii o inte-
roperacyjnosci kolei, analiza z punktu
widzenia wymagania zasadniczego
'‘bezpieczenstwo”, ktory ukazat sie w
poprzednim wydaniu Przegladu Ko-
munikacyjnego.

Jak wspomniane zostato w po-
przednim artykule, takze tam, gdzie
nie ma zastosowania dyrektywa w
sprawie interoperacyjnosci  bezpie-
czenstwo musi by¢ zapewnione.
Stwierdzenie to co do zasady oczywi-
$cie nie budzi zadnych watpliwosci.
Kolej byta bezpieczna na dtugo przed
wprowadzeniem wymagan zasadni-
czych. Musi taka pozosta¢. Wymaga-

nie zasadnicze 'bezpieczenstwo’ ma
zastosowanie do nowo budowanych
i modernizowanych linii oraz nowego
i modernizowanego taboru, co wyraz-
nie wida¢ w poprzednim artykule, a
bezpieczna musi by¢ w szczegdInosci
eksploatacja kolei niezaleznie od tego
czy wykorzystywany jest nowy, czy
zmodernizowany, czy inny istniejacy
tabor i niezaleznie od tego czy eksplo-
atacja prowadzona jest na nowej, czy
zmodernizowanej, czy innej istniejacej
infrastrukturze.

Bezpieczenstwo kolei jako catosci, w
tym w szczegolnosci bezpieczenstwo
eksploatacji, od lat zapewniane jest
przez rygorystyczne stosowanie sze-
regu instrukcji. Definiujg one na przy-
ktad warunki techniczne utrzymania
nawierzchni, wytyczne budowy urza-
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dzeni sterowania ruchem kolejowym,
zasady utrzymania sieci trakcyjnej, wy-
tyczne informowania o zagrozeniach
dla bezpieczenstwa i zdrowia podczas
wykonywania prac na terenie kolej,
zasady prowadzenia ruchu pociggéw,
czy przepisy sygnalizacyjne. Kazdy pra-
cownik kolei, ktérego praca ma wptyw
na bezpieczenstwo zna instrukcje, kté-
re majg zastosowanie do zakresu jego
obowigzkéw. Instrukcje obowigzuja
od zawsze i nie bez przyczyny mowi
sie, ze sg pisane krwig, gdyz po rézne-
go rodzaju wypadkach i wydarzeniach
podlegaty doskonaleniu. W przedsie-
biorstwie paristwowym Polskie Koleje
Panstwowe, w latach dziewiecdzie-
sigtych zesztego wieku, obowigzywa-
to okoto sto piec¢dziesiat instrukcji. Z
poczatkiem obecnego stulecia kolej
w Polsce podzielona zostata na spotki.
Kazda z nich ma instrukcje. Mamy wiec
instrukcje dla maszynistéw obowigzu-
jace u poszczegodlnych przewoznikdw
i nie s3 to instrukcje w petni tozsame.
Oczywidcie zarzadca infrastruktury w
,Regulaminie przydzielania tras po-
Ciggow i korzystania z przydzielonych
tras pociggéw przez licencjonowa-
nych przewoznikéw kolejowych” na-
rzuca stosowanie sie do wielu swoich
instrukcji, ale ich spdjnosc z instrukcja-
mi przewoznikdw nie jest juz tak oczy-
wista jak w czasach jednej narodowe;j
kolei. Jak wiec zarzadzac¢ bezpieczen-
stwem obecnie? Na to witasnie pytanie
odpowiada dyrektywa w sprawie bez-
pieczenstwa kolei wspdlnotowych.
To wejsciu Polski do Wspolnoty Euro-
pejskiej towarzyszyto rozbicie kolei na
spotki, wiec nie powinno zaskakiwac,
7e to prawo europejskie odpowiada
na pytanie jak zapewni¢ zachowanie
bezpieczerstwa kolei w sytuacji jej
atomizadcji.

Systemy Zarzadzania
Bezpieczestwem

Podziat kolei w szczegdlnosci na za-
rzadcow infrastruktury i przewoz-
nikow kolejowych nie zostat wpro-
wadzony bez przyczyny. Transport
kolejowy jest rodzajem transportu,
ktéry rozwingt sie najwczesniej, ale
dzis musi konkurowac¢ z innymi ro-
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dzajami transportu, w szczegdlnosci
7 transportem drogowym, ale takze z
transportem lotniczym i wodnym. W
kazdym z tych rodzajéw transportu
mamy do czynienia z zarzgdcami in-
frastruktury i konkurujagcymi ze soba
przewoznikami. Uznano, ze jesli kolej
ma by¢ konkurencyjna to takze tu po-
winna istnie¢ konkurencja pomiedzy
przewoznikami  kolejowymi.  Wielu
przewoznikow na jednej infrastruktu-
rze to wyzwanie dla bezpieczeristwa
transportu. Jak robig to inni? Skad ko-
lej powinna czerpa¢ wzorce?

Systemy Zarzadzania Bezpieczen-
stwem SMS (Safety Management
Systems) s stosowane w transpor-
cie lotniczym. Zostaty przyjete przez
transport lotniczy na bazie Systemow
Zarzadzania Bezpieczenstwem opra-
cowanych dla potrzeb energetyki ja-
drowej. Kontekst energetyki jgdrowej
pozwala na lepsze zrozumienie filozo-
fii wprowadzania i stosowania Syste-
mow Zarzadzania Bezpieczenstwem.
To tam inzynierowie majac $wiado-
mosc¢ zagrozen zwiazanych z energe-
tyka jadrowq staneli po raz pierwszy
przed jaskrawo zarysowanym dylema-
tem jak zdefiniowac rodzaj i poziom
zabezpieczen, aby uzna¢ w sposdb
zasadny, ze ryzyko towarzyszace funk-
cjonowaniu elektrowni jgdrowej jest
akceptowalne. Nikt nie poddawat w
watpliwos¢, ze niezaleznie od ilosci
i skutecznosdci zabezpieczen ryzyko
bedzie istniato. Nalezato je ograniczyc.
Natomiast jednocze$nie nalezato za-
dba¢ o to, zeby zabezpieczenia nie
spowodowaty catkowitej ekonomicz-
nej nieoptacalnosci budowy takich
elektrowni. Czym wiec jest System Za-
rzgdzania Bezpieczernstwem?

W transporcie kolejowym System Za-

rzgdzania Bezpieczenstwem zgodnie

Z zapisami prawnymi to:
,organizacja i srodki przyjete przez
zarzqdce infrastruktury lub przedsie-
biorstwo kolejowe w celu zapewnie-
nia bezpiecznego zarzqdzania jego
dziataniem’,

przy czym ‘zarzadca infrastruktury’

zgodnie z zapisami prawnymi to:
,kazdy organ lub przedsiebiorstwo,
ktory jest odpowiedzialny w szcze-

golnosci za zatozenie i utrzymywa-
nie infrastruktury kolejowej. Moze
to réwniez obejmowac zarzqdzanie
systemami sterowania i bezpieczen-
stwa infrastruktury. Funkcje zarzqdcy
infrastruktury na sieci lub czesci sieci
mogq by¢ przydzielane réznym or-
ganom lub przedsiebiorstwom’,
a‘przedsiebiorstwo kolejowe'to:
,kazde przedsiebiorstwo  publicz-
ne lub prywatne, koncesjonowane
zgodnie ze stosowanym  ustawo-
dawstwem  Wspdlnoty, — ktérego
dziatalnos¢  podstawowa  polega
na Swiadczeniu ustug w przewozie
rzeczy i/lub oséb kolejg przy wyma-
ganiu, ze to przedsiebiorstwo musi
zapewnic trakcje. Obejmuje to takze
przedsiebiorstwa, ktére zajmujq sie
tylko zapewnianiem trakgji’,
czyli przewoznik kolejowy.

Zakres merytoryczny Systemow Za-
rzadzania Bezpieczenstwem zarzad-
cow i przewoznikéw zdefiniowano w
powszechnie obowigzujacych regu-
lacjach prawnych [1], [4]. Opierajac
sie na tych zapisach wydzieli¢ mozna
dziesie¢ obszaréw: polityka bezpie-
czenstwa, bezpieczenstwo utrzyma-
nia, bezpieczenstwo eksploatacji, oce-
na ryzyka, nadzor nad oceng ryzyka,
dostep do informacji zwigzanych z
bezpieczenstwem, dziatania w sytu-
acjach zagrozenia, dokumentowanie
i analizowanie wypadkow i wydarzen,
wewnetrzna kontrola systemu bez-
pieczeristwa, oraz programy poprawy
bezpieczenstwa. Przy czym wskazac
mozna trzy pary obszardw: wzajem-
nie komplementarne bezpieczerstwo
utrzymania i bezpieczeristwo eksplo-
atacji, hierarchicznie powigzane anali-
ze ryzyka i nadzor nad analizg ryzyka
oraz informowanie o zagrozeniach i
postepowanie w sytuacjach zagroze-
nia.

Polityka bezpieczenstwa

Zaréwno zarzadca jak i przewoznik
muszg posiadac ‘polityke bezpieczen-
stwa. Dokument taki musi by¢ formal-
nie przyjety przez wiadze podmiotu
gospodarczego na przyktad uchwatg
zarzadu w przypadku spotki akcyj-
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nej. Musi to by¢ dokument przedsta-
wiajacy kompleksowo zagadnienia
bezpieczenstwa w dziatalnosci kon-
kretnego zarzadcy czy przewoznika.
Polityka bezpieczerstwa musi by¢
znana wszystkim pracownikom, kto-
rych zakres obowigzkéw obejmuje
dziatania majgce wplyw na bezpie-
czenstwo. Nie moze to by¢ dokument
nadmiernie szczegdtowy, bo wymaga
sie, aby byt on nie tylko znany, ale tak-
ze w petni zrozumiaty dla wszystkich
takich pracownikdw.

7 'polityka bezpieczenstwa' jest tro-
che tak jak z'misjg’ Misja przedsiebior-
stwa to zestaw wartosci akcentujacych
specyficzng role danej organizacji na
rzecz otoczenia. Misja instytucji to jej
deklaracja programowa. Misja stano-
wi wyznaczony kierunek, w ramach
ktérego okreslane sg cele, a nastepnie
srodki do ich osiggniecia. Podobnie
jest takze z'polityka jakosci

Polityka bezpieczeristwa jest wiec

kompleksowym dokumentem wyso-
kiego rzedu opisujgcym kwestie bez-
pieczenstwa w odniesieniu do dziafan
podejmowanych przez konkretnego
zarzadce lub przewoznika. Uzupetnie-
niem tego dokumentu z natury rzeczy
muszg by¢ dokumenty szczegdtowe.
Dokumentow takich w przypadku
zarzadcow i przewoznikéw jest z re-
guty bardzo wiele. Sg one zazwyczaj
dedykowane konkretnym obszarom
dziatalnosci czy pewnym klasom roz-
wigzan technicznych jak wspomniane
powyzej instrukcje i s zazwyczaj bar-
dzo dobrze znane, ale tylko tym pra-
cownikom, ktorych zakres obowigz-
kéw bezposrednio tego wymaga.
Aby System Zarzadzania Bezpieczen-
stwem byt przejrzysty i zrozumiaty
dla wszystkich pracownikéw, ktérych
praca ma wplyw na bezpieczernstwo,
gaszcz instrukcji musi by¢ uporzad-
kowany i ujety w pewne ramy. Od-
wotujac sie do obszarow zarzadzania
bezpieczenstwem podstawowg struk-
ture Systemu Zarzadzania Bezpieczen-
stwem mozna zdefiniowac tak jak na
rysunku 1. od ogotu do szczegotu.

Podejscie ‘'od ogoétu do szczegotu'

jest naturalne w przypadku tworzenia
nowego podmiotu. Jednak wiekszos¢
obecnie funkcjonujacych zarzadcow i
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Polityka bezpieczenstwa

Ocena ryzyka

Bezpieczenstwo utrzymania
Bezpieczenstwo eksploatacii
Nadzér nad oceng ryzyka

V

< (0]
3] = =
c
z © =
< <= S @
N e o] °'% )
EE |8 | 88| %
2z | 8 SS | o=
> SRS = = &
e == T > o2
Q' c S = 5 =
T O @ o= =@
EB‘ = O - o o
=3 = c = ~ o
o .9 © O © O © =
= a = @© = < o
S N S N 5 C N
= © ] N
o @ 1T £ a N o
o2 '@ o < @<
a N N E; =
& < E 3
1)
o [<) = \/
(=) a

Programy poprawy bezpieczenstwa

1. Obszary systemu zarzqdzania bezpieczeristwem

przewoznikdw powstata z przeksztat-
cern wczesniej istniejgcych struktur
kolejowych. Naturalne byto wiec two-
rzenie Systemow Zarzadzania Bezpie-
czenstwem na bazie obowiazujacych
regulacji wewnetrznych i zapiséw roz-
porzadzen tworzonych na bazie daw-
nych regulacji kolejowych.

Poniewaz nie tylko wymagane, ale
takze naturalne jest dostosowywanie
Systemow  Zarzadzania Bezpieczen-
stwem do skali i zakresow dziatania
poszczegolnych zarzadcow i przewoz-
nikow, zwykle systemy te wyrdzniajg
procesy podstawowe opisujgce dzia-
talnos¢ podstawowg danego podmio-
tu i procesy uzupetniajace. Dla zarzad-
Cy procesem podstawowym moze
by¢ na przyktad udostepnianie tras dla
pociggéw i prowadzenie ruchu, lub
samo prowadzenie ruchu szczegdlnie,
ze w niektérych krajach Unii Europej-
skiej udostepnianiem tras zajmuja
sie organy administracji rzgdowej a
nie zarzadcy. Dla przewoznika pro-
cesem podstawowym moze byc¢ na
przyktad prowadzenie pociagéw, lub
udostepnianie Srodkow  trakcyjnych
i prowadzenie pociggow, lub zabez-
pieczanie fadunkdéw niebezpiecznych
i prowadzenie pociggow. Z charakteru
transportu kolejowego oraz podziatu
zadan pomiedzy zarzadcow i prze-
woznikéw wynika, ze w obszarze dzia-
talnosci podstawowej zarzgdcow musi
by¢ ujeta praca dyzurnych ruchu a w
obszarze dziatalnosci podstawowej
przewoznikdw musi by¢ ujeta praca
maszynistow.

Jednoczednie

wystepuje  wiele

dziafarh nie zwigzanych bezposred-
nio z dziatalnoscig podstawowa, ale
koniecznych dla zapewnienia bez-
piecznej jej realizacji. Wzglednie ko-
niecznych z innych wzgleddw, ale
potencjalnie mogacych stwarzac réz-
nego rodzaju zagrozenia. W ramach
proceséw uzupetniajacych wyrdznic
mozna trzy grupy proceséw: analize
ryzyka, procesy wspomagajace proces
gtéwny i doskonalenie zarzadzania
bezpieczenstwem. Wszystkie procesy
sg ze sobg powigzane co schematycz-
nie zaznaczono strzatkami na rys. 2.

Bezpieczenstwo utrzymania

W Systemie Zarzadzania Bezpieczen-
stwem uwzgledniony musi by¢ fakt,
ze zarzadca wzglednie przewoznik
eksploatuje juz istniejgca infrastruk-
ture wzglednie juz istniejace srodki
transportu. Istniejace srodki technicz-
ne sg czesto dawno dopuszczone do
eksploatacji. Najczesciej dopuszczane

procesy analiza
ws-poma roces | YZvka
gajace

giéwny

doskonalenie zarzadza®
nia bezpieczenstwem

2. Rodzaje proceséw w ramach Systemu Zarzg-
dzania Bezpieczeristwem
zarzqdcy infrastruktury kolejowej / przewoznika
kolejowego
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one byly przed opisaniem wymaga-
nia zasadniczego 'bezpieczenstwo, ale
kwestie bezpieczenstwa byty brane
pod uwage. Kwestie bezpieczenstwa
brano pod uwage w ramach prac ba-
dawczych i rozwojowych, w ramach
prac projektowych, na etapie produk-
¢ji i zabudowy. Przy przekazywaniu do
eksploatacji definiowano bezpieczne
warunki uzytkowania i wymagania
dotyczace utrzymania.

System Zarzadzania Bezpieczen-
stwem musi  zagwarantowac, ze
wszystkie eksploatowane $rodki tech-
niczne beda utrzymywane zgodnie
z majacymi do nich zastosowanie
wiasciwymi procedurami przy wyko-
rzystaniu wiasciwych elementéw za-
pasowych oraz wtasciwych narzedzi
i zgodnie z zachowaniem wszelkich
majacych zastosowanie procedur. Do-
tyczy to zarébwno stanu obiektow in-
zynieryjnych, budowli ziemnych, pod-
torza i toru, jak i podstacji trakcyjnych,
kabin sekcyjnych, konstrukcji wspor-
czych i sieci trakcyjnej, jak i urzadzen
i systemow sterowania ruchem kole-
jowym i bezpiecznej kontroli jazdy, no
i oczywiscie taboru kolejowego we
wszystkich jego odmianach. W kaz-
dym przypadku okreslone muszg by¢
procedury i narzedzia dla okreslania
stanu oraz dziafania podejmowane za-
leznie od stanu i narzedzia do realiza-
cji tych dziatan. Przyktadowo urzadze-
niom sterowania ruchem kolejowym
przypisuje sie stan dobry lub dosta-
teczny lub niezadowalajacy. W odnie-
sieniu do stanu urzadzen definiuje sie
potrzeby remontowe i inwestycyjne
oraz wprowadza ograniczenia eks-
ploatacyjne na przykfad ogranicza-
jac predkos¢. Dla taboru okresla sie
poziomy prac utrzymaniowych od
przegladéw kontrolnych P1 do na-
prawy gtéwne P5. Dla konkretnych
typdw taboru definiuje sie zakres prac
utrzymaniowych na poszczegdlnych
poziomach oraz maksymalne okresy
czasu pomiedzy pracami utrzymanio-
wymi poprzez podanie ilosci miesiecy
czy lat lub poprzez podanie maksy-
malnego przebiegu pojazdu pomie-
dzy nimi. Okresla sie takze w jakich sy-
tuacjach prace takie nalezy wykonac
mimo, ze wspomniany okres nie upty-
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nat. Uwzgledniony musi by¢ caty okres
uzytkowania $rodkéw technicznych
od ich przekazania do eksploatacji do
ich wycofania z eksploatadji.

Nie jest mozliwe zapewnienie bez-
pieczenstwa bez personelu zapewnia-
jacego utrzymanie na poziomie gwa-
rantujgcym wiasciwe i bezpieczne
prowadzenie dziatalnosci.

Bezpieczenstwo eksploatacji

Zarobwno istniejgce, niekiedy stare, jak
i nowe srodki techniczne wykorzysty-
wane sg w procesie eksploatacji. Pro-
ces ten poza srodkami technicznymi
wykorzystuje takze przepisy i proce-
dury stosowane przez pracownikow.
Bezpieczenstwo zalezy nie tylko od
dyzurnych ruchu i maszynistow, ale
takze od toromistrzow, dréznikdw,
rewidentéw, komisarzy odbiorczych,
instruktoréw i wielu wielu innych pra-
cownikow, ktérych zasady pracy ze
wzgleddw bezpieczeristwa muszg by¢
i s szczegdtowo okreslone. Zdefinio-
wane sg wymagania dla osob, ktére
maja takie stanowiska zajmowac. Sg
to zarbwno wymagania kompetencyj-
ne jak i zdrowotne. Zdefiniowane sa
procedury sprawdzania i okresy we-
ryfikacji kompetencji i zdrowia takich
pracownikéw. Zdefiniowane sg pro-
cedury postepowania podczas nor-
malnej eksploatacji oraz w sytuacjach
awaryjnych. Przepisy sygnalizacyjne
definiuja obrazy sygnatowe i wskazniki
oraz zasady ich stosowania i interpre-
towania pozwalajgce na prowadzenie
ruchu. Przepisy definiujg takze w jakim
zakresie i w jaki sposob urzadzenia
sterowania wspomagaja prace kluczo-
wego personelu. Przyktadowo istnieje
obowigzujacy dokument okreslajacy
w jaki sposdb informacja o aktualnej
sytuacji ruchowej ma by¢ prezento-
wana dyzurnemu ruchu.

Srodki techniczne wykorzystywane
sq przez wiele lat i ulegaja niekiedy
awariom. Wszelkiego rodzaju uszko-
dzenia mogg prowadzi¢ do ich nie-
sprawnosci, ale nie mogg prowadzi¢
do sytuacji niebezpiecznych. Urzgdze-
nia sterowania ruchem konstruuje sie
wiec tak, aby ich uszkodzenia zamiast
do zawodnosci bezpieczenstwa (do
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sytuacji niebezpiecznych) prowadzity
do zawodnosci sprawnosci (do zakto-
cen eksploatacyjnych). Ruch kolejowy
w sytuacjach zawodnosci sprawnosci
jest kontynuowany zgodnie ze szcze-
gotowo zdefiniowanymi procedurami.
W sytuacjach niesprawnosci urzadzen
wiekszg odpowiedzialnos¢ przejmuja
ludzie. Wowczas, gdy dyzurny ruchu
prowadzi ruch na stacji przy spraw-
nych i dziatajacych urzadzeniach ste-
rowania to ustawienie sprzecznych
drog przebiegu dla dwdch pociggéw
nie jest mozliwe. Jednak wowczas,
gdy ruch prowadzony jest na sygnaty
zastepcze odpowiedzialnos¢ za nie-
ustawienie drog sprzecznych jest w
petni przejmowana przez dyzurnego
ruchu. System Zarzadzania Bezpie-
czenstwem musi wiec definiowac
systemy i programy szkolenia pracow-
nikéw bezposrednio zwigzanych z
prowadzeniem ruchu kolejowego.

Od pracownikéw zalezy jednak
jeszcze wiele innych kwestii kluczo-
wych dla bezpieczenstwa eksploatacji.
Wspomnie¢ tu nalezy o przewozach
towaréw niebezpiecznych i przesytek
nadzwyczajnych. Takze w tym zakresie
mamy zardbwno wymagania w odnie-
sieniu do realizacji takich prac jak i w
odniesieniu do weryfikowania zwigza-
nego z nimi personelu. Zasady prze-
wozu towardw niebezpiecznych okre-
slajg dedykowane miedzynarodowe
przepisy. Mozliwosci wykorzystywania
okreslonych rodzajow taboru okresla
ich dokumentacja. Zdefiniowane sg
kompetencje, egzaminy, uprawnienia
doradcéw ds. bezpieczenstwa prze-
wozu towardéw niebezpiecznych. Na
poziomie zarzadcy dodatkowo wy-
dzielono grupe towaréw wysokiego
ryzyka objetych biezagcym sledzeniem
tadunkéw. Niektore linie zamknieto
dla okreslonych grup takich towardw.

Na styku bezpieczenstwa eksplo-
atacji i bezpieczenstwa utrzymania
mamy procedury prowadzenia ruchu
podczas prac naprawczych, remonto-
wych i inwestycyjnych oraz szczegéto-
we regulacje dotyczace uzyskiwania
zamknie¢ torowych i zabezpieczania
zamknietych toréw i obszaréw dla za-
pewnienia zarbwno bezpieczenstwa
ruchu jak i bezpieczenstwa realizacji
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prac.
Nie jest mozliwe zapewnienie bez-
pieczenstwa bez personelu zapew-
niajgcego obstuge na poziomie gwa-
rantujgcym wiasciwe i bezpieczne
prowadzenie dziatalnosci.

Ocena ryzyka

Podziat dawnych kolei narodowych
na wiele podmiotéw gospodarczych,
korzystanie z rozwigzan technicznych
réznych generacji, wprowadzanie no-
wych rozwigzan technicznych, eks-
ploatacyjnych czy organizacyjnych to
wyzwania dla bezpieczeristwa. Syste-
mowe podejscie do tych kwestii zdefi-
niowane jest w dyrektywie w sprawie
bezpieczenstwa kolei i uzupetniaja-
cym ja rozporzgdzeniu wykonawczym
w postaci zarzgdzania zmiang oraz
oceny i wyceny ryzyka [6]. Ryzyko
zgodnie z prawem wspodlnotowym
rozumiane jest jako czestotliwos¢ wy-
stepowania wypadkoéw i wydarzen w
powigzaniu ze skalg ich konsekwencji.
Jesli ryzyko jest nieakceptowalne to
stan taki okreslany jest jako zagroze-
nie, czyli sytuacja, ktéra moze poten-
cjalnie prowadzi¢ do wypadku. Nato-
miast bezpieczenstwo oznacza brak
niedopuszczalnego ryzyka.
Systemowo do identyfikacji ryzyk
stuza analizy wypadkoéw i wydarzen
kolejowych oraz analizy zmian. Kazda
zmiana czy to techniczna, czy to eks-
ploatacyjna czy organizacyjna, ktora
moze mie¢ wptyw na bezpieczen-
stwo wymaga analizy z wykorzysta-
niem wszystkich dostepnych infor-
macji. Uwzglednia sie sze$¢ kryteridw
pozwalajgcych na stwierdzenie, czy
zmiana z punktu widzenia bezpie-
czenstwa jest znaczaca. Analizuje sie
wptyw zmiany na skutki awarii, skale
innowacji, ztozonos¢ wprowadzanych
rozwigzan, mozliwosci monitorowania
systemu po wprowadzeniu zmiany i
przywrécenia stanu systemu sprzed
zmiany oraz kumulacje zmian przy
uwzglednieniu zmian juz wprowa-
dzonych a nie uznanych za znaczace z
punktu widzenia bezpieczeristwa. Je-
$li zmiana jest znaczaca przeprowadza
sie kompleksowg analize zwigzanych
z nig ryzyk, a zidentyfikowane ryzyka
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czyli potencjalne zagrozenia poddaje
sie nastepnie wycenie. Wycena ryzyka
opiera sie na jego analizie prowadza-
cej do ustalenia czy ryzyko miesci sie
w zakresie ryzyka dopuszczalnego.

Ocena akceptowalnosci  ryzyka
moze opiera¢ sie na weryfikacji sto-
sowania w zakresie wszystkich zi-
dentyfikowanych ryzyk powszechnie
uznanych i jednoczesnie publicznie
dostepnych kodekséw postepowa-
nia (na przyktad norm, specyfikacji
TSI, kart UIC czy notyfikowanych kra-
jowych przepisow bezpieczenstwa).
Ocena akceptowalnosci ryzyka moze
takze opierac¢ sie na poréwnaniu do
systemu  odniesienia  pracujagcego
bezpiecznie w podobnych warun-
kach eksploatacyjnych. MoZliwa jest
takze ocena akceptowalnosci ryzyka
poprzez szacowanie i wycene jawne-
go ryzyka wykorzystujgcgy ilosciowe i
jakosciowe szacowanie ryzyka i wyni-
kajacych z niego zagrozen z uwzgled-
nieniem istniejacych $rodkow bezpie-
czenstwa. Mozliwe jest zastosowanie
réznych metod do réznych zidentyfi-
kowanych ryzyk zwigzanych z tg sama
zmiana. Niezaleznie od przyjetej me-
tody wyceny ryzyka i powigzanego z
nig kryterium akceptowalnosci ryzyka
jesli szacowane ryzyko nie jest do-
puszczalne, nalezy okredli¢ i wdrozyc
dodatkowe srodki bezpieczenstwa,
aby zredukowac ryzyko do dopusz-
czalnego poziomu.

Zarzadcy infrastruktury i przewoz-
nicy kolejowi zobowigzani sg do pro-
wadzenia rejestrow zagrozen czyli
dokumentow wzglednie baz danych
obejmujacych informacje o ziden-
tyfikowanych ryzykach (czyli poten-
cjalnych zagrozeniach), Zzrédfach tych
zagrozen i zwigzanych z tymi zagroze-
niami Srodkami bezpieczenstwa. Re-
jestry te muszg obejmowac zardwno
zagrozenia wynikajace z dziafalnosci
wiasnej jak i z dziatalnosci powierzo-
nej innym podmiotom miedzy innymi
w zakresie utrzymania infrastruktury,
utrzymania taboru czy dostaw mate-
riatéw i elementéw istotnych dla bez-
pieczenstwa. Istotne sg zarbwno za-
grozenia, ktére wystepuja rzadko, ale
maja katastroficzne konsekwencje (na
przyktad zderzenia pociggéow) jak i za-
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grozenia, ktorych konsekwencje nie sg
az tak powazne (na przyktad wydarze-
nia kolejowe w tym przejazd bez kon-
sekwencji za sygnalizator wskazujgcy
sygnat STOJ), ale wystepuja czesto.

Nadzér nad ocena ryzyka

Systemy  Zarzadzania Bezpieczen-
stwem muszg okresla¢ procedury,
ktérych stosowanie zagwarantuje pro-
wadzenie ocen ryzyka we wszystkich
wiasciwych sytuacjach Nadzor taki
musi by¢ realizowany przez zarzagdce /
przewoznika zaréwno dla zmian tech-
nicznych, eksploatacyjnych i praw-
nych wprowadzanych przez zarzadce
/ przewoznika jak i dla zmian, ktére
zwigzane sg z dziatalnoscig podmio-
téw zewnetrznych w szczegdlnosci
zwigzanych z realizacjg inwestycji.

Zwroci¢ nalezy uwage na koniecz-
nos¢ prowadzenia analizy zmian oraz
oceny i wyceny ryzyka w przypadku
zmian znaczacych dla réznego rodza-
ju prac zlecanych zewnetrznym wy-
konawcom. Ocena i wycena ryzyka sg
wymagane dla opracowania raportu z
oceny bezpieczenstwa, natomiast ra-
port taki jest jednym z dokumentéw,
ktore nalezy ztozy¢ wraz z wnioskiem
do Prezesa Urzedu Transportu Kole-
jowego w celu uzyskania zezwolenia
na przekazanie do eksploatacji [5]. Ze-
zwolenia takie wymagane s dla no-
wych linii kolejowych, nowego typu
taboru kolejowego, modernizagji linii i
modernizacji taboru. W przypadku du-
zych inwestycji takich jak na przyktad
budowa nowej linii, wdrozenie syste-
mu transmisji tor-pojazd, elektryfika-
cja linii wczesniej niezelektryfikowa-
nej, ktére poprawiajg catkowite osiggi
podsysteméw analiza zmiany oraz
ocena i wycena ryzyka sa wymagane
w ramach formalnego zamykania ta-
kich inwestycji. Nie sg jednak wyma-
gane bezposrednimi zapisami prawa
w wielu innych sytuacjach na przykfad
podczas odnowy czy rewitalizadji linii
kolejowej. Zasady uruchamiania ta-
kich ocen we wszystkich wtasciwych
przypadkach muszg by¢ uwzglednio-
ne w ramach procedur Systemu Za-
rzgdzania Bezpieczerstwem definiuja-
cych nadzér nad oceng ryzyka.
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Nie dotyczy to wyfacznie zmian
technicznych i inwestycji. Nadzoér nad
oceng ryzyka musi byc realizowany
takze przy prowadzeniu dziatalnosci
na dotychczasowych zasadach, jak
rowniez w przypadku wprowadzenia
wszelkiego rodzaju zmian w dotych-
czasowej dziatalnosci na przyktad
wowczas gdy wprowadzany jest nowy
rodzaj materiatéw, czy wprowadzane
beda zmiany w obowiazujacych in-
strukcjach. Przyktadowo dotyczy¢ to
bedzie dopuszczenia do stosowania
nowego typu rozwigzan technicz-
nych lub proceduralnych w zakresie
zabezpieczenia miejsc realizacji robdt
torowych. Dotyczy¢ to bedzie takze
wszelkiego rodzaju zmian w interfej-
sach zaréwno technicznych na przy-
ktad powigzarh pomiedzy sasiaduja-
cymi ze sobg okregami nastawczymi
czy powigzann pomiedzy systemami
nastawczymi a systemami informagji
dla podroznych. Uwzgledniane muszg
by¢ wszelkie zmiany potencjalnie po-
wodujace powstawanie nowych ryzyk
w tym takze istotne zmiany otoczenia.

Reguty stosowane w zakresie oce-
ny ryzyka i nadzoru nad oceng ryzyka
okreslane s3 jako wspdlna metoda
bezpieczenstwa CSM (Common Safe-
ty Method) w zakresie oceny i wyceny
ryzyka oraz kryteridow akceptacji ryzy-
ka [6].

Dostep do informacji zwigzanych
z bezpieczenistwem

Systemy  Zarzadzania Bezpieczen-
stwem muszg uwzglednia¢ obecnos¢
wielu przewoznikdw na tej samej
infrastrukturze. Dla potrzeb bezpie-
czenstwa konieczne sg sprawne, pre-
cyzyjnie okreslone zasady wymiany
informacji zwigzanych z bezpieczen-
stwem. Taka wymiana musi by¢ za-
pewniona takze w ramach struktur
zarzadcy infrastruktury kolejowej, czy
przewoznika kolejowego. Zapewnie-
nie prawidtowego dostepu do infor-
macji zwigzanych z bezpieczenstwem
jest szczegdlnie istotne w sytuacjach
wypadkoéw i wydarzen kolejowych.
Musi ono miec¢ jednak miejsce takze
wowczas, gdy pojawiajg sie zagroze-
nia w normalnej eksploatacji. Dyrek-
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tywa w sprawie bezpieczenstwa kolei
definiuje nie tylko wypadki ale takze
zdarzenia poprzedzajace wypadki czy-
li sytuacje, ktére moga do nich prowa-
dzi¢. Konieczne jest takze zapewnie-
nie wymiany informacji zwigzanych z
bezpieczenstwem ze stuzbami ratun-
kowymi takimi jak na przyktad pogo-
towie ratunkowe czy straz pozarna.
Zdefiniowany musi by¢ takze sposéb
dokumentowania informacji oraz tryb
sprawowania nadzoru nad waznymi
informacjami dotyczacymi bezpie-
czenstwa. Kwestie te muszg byc ure-
gulowane w dokumentach réznego
rzedu od regulaminéw miejscowych
i requlaminéw zamknieciowych przez
instrukcje dedykowane okreslonym
rodzajom prac w tym w szczegélInosci
instrukcje ruchowe po wymiane infor-
macji w sytuacjach nadzwyczajnych
regulowane w procedurach dotycza-
cych postepowania w przypadku wy-
padkow i wydarzen kolejowych az do
informowania struktur zarzadczych,
wiascicielskich i publicznych zgodnie
7 ustawg o zarzadzaniu kryzysowym.
Zwréci¢ przy tym nalezy uwage na
fakt, ze w ramach przewozéw mamy
do czynienia na przyktad z ustugami
publicznymi czy przewozem tadun-
kow niebezpiecznych, a w ramach
zarzgdzanej infrastruktury mamy na
przyktad linie znaczenia panstwowe-
go oraz linie znaczenia obronnego.
Zwréci¢ nalezy uwage takze na fakt,
ze wypadki mogga stanowi¢ zagroze-
nie na przyktad dla okolicznej ludnosci
czy dla srodowiska naturalnego.

Dziatania w sytuacjach zagrozenia

W ramach Systemu Zarzadzania Bez-
pieczenstwem okreslone muszg byc
dziatania w sytuacjach zagrozenia. Nie
moze by¢ watpliwosci co do podzia-
tu takich zadan, co do ich kolejnosci,
co do zasad wspotpracy wszystkich
zaangazowanych stron. Musi  by¢
jasne kto i jak wigcza wewnetrzne
stuzby porzadkowe (Stuzbe Ochrony
Kolei), zewnetrzne stuzby ratunkowe,
oraz zespoty kolejowego ratownic-
twa technicznego (specjalne pociggi
ratownictwa technicznego SPRT ze
statg obsadg oraz pociaggi ratownictwa
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technicznego PRT z obsada powoty-
wang w sytuacjach wypadkdéw kole-
jowych), a takze kto powotuje zespoty
kryzysowe i kto im przewodniczy oraz
kto wchodzi w ich skfad.

Dokumentowanie i analizowanie
wypadkéw i wydarzen

Dyrektywa w sprawie bezpieczerstwa
kolei jasno okresla reguty dokumento-
wania wypadkéw i wydarzen a takze
wystepowania zdarzen, ktore moga
prowadzi¢ do wypadkéw.  Urzad
Transportu Kolejowego zobowigzany
jest do przekazywania takiej informa-
ji, w z gory precyzyjnie zdefiniowanej
formie, do Europejskiej Agencji Kole-
jowej a Gtowny Urzad Statystyczny do
Europejskiego Urzedu Statystycznego
Eurostat.

Raportowanie takie opiera sie o in-
formacje gromadzone i przekazywane
przez zarzadcow i przewoznikow. Sys-
temy Zarzadzania Bezpieczenstwem
muszg obejmowac zdefiniowanie od-
powiedzialnosci i regut realizacji tych
zadan przez pracownikéw zarzadcow
i przewoznikow.

Zbierane dane muszg by¢ takze
wykorzystywane w celu analizy sta-
nu bezpieczenstwa w tym tendencji
zmian poziomu bezpieczenstwa oraz
wsparcia proceséow decyzyjnych w
zakresie minimalizacji wystepowania
zagrozen i minimalizacji skutkow wy-
padkow i wydarzen.

Europejskie regulacje prawne a za
nimi takze regulacje polskie [3] defi-
niuja wspdlne europejskie wskazniki
bezpieczenstwa okreslane jako CSI
(Common Safety Indicators). Zosta-
ty one zdefiniowane w zataczniku do
dyrektywy w sprawie bezpieczenstwa
kolei w roku 2004 a nastepnie osta-
tecznie doprecyzowane dyrektywa
zmieniajgcq ten zatgcznik w 2009 roku
[1]. Do wypadkow zalicza sie: kolizje
pociggow tacznie z kolizjami z obiek-
tami wewnatrz skrajni, wykolejenia
pociggow, wypadki na przejazdach
kolejowych facznie z wypadkami z
udziatem pieszych, wypadki z udzia-
tem 0séb spowodowane przez poru-
szajacy sie tabor kolejowy z wyjatkiem
samobdjstw, pozary taboru kolejo-
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wego oraz wypadki inne. Kazdy typ
wypadku jest w przepisach ogdlnie
obowiazujgcego prawa zdefiniowany.
Dzieki temu ten sam wypadek nie po-
winien by¢ liczony w statystykach wie-
lokrotnie. Jest to istotne w kontekscie
celow bezpieczenstwa. Jednoczesnie
wprowadzenie dobrze zdefiniowa-
nych rodzajow wypadkow powoduje,
ze w statystyce uwzglednione musza
by¢ takze wypadkiinne, gdyz zycie jest
bogatsze od tego co wyobrazi¢ moze
sobie ustawodawca. Konsekwencje
wypadkow okresla sie miedzy innymi
poprzez: skale wypadkow $Smiertel-
nych i obrazer spowodowanych wy-
padkami powodujgcych koniecznos¢
zatrzymania 0séb rannych w szpita-
lach przez czas dtuzszy niz doba co
okresla sie jako wazong liczbe oséb
powaznie rannych i zabitych, kosz-
ty szkdd w srodowisku, koszty szkod
materialnych w taborze kolejowym i
infrastrukturze, oraz koszty opdznien
spowodowanych wypadkami kolejo-
wymi. Zdefiniowane s3 takze zdarze-
nia poprzedzajace wypadki, mamy
na przyktad definicje pekniecia szyny
oraz wskazniki do oceny skutkéw eko-
nomicznych wypadkéw kolejowych.
Na bazie wskaznikdéw definiowane sg
cele bezpieczenstwa. Okresla sie ry-
zyka indywidualne i ryzyko spotecz-
ne. Aby ryzyka te byty poréwnywalne
stosowne wartosci podlegajg norma-
lizacji z wykorzystaniem na przyktad
rocznej liczby pasazerokilometrow czy
rocznej liczby pociggokilometréw po-
Ciggow pasazerskich.

Korzystajac ze wskaznikow definiu-
je sie wspdlne cele bezpieczenstwa
CST (Common Safety Targets). Maksy-
malny poziom ryzyka dla pasazeréw,
dla pracownikéw, dla uzytkownikow
przejazdow kolejowych, dla 0séb nie-
upowaznionych i oséb innych oraz
ryzyka tacznego okreslanego jako
spoteczne. Zdefiniowanie takich pojec
jak pasazer pozwala na jednokrotne
policzenie na przyktad osoby ciezko-
-rannej, ktéra jechata pociggiem ale
nie miata biletu. Osoba taka w mysl
przepisébw policzona zostanie jako
pasazer a nie jako osoba nieupowaz-
niona. Przyktadowo ryzyko dla pasaze-
row wyrazane jest wazong liczbg pa-
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sazerdow powaznie rannych i zabitych
w ciggu roku podzielong przez liczbe
pociggokilometréw pociggéw pasa-
zerskich w roku oraz wazong liczbg
pasazerow powaznie rannych i zabi-
tych w ciggu roku podzielong przez
liczbe pasazerokilometréow w  roku,
natomiast ryzyko indywidualne dla
pracownikdw wyrazane jest wazong
liczbg pracownikéw powaznie ran-
nych i zabitych w ciggu roku podzie-
long przez liczbe pociggokilometréw
w ciggu roku. Wspdlny cel bezpie-
czenstwa wyliczany jest na podsta-
wie statystyk za szes¢ poprzednich
lat przy czym stosowany jest tréjstop-
niowy algorytm oceny uzyskiwanych
wynikow. Wspolne cele okredlane sg
zatem we wspdolny sposob, ale nie
maja jednej wartosci dla wszystkich
panstw cztonkéw Unii Europejskie].
Natomiast ocena osiggania celow to
przede wszystkim mechanizm weryfi-
kowania czy ryzyka indywidualne lub
ryzyko spoteczne nie wykazujg nega-
tywnych tendencji. Stosowane przy
tym reguty okreslane sg jako wspdlna
metoda oceny bezpieczenstwa CSM
(Common Safety Method) stuzaca
stwierdzeniu, czy osiggnieto wyma-
gania bezpieczenstwa [7]. Zarzadcy i
przewoznicy prowadzg w ramach za-
rzgdzania bezpieczenstwem kroczace
analizy osiggania celéw bezpieczen-
stwa z uwzglednieniem skali swojej
dziatalnosci.  Systemy  Zarzadzania
Bezpieczenstwem muszg gwaranto-
wac¢ dokumentowanie i zgtaszanie
wszystkich  zaistniatych wypadkow i
incydentéw oraz wykorzystywanie tej
informacji w celu analizy ryzyk indy-
widualnych i ryzyka spotecznego oraz
zapobiegania zdarzeniom podobnym
do tych, ktére miaty miejsce w prze-
sztosci.

Wewnetrzna kontrola systemu
bezpieczenstwa

Kluczowe dla wewnetrznej kontroli
systemu bezpieczenstwa prowadzo-
nej przez zarzadcéw i przewoznikdw
sq wymogi bezpieczenstwa i srodki
bezpieczeristwa. Podobnie jak ryzyko,
zagrozenie i bezpieczenstwo (ktorych
definicje przywotane s3 powyzej w

rozdz. 2.4.) takze wymogi i srodki bez-
pieczenstwa zdefiniowane sg w obo-
wigzujacych dokumentach prawnych.
Wymogi bezpieczenstwa 0znaczaja
wiasciwosci  bezpieczenstwa  (jako-
sciowe lub ilosciowe) odnoszace sie
do systemu i jego eksploatacji (w tym
zasady eksploatacji) oraz utrzyma-
nia, ktore sg konieczne do spetnienia
prawnych lub wewnetrznych celéw
w zakresie bezpieczenstwa w tym w
szczegolnosci  celdow  strategicznych
wynikajacych ze wspdlnych celow
bezpieczenstwa oraz celdow wynika-
jacych z programow poprawy bezpie-
czenstwa, ktére moglibysmy okresli¢
jako cele taktyczne. Natomiast $rod-
ki bezpieczerstwa oznaczajg pakiet
dziatart zmniejszajacych czestotliwosc
zagrozen albo fagodzacych ich skut-
ki, ktory ma na celu osiggniecie lub
utrzymanie dopuszczalnego poziomu
ryzyka.

Do monitorowania bezpieczenstwa
w ramach Systemu Zarzadzania Bez-
pieczenstwem zobowigzani sg zarzad-
cy i przewoznicy. Podobne dziatania
realizowane s3 takze przez Podmioty
Odpowiedzialne za Utrzymanie ECM
(Entity in Chargé of Maintenance), przy
czym w przypadku takich podmiotéw
dziafania te realizowane sg w ramach
Systemu  Zarzadzania Utrzymaniem
MMS (Maintenance Management Sys-
tem). Natomiast komplementarna do
tych dziatant zewnetrzna kontrola bez-
pieczenstwa realizowana przez wiasci-
wy narodowy organ (w Polsce Urzad
Transportu Kolejowego) okreslana jest
jako nadzor nad bezpieczenstwem.
Systemy  Zarzadzania Bezpieczen-
stwem muszg okresla¢ procedury,
ktérych stosowanie zapewnia wpro-
wadzanie i utrzymywanie $rodkow
bezpieczenstwa zastosowanych dla
ograniczenia ryzyka do poziomu ryzy-
ka akceptowalnego oraz sprawdzanie
skutecznosci tych srodkéw  bezpie-
czenstwa. Zdefiniowane muszg by¢
cykliczne kontrole bezpieczenstwa.
Okreslone musza by¢ na przyktad
czestotliwosci audytow bezpieczen-
stwa, struktury odpowiedzialne za ich
prowadzenie, zasady ich dokumen-
towania czy zakresy analiz. Okreslone
muszg byc takze sytuacje, w ktérych
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uruchamia sie dedykowane analizy
wspierajgce  monitorowanie bezpie-
czenstwa na przyktad w zwigzku ze
wzrostem czestotliwosci wystepowa-
nia zdarzen poprzedzajgcych wypad-
ki, jak na przyktad wzrost wykorzysty-
wania sygnatu zastepczego ($wiatto
czerwone z biatym) do prowadzenia
ruchu kolejowego.

System Zarzadzania Bezpieczen-
stwem musi  definiowa¢ sposoby
kontroli systemu bezpieczenstwa na
roznych poziomach zarzadzania w
zakresie zagadnien zwigzanych z bez-
pieczenstwem.

Stosowane przy tym reguty okre-
slane sg jako wspdlna metoda oceny
bezpieczenstwa CSM (Common Sa-
fety Method) stuzgca monitorowaniu
bezpieczenstwa przez zarzadcow,
przewoznikdw oraz podmioty odpo-
wiedzialne za utrzymanie [11].

Programy poprawy bezpieczenstwa

Na bazie powyzej omoéwionych dzia-
tart zwigzanych z bezpieczeristwem
opracowywane s3 programy popra-
wy bezpieczenstwa. Zarzadcy i prze-
woznicy raz do roku przedktadajg
takie programy Urzedowi Transportu
Kolejowego. Programy poprawy bez-
pieczenstwa okreslaja cele jakie w za-
kresie bezpieczenstwa stawiaja sobie
zarzadcy i przewoznicy. Cele okreélane
sq ilosciowo i jakosciowo. Dotyczg nie
tylko ilosci wypadkow i wydarzen, ale
takze minimalizacji czestotliwosci wy-
stepowania zdarzen poprzedzajacych
wypadki, podnoszenia kompetencji
personelu kluczowego dla bezpie-
czenstwa, poprawy warunkdéw pracy
i koordynacji dziatan stuzb ratunko-
wych, oraz wszelkich innych aspektow
wptywajacych na poziom bezpieczen-
stwa.

Programy poprawy bezpieczeristwa
poza celamizawiera¢ muszg takze pla-
ny umozliwiajgce realizacje przyjetych
celéw. Wymaga sie, aby plany popra-
wy bezpieczenstwa obok dziatar pla-
nowanych dla osiggniecia przyjetych
celow uwzgledniaty takze dziatania
konieczne dla zagwarantowania prze-
strzegania europejskich i krajowych
przepiséw dotyczacych bezpieczen-

stwa kolei. Wskazywane sg przy tym li-
teralnie takze Techniczne Specyfikacje
Interoperacyjnosci oraz wiasciwe de-
cyzje Prezesa Urzedu transportu Ko-
lejowego. Informacje o programach
poprawy bezpieczenstwa muszg byc
przekazywane pracownikom zarzad-
cOW i przewoznikdw.

Zewnetrzna kontrola
bezpieczenstwa

Za nadzorowanie bezpieczenstwa
odpowiedzialny jest wiasciwy organ
krajowy czyli narodowy organ ds. bez-
pieczenstwa. W Polsce role t3 petni
Urzad Transportu Kolejowego. W od-
niesieniu do systemow zarzadzania
bezpieczenstwem zarzadcow i prze-
woznikéw Urzad stosuje trzy wspol-
ne metody bezpieczeristwa: CSM
(Common Safety Method) definiujaca
wydawanie na podstawie analizy zapi-
sow i wdrozenia Systemow Zarzadza-
nia Bezpieczenstwem  certyfikatéw
bezpieczenstwa przewoznikom kole-
jowym [8], CSM (Common Safety Me-
thod) definiujgcg wydawanie na pod-
stawie analizy zapiséw i wdrozenia
Systemow Zarzadzania Bezpieczen-
stwem autoryzacji bezpieczeristwa
zarzgdcom infrastruktury [9], oraz CSM
(Common Safety Method) definiujaca
nadzorowanie bezpieczenstwa [10] w
tym nadzorowanie wiasciwego moni-
torowania bezpieczenstwa przez za-
rzadcow i przewoznikéw kolejowych.

Jednoczesnie na bazie danych do-
tyczacych wypadkowosci na pozio-
mie poszczegdlnych krajow Europej-
ska Agencja Kolejowa opierajac sie na
danych od organdéw krajowych i od
Eurostatu opracowuje wspodlne cele
bezpieczenstwa, o ktérych mowa byta
juz powyzej. Wartosci ryzyk indywidu-
alnych dla pasazeréw, pracownikow,
uzytkownikéw  przejazdéw  kolejo-
wych, oséb nieupowaznionych i 0sdb
innych oraz wartosci ryzyka spotecz-
nego wyliczane s przez Europejska
Agencje Kolejowa w zunifikowany
sposob dla poszczegdlnych  krajow
na podstawie danych z lat poprzed-
nich o wypadkach kolejowych w tych
krajach. Wartosci te sg nastepnie pu-
blikowane w rozporzadzeniu wyko-
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nawczym Komisji Europejskiej i wyko-
rzystywane do trojstopniowej oceny
bezpieczenstwa kolei w poszczegdl-
nych krajach oraz jego poréwnywania.
Jesli w kolejnym roku wartosci ryzyka
nie przekraczajg wspolnych celéw
bezpieczenstwa to poziom bezpie-
czenstwa uwaza sie za utrzymywa-
ny a tym samym akceptowalny. Jesli
jednak sg one przekraczane, wowczas
od danych za oceniany rok odejmo-
wane sg wartosci zwigzane z najpo-
wazniejszym wypadkiem kolejowym.
Nieuwzglednienie jednego wypadku
uznawane jest za zasadne w kontek-
scie analiz statystycznych obejmuja-
cych zdarzenia, ktére wystepuja raz na
wiele lat. Jesli tak zmodyfikowana ana-
liza pokazuje, ze skorygowane warto-
$ci ryzyka nie przekraczaja wspoélnych
celéw bezpieczeristwa to poziom bez-
pieczenstwa uwaza sie za utrzymywa-
ny. Jedli jednak sa one przekraczane,
wowczas uruchamiany jest dialog
pomiedzy Komisjg Europejska i kon-
kretnym Parnstwem Cztonkowskim w
celu bezzwtocznego podjecia dziatan
zmierzajacych do identyfikacji zagro-
Zenia i poprawy bezpieczenstwa. Sto-
sowane przy tym reguty okreslane sg
jako wspodlna metoda oceny bezpie-
czenstwa CSM (Common Safety Me-
thod) stuzaca stwierdzeniu, czy osia-
gnieto wymagania bezpieczenstwa
[7].

Podsumowanie - Systemy
Zarzadzania Bezpieczenstwem
a wymaganie podstawowe
‘bezpieczenstwo’

W poprzednim wydaniu Przegladu
Komunikacyjnego ukazat sie artykut
pod tytutem ,Bezpieczenstwo kolei w
kontekscie powigzan pomiedzy dyrek-
tywami o bezpieczenstwie koleii o in-
teroperacyjnosci kolei, analiza z punk-
tu widzenia wymagania zasadniczego
‘bezpieczenstwo”, w ktorym omaowio-
nych zostato dziesie¢ obszaréw wyma-
gania zasadniczego 'bezpieczenstwo’
W tym artykule, powyzej, omowione
zostato dziesie¢ obszardw systemow
zarzadzania bezpieczenstwem. Po-
wstaje pytanie o relacje pomiedzy
tymi obszarami. Nie ma watpliwo-
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$ci, ze polityka bezpieczenstwa czy
ocena ryzyka czy dokumentowanie i
analizowanie wypadkéw i wydarzen
muszg obejmowac wszystkie obsza-
ry wymagania zasadniczego ‘bezpie-
czenstwo. Moze wiec nie wszystkie

obszary wymagania zasadniczego
‘bezpieczenstwo’ musza byc ujete we
wszystkich obszarach Systemu Zarza-
dzania Bezpieczeristwem. Przyktado-
wo sterowanie ruchem kolejowym
musi by¢ ujete w polityce bezpieczen-
stwa, gdyz ona obejmuje wszystkie
aspekty mimo, ze jest to dokument
wysokiego rzedu, musi by¢ brane pod
uwage przy definiowaniu wymagan
dotyczacych utrzymania i eksploatacji,
musi podlegac¢ ocenie ryzyka (ocena
taka w stosunku do urzadzen stero-
wania prowadzona jest przy wyko-
rzystaniu jawnego szacowania ryzyka
na bazie norm EN 50126, EN 50128,
EN 50129, EN 50159 od bardzo daw-
na, a w innych obszarach wymagania
zasadniczego ‘bezpieczeristwo’ ocena
taka prowadzona jest gtownie przy
wykorzystaniu tak zwanych kodeksow
postepowania), musi by¢ objete nad-
zorem nad oceng ryzyka skoro objete
jest oceng ryzyka, musi by¢ uwzgled-
nione w wymianie informacji i w dzia-
taniach w sytuacjach zagrozenia, musi
by¢ objete wewnetrzng kontrolg sys-
temu bezpieczenstwa a zwigzane ze
sterowaniem wypadki i wydarzenia
muszg by¢ dokumentowane i analizo-
wane. Oczywiscie sterowanie ruchem
kolejowym musi by¢ uwzgledniane
w programach poprawy bezpieczen-
stwa. Jednym z celéw moze byc na
przyktad wdrozenie systemu bez-
piecznej kontroli jazdy na czesci sieci
kolejowej czy minimalizacja wykorzy-
stywania sygnatu zastepczego do pro-
wadzenia ruchu kolejowego.

Na rysunku 3. Schematycznie
przedstawione zostaty relacje pomie-
dzy obszarami Systemu Zarzadzania
Bezpieczernstwem i obszarami wyma-
gania zasadniczego ‘bezpieczenstwo’
Poszczegdlne pola zostaty zaznaczone
szarym ttem tam, gdzie istnieja powia-
zania.

Poniewaz powigzania takie sg po-
wszechne, powstaje pytanie dlaczego
w transporcie kolejowym, w ktérym
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Dostep do informacji zwigzanych z bezp.
Dziatania w sytuacjach zagrozenia
Dokumentowanie i analizowanie wyp. i wyd.
Wewnetrzna kontrola systemu bezp.

Polityka bezpieczenstwa
Bezpieczenstwo utrzymania
Bezpieczenstwo eksploatacji
Nadzér nad oceng ryzyka

Ocena ryzyka

Zewnetrzny nadzor

nad bezpieczenstwem

Programy poprawy bezpieczehstwa

Bezpieczenstwo awarii

Bezpieczenstwo konstrukcji

Bezpieczenstwo elektryczne

Zabezpieczenie przed dostepem i pozarem

Whptyw sit od taboru na tor, wspotpr. koto-szyna

Sterowanie ruchem kolejowym

Wplyw zasilania na urzadzenia sterowania

Przepisy ruchowe oraz kwalifikacje personelu

Przeciwdziatanie panice

Wsparcie informatyczne bezp.

3. Relacje pomiedzy obszarami wymagania zasadniczego ‘bezpieczeristwo’
aobszarami Systemu Zarzqdzania Bezpieczeristwem

podejscie techniczne (dzis ujete w
obszary wymagania zasadniczego
‘bezpieczenstwo’) stosowane  byto
zawsze, wprowadzono Systemy Za-
rzadzania Bezpieczerstwem. Wyma-
ganie zasadnicze ‘bezpieczenstwo’' ma
zastosowanie do rozwigzan nowych i
modernizowanych. Podobne wyma-
gania stosowane byty w przesztosdi,
ale zarbwno technologie i rozwigzania
techniczne jak i srodki wykorzystywa-
ne w eksploatacji, jak i organizacyjne
i prawne uwarunkowania eksploata-
¢ji ulegajg obecnie coraz szybszym
i coraz gtebszym zmianom. Najpo-
wazniejsze wyzwania powstajg w
obrebie wszelkiego rodzaju interfej-
sow technicznych i organizacyjnych,
a najpowazniejsze wypadki maja nie
jedna, ale wiele przyczyn, ktoére nie-
szczelliwie zbiegly sie w jednym cza-
sie i jednym miejscu. Wprowadzenie
w ostatnich latach olbrzymich zmian
prawnych, organizacyjnych, i tech-
nicznych  (wprowadzanie  nowych
technologii oraz wymiana technologii
pomiedzy kolejami poszczegdlnych
panstw wynikajgca miedzy innymi z

wiaczenia kolei do wspdlnego rynku)
spowodowato uruchomienie wielo-
letniego procesu przeksztatcenia ko-
lei narodowych w system kolei Unii
Europejskiej. Ryzyko spadku poziomu
bezpieczenstwa transportu kolejowe-
go uznane zostato za realne, a podej-
$cie systemowe oparte na Systemach
Zarzadzania  Bezpieczenstwem  za
mozliwe do wprowadzenia. Pierwsze
wdrozenia  Systemdéw  Zarzadzania
Bezpieczeristwem u zarzadcow i prze-
woznikow traktowane byty wytacznie
jako spetnienie obowiazku prawnego.
Dzi$ wiemy juz, ze takie podejscie po-
zwala minimalizowac wiele ryzyk i uni-
ka¢ wielu zagrozen. €

Materialy zrédtowe

[1] Dyrektywa 2004/49/WE Parlamen-
tu Europejskiego i Rady z dnia 29
kwietnia 2004 r. w sprawie bezpie-
czenstwa kolei wspdlnotowych
oraz zmieniajgca dyrektywe Rady
95/18/WE w sprawie przyznawania
licencji przedsiebiorstwom kolejo-
wym, oraz dyrektywe 2001/14/WE
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w sprawie alokacji zdolnosci prze-
pustowe] infrastruktury kolejowej
i pobierania opfat za uzytkowanie
infrastruktury kolejowej oraz certy-
fikacje w zakresie bezpieczenstwa
(Dz.U.UE.L.2004.164.44)
zmieniona:

- Dyrektywa Parlamentu Europej-
skiego i Rady 2008/110/WE z dnia
16 grudnia 2008 r. zmieniajaca
dyrektywe 2004/49/WE w spra-
wie bezpieczenstwa kolei wspdl-
notowych (dyrektywe w sprawie
bezpieczenstwa kolei) (Dz.U.U-
E.L.2008.345.62)

iii. - Dyrektywa Komisji 2009/149/WE

z dnia 27 listopada 2009 r. zmienia-
jaca dyrektywe 2004/49/WE Par-
lamentu Europejskiego i Rady w
odniesieniu do wspdlnych wskaz-
nikow bezpieczenstwa oraz wspdl-
nych metod obliczania kosztow
wypadkéw (Dz.U.UE.L.2009.313.65)
Dyrektywa Parlamentu Europej-
skiego i Rady 2008/57/WE z dnia
17 czerwca 2008 r. w sprawie inte-
roperacyjnosci systemu kolei we
Wspdlnocie (Dz.U.UE.L.2008.191.1)
zmieniona:

- Dyrektywa Komisji 2009/131/WE
zdnia 16 pazdziernika 2009 r. zmie-
niajacg zatacznik VIl do dyrektywy
Parlamentu Europejskiego i Rady
2008/57/WE w sprawie interopera-
cyjnosci systemu kolei we Wspdl-
nocie (Dz.U.UE.L.2009.273.12)

iii. - Dyrektywa Komisji 2011/18/UE z

dnia 1 marca 2011 r. zmieniajgca
zataczniki I, V i VI do dyrektywy
Parlamentu Europejskiego i Rady
2008/57/WE w sprawie interopera-
cyjnosci systemu kolei we Wspdl-
nocie (Dz.U.UE.L.2011.57.21)

- Dyrektywa Komisji 2013/9/UE
7 dnia 11 marca 2013 r. zmienia-
jacg zatacznik Il do dyrektywy
Parlamentu Europejskiego i Rady
2008/57/WE w sprawie interopera-
cyjnosci systemu kolei we Wspdl-
nocie (Dz.U.UE.L.2013.68.55)

- Dyrektywa Komisji 2014/38/UE
z dnia 10 marca 2014 r. zmienia-
jaca zatacznik Il do dyrektywy
Parlamentu Europejskiego i Rady
2008/57/WE, jezeli chodzi o po-
ziom hatasu (Dz.U.UE.L.2014.70.20)
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Vi,

- Dyrektywa Komisji 2014/106/UE
z dnia 5 grudnia 2014 r. zmienia-
jaca zataczniki Vi VI do dyrektywy
Parlamentu Europejskiego i Rady
2008/57/WE w sprawie interopera-
cyjnosci systemu kolei we Wspdl-
nocie (Dz.U.UE.L.2014.355.42)
Rozporzadzenie  Ministra  Infra-
struktury i Rozwoju z dnia 21 lip-
ca 2015 r. w sprawie wspolnych
wskaznikow bezpieczenstwa (CSI)
(Dz. U. 2015, poz. 1061)
Rozporzadzenie Ministra Trans-
portu z dnia 19 marca 2007 r. w
sprawie systemu zarzadzania bez-
pieczenstwem w transporcie ko-
lejowym Dz. U. 2007 r, nr 60, poz.
407

Zmienione:

- Rozporzadzeniem Ministra Infra-
struktury z dnia 17 lutego 2015 r.
zmieniajagcym  rozporzadzenie w
sprawie systemu zarzadzania bez-
pieczenstwem w transporcie kole-
jowym (Dz. U. 2015 r, poz. 264)

- Rozporzadzeniem Ministra Infra-
struktury z dnia 22 maja 2009 r.
zmieniajgcym  rozporzadzenie w
sprawie systemu zarzadzania bez-
pieczenstwem w transporcie ko-
lejowym (Dz. U. 2009 r, nr 91, poz.
744)

Rozporzadzenie  Ministra  Infra-
struktury i Budownictwa 254/2016
z dnia 25 lutego 2016 w sprawie
interoperacyjnosci systemu  kolei
(Dz.U.2016.254)

Rozporzadzenie Komisji (WE) nr
352/2009 z dnia 24 kwietnia 2009
. W sprawie przyjecia wspolnej
metody oceny bezpieczeristwa w
zakresie wyceny i oceny ryzyka, o
ktérej mowa w art. 6 ust. 3 lit. a)
dyrektywy 2004/49/WE Parlamen-
tu Europejskiego i Rady
Zmienione:

- Rozporzadzeniem  wykonaw-
czym Komisji (UE) nr 402/2013 z
dnia 30 kwietnia 2013 r. w sprawie
wspolnej metody oceny bezpie-
czenstwa w zakresie wyceny i oce-
ny ryzyka i uchylajace rozporza-
dzenie (WE) nr 352/2009

Decyzja Komisji nr 2009/460/WE z
dnia 5 czerwca 2009 r. dotyczaca
przyjecia wspolnej metody oceny

bezpieczenstwa stuzacej stwier-
dzeniu, czy osiggnieto wymagania
bezpieczenstwa, o ktdrej mowa w
art. 6 dyrektywy 2004/49/WE Par-
lamentu Europejskiego i Rady
Rozporzadzenie Komisji (UE) nr
1158/2010 z dnia 9 grudnia 2010 r.
w sprawie wspdlnej metody oceny
bezpieczenstwa w odniesieniu do
zgodnosci z wymogami dotycza-
cymi uzyskania kolejowych certy-
fikatow bezpieczenstwa
Rozporzadzenie Komisji (UE) nr
1169/2010 z dnia 10 grudnia 2010 .
w sprawie wspdlnej metody oceny
bezpieczenstwa w odniesieniu do
zgodnosci z wymogami dotycza-
cymi uzyskania kolejowych auto-
ryzacji w zakresie bezpieczenstwa

[10] Rozporzadzenie Komisji (UE) nr

1077/2012 z dnia 16 listopada 2012
r. w sprawie wspoélnej metody oce-
ny bezpieczenstwa w odniesieniu
do nadzoru sprawowanego przez
krajowe organy ds. bezpieczen-
stwa po wydaniu certyfikatu bez-
pieczenstwa lub autoryzacji bez-
pieczenstwa

[11] Rozporzadzenie Komisji (UE) nr

1078/2012 z dnia 16 listopada 2012
r. w sprawie wspoélnej metody oce-
ny bezpieczenstwa w odniesieniu
do monitorowania, ktéra ma by¢
stosowana przez przedsiebiorstwa
kolejowe i zarzadcow infrastruktu-
ry po otrzymaniu certyfikatu bez-
pieczenstwa lub autoryzacji bez-
pieczenstwa oraz przez podmioty
odpowiedzialne za utrzymanie
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