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Zarzadzanie bezpieczenistwem
w transporcie kolejowym — kluczowe aspekty

Wprowadzenie

Funkcjonowanie dzisiejszego sektora transportu kolejowego w Polsce i Europie wobec
nowych wymagan prawnych oraz szeregu katastrof kolejowych, ktére zdarzyty sie na
przetomie ostatnich lat, wymaga diametralnie innego spojrzenia i innych modeli zo-
rzqdzania. Spojrzenie to wymaga zastosowania podejscia systemowego wspartego
modelami prognostyczno-planistycznymi pozwalajgcymi na wielokryterialne przewi-
dywanie przyczyn oraz negatywnych nastepstw wynikajgcych z zastosowania pet
nego instrumentarium zarzqdczego w obszarze:

- technologii warunkowanej znajomosciq sektora kolejowego,

- inzynierii bezpieczenstwa ksztattujgcej poziom bezpieczenstwa na kolei,

- zarzqdzania funkcjami majgcymi kluczowe znaczenie dla przedsiebiorstw sektora
transportu kolejowego (zarzqgdzanie bezpieczenstwem, zarzqgdzanie ryzykiem, za-
rzqdzanie utrzymaniem taboru kolejowego, zarzqdzanie procesami, zarzqdzanie
zmianami, zarzqgdzanie konfiguracjq, itp.). Obszary te majg obecnie kluczowy
wpltyw na funkcjonowanie przedsiebiorstw kolejowych i brak umiejetnego ich za-
stosowania moze mie¢ negatywne skutki osadzone w kryterium bezpieczenstwa
transportu kolejowego.

Ponadto wraz z wprowadzeniem regulacji prawnych wynikajgcych z nowych wy-
magan zwigzanych z kwestiami bezpieczenstwa i utrzymania taboru, jakie stawia
obecnie Europejska Agencja Kolejowa (ang. European Railway Agency) przed prze-
woznikami kolejowymi (ang. Railway Undertakings) oraz zarzqdcami kolejowymi
(ang. Infrastructure Operators) pojawily sie pytania dotyczqce istoty wdrazania sys-
temoéw zarzqdzania bezpieczenstwem i utrzymaniem w transporcie kolejowym. Dzi$
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juz wiemy, ze to obowigzek, ktéry nie omingt zadnego podmiotu funkcjonujgcego na
rynku transportu kolejowego.

Celem artykutu jest przedstawienie kluczowych aspektéw zarzqdzania bezpie-
czenstwem w transporcie kolejowym. Zakres artykutu obejmuje najbardziej istotne
elementy funkcjonujgcego systemu zarzqdzania w transporcie kolejowym w powig-
zaniu z zapewnieniem skutecznego i efektywnego systemu zarzqdzania bezpieczen-
stwem w transporcie kolejowym.

Zarzadzanie bezpieczenstwem w transporcie kolejowym

Intensywny i kompleksowy rozwdj problematyki zarzqdzania bezpieczenstwem
w transporcie kolejowym w Unii Europejskiej zostat zainicjowany zapisami dyrektywy
2004/49/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 29 kwietnia 2004 r. w sprawie
bezpieczenstwa kolei wspdlnotowych, ktéra méwi, ze aby zapewni¢ wysoki poziom
bezpieczenstwa kolei i réwne warunki (takze konkurowania) dla wszystkich prze-
woznikéw kolejowych, wszyscy oni powinni podlega¢ tym samym, precyzyjnie zdefi-
niowanym wymaganiom. Certyfikat bezpieczenstwa/Autoryzacja bezpieczenstwa
powinny by¢ potwierdzeniem przyjecia przez przewoznika kolejowego i zarzqdce infro-
struktury systemu zarzqgdzania bezpieczeristwem i zdolnosci do spetnienia wymagan
wiasciwych standardéw i przepiséw bezpieczenstwa. Dla ustug w transporcie miedzy-
narodowym powinno by¢ wystarczajqce zatwierdzenie systemu zarzqdzania bezpie-
czenstwem w jednym panstwie cztonkowskim, dajgce wazno$¢ w catej Wspélnocie.
Z drugiej strony zgodnos¢ z przepisami krajowymi powinna podlega¢ dodatkowej cer-
tyfikacji w kazdym z Pafnstw Cztonkowskich. Ustanowienie wspélnego certyfikatu bez-
pieczenstwa, waznego w catej Wspdlnocie, pozostaje zadaniem docelowym’. Ten akt
prawny oraz inne wymagania krajowe i europejskie nakazaty potrzebe rozwijania pro-
cesowych? systemdw zarzqdzania adekwatnych dla aktywnosci firm w sektorze trans-
portu kolejowego, do ktérych nalezq:

1. SMS - Safety Management System - System Zarzqdzania Bezpieczeristwem?;

2. MMS - Maintenance Management System - System Zarzqdzania Utrzymaniem?;

1

Dyrektywa 2004/49/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 29 kwietnia 2004 r. w sprawie bezpieczeristwa kolei
wspélnotowych oraz zmieniajgca dyrektywe Rady 95/18/WE w sprawie przyznawania licencji przedsigbiorstwom ko-
lejowym oraz dyrektywe 2001/14/WE w sprawie alokacji zdolnosci przepustowej infrastruktury kolejowej i pobierania
opfat za uzytkowanie infrastruktury kolejowej oraz certyfikacje w zakresie bezpieczeristwa.

Proces jest ciggiem powiqzanych ze sobq dziatan, ktére doprowadzajq do przeksztatcenia wszelkich naktadéw w pro-
dukt procesu, por: L. Raymond, M. Manganelli, M. Klein, Reengineering, PWE, Warszawa 1998, s. 27.

Rozporzqdzenie Ministra Transportu z dnia 19 marca 2007 r. w sprawie systemu zarzqdzania bezpieczeristwem
w transporcie kolejowym, rozporzqdzenie wymaga, aby elementy systemu zarzqdzania bezpieczeristwem powinny byé
udokumentowane, z okresleniem odpowiedzialnosci w strukturach organizacyjnych zarzqdcy infrastruktury kolejowej
lub przewoznika kolejowego. Dokumentacja ta powinna wskazywaé, jak kierownictwo zarzqdcy infrastruktury kolejowej
lub przewoznika kolejowego nadzoruje realizacje systemu na kazdym poziomie zarzqdzania, jaki jest w tym udziat pro-
cownikéw i poszczegdlnych przedstawicieli kierownictwa na wszystkich poziomach oraz jak jest zapewnione ciggte do-
skonalenie systemu zarzqdzania bezpieczeristwem.

Rozporzqdzenie komisji (UE) nr 445/2011 z dnia 10 maja 2011 r. w sprawie systemu certyfikacji podmiotéw odpowie-
dzialnych za utrzymanie w zakresie obejmujgcym wagony towarowe oraz zmieniajgce rozporzqdzenie (WE) nr 653/2007
- Bez uszczerbku dla odpowiedzialnosci przedsiebiorstw kolejowych i zarzqdcéw infrastruktury za bezpieczng eksplo-
atacje pociggdéw, podmiot odpowiedzialny za utrzymanie powinien dopilnowaé, za pomocq systemu utrzymania, aby
wagony towarowe, za ktdrych utrzymanie jest odpowiedzialny, byly w stanie porusza¢ sie w bezpieczny sposéb. Biorqc
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3. QMS - Quality Management System - System Zarzqdzania Jakoscig®;
4. RMS - Risk Management System - System Zarzqdzania Ryzykiem®.

W sektorze transportu kolejowego wobec nowych wymagan unijnych oprécz podej-
Scia procesowego nalezy stosowaé podejscie systemowe. Podejicie systemowe gwa-
rantuje szczelno$¢ stosowania mechanizméw ksztattujgcych sektor kolejowy, dgzqc
do braku wystepujqgcych ryzyk mogqcych skutkowaé powaznymi wypadkami kolejo-
wymi. Pojecie systemowe zwigzane jest z pojeciem systemu.

System wedtug stownika jezyka polskiego jest rozumiany miedzy innymi jako:

1. Uktad elementéw majqcy okreslong strukture i stanowiqcy logicznie uporzqdko-
wang catosé.

2. Zespot wielu urzadzen, drég, przewodow itp., funkcjonujgceych jako catosé.

3. Uporzadkowany zbiér twierdzen, pogladéw, tworzqcych jakgs teorie.

4. Okreslony sposdb wykonywania jakiej$ czynnosci lub zasady organizacji czegos’.

System to zbidr wzajemnie powigzanych lub wzajemnie oddziatujgcych elementéw?.
System kolejowy oznacza cato$é podsystemdw strukturalnych i funkcjonalnych, zdefi-
niowanych w dyrektywach 96/48/WE i 2001/16/WE, jak tez zarzqdzanie i prowo-
dzenie dziatania catosci systemu®. System kolejowy jest systemem technicznym.

System techniczny oznacza produkt lub zespét produktéw, w tym projekt oraz do-
kumentacje wykonawczq i pomocniczg; proces opracowywania systemu technicz-
nego rozpoczyna sie od opracowania specyfikacji wymogéw, a koriczy odbiorem
tego systemu; system techniczny nie obejmuje uzytkownikéw ani ich dziatan, chociaz
uwzglednia sie projekt odpowiednich interfejséw z zachowaniami ludzi®.

Na bezpieczenstwo w transporcie kolejowym nalezy popatrze¢ z perspektywy po-
nizszych kryteriow:

* bezpieczerstwo jako cecha jakosci ustug dostarczanych na kolei;

* bezpieczeristwo jako element osiggniecia satysfakgji i lojalnosci klientow;

* bezpieczerstwo jako jeden z elementéw kreowania marki przedsiebiorstwa na
rynku;

pod uwage réznorodnosé konstrukgji i metod utrzymania, wspomniany system utrzymania powinien by¢ systemem pro-
cesowym.

Rozporzqgdzenie (WE) nr 1371/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 pazdziernika 2007 r. dotyczqce praw
i obowiqzkéw pasazeréw w ruchu kolejowym. Artykut 28 tego rozporzqdzenia wskazuje na obowiqzek tego, ze przedsie-
biorstwa kolejowe okreslajg normy jakosci obstugi w potgczeniach i wdrazajg system zarzqdzania jakosciq, aby utrzy-
ma¢ wysoki poziom tych ustug.

Zagadnienia zarzqdzania ryzykiem pojawiajg sie w wielu wspomnianych wyzej aktach prawnych. Do najwazniejszego
rozporzqdzenia dedykowanego zarzqdzaniu ryzykiem w transporcie kolejowym zaliczy¢ nalezy: Rozporzqdzenie Komisji
(WE) NR 352/2009 z dnia 24 kwietnia 2009 r. w sprawie przyjecia wspdlnej metody oceny bezpieczefstwa w zakresie
wyceny i oceny ryzyka, o ktérej mowa w art. 6 ust. 3 lit. a) dyrektywy 2004/49/WE Parlamentu Europejskiego i Rady. Za-
rzqdzanie ryzykiem oznacza planowe stosowanie polityki, procedur i praktyk zarzqdczych w ramach zadan dotyczqcych
analizy, wyceny i nadzoru ryzyka.

Stownik jezyka polskiego, [online:] http://sjp.pwn.pl/szukaj/system.

PN-EN 1SO 9000:2001, Systemy zarzqdzania jakoscig, Podstawy i terminologia.

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2004/49/WE z dnia 29 kwietnia 2004 r. w sprawie bezpieczenistwa kolei
wspdlnotowych oraz zmieniajgca dyrektywe Rady 95/18/WE w sprawie przyznawania licencji przedsigbiorstwom ko-
lejowym, oraz dyrektywe 2001/14/WE w sprawie alokacji zdolnosci przepustowej infrastruktury kolejowej i pobierania
optat za uzytkowanie infrastruktury kolejowej oraz certyfikacje w zakresie bezpieczenstwa (Dyrektywa w sprawie bezpie-
czenstwa kolei).

>

Rozporzqgdzenie Komisji (WE) NR 352/2009 z dnia 24 kwietnia 2009 r. w sprawie przyjecia wspdlnej metody oceny bez-
pieczefistwa w zakresie wyceny i oceny ryzyka, o ktérej mowa w art. 6 ust. 3 lit. a) dyrektywy 2004/49/WE Parlamentu
Europejskiego i Rady.
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* bezpieczenstwo jako element realizacji celéw ekonomicznych, ekologicznych i spo-
tecznych;
* bezpieczerstwo jako rozszerzenie wymagan odnosnie zdrowia i bezpieczenstwa

w pracy;

* bezpieczerstwo jako element wprowadzenia innowacyjnych wyrobéw/ustug na
rynek kolejowy;
* bezpieczeristwo jako element cyklu zycia taboru kolejowego.

Wdrozenie systemu zarzqdzania bezpieczenstwem zapewnia gotowos¢ eksplo-
atacyjng i zdolnos¢ przewoznika kolejowego i zarzqdcy infrastruktury do bezpiecz-
nego prowadzenia ruchu kolejowego lub bezpiecznego zarzqdzania infrastrukturg ko-
lejowq.

Gotowos$¢ ta uzalezniona jest od stanu technicznego i eksploatacyjnego posio-
danej infrastruktury. Stqd wymagana w tym systemie jest inwentaryzacja posiada-
nych zasobéw i realizowanych proceséw pod kgtem spetnienia kryteriéw bezpie-
czenstwa. Szczegdlna uwaga powinna by¢ zwrécona na zagrozenia oraz podatnosé
systemu kolejowego (w tym jego sktadnikéw i zasobdéw) na incydenty, wypadki kole-
jowe i powazne wypadki kolejowe (katastrofy). Zarzqdzanie zdarzeniami i zagroze-
niami ukierunkowanymi na zasoby i procesy determinuje progi akceptowalnosci ryzyk
ksztattujgcych akceptowalny poziom bezpieczerstwa.

W takim ujeciu nalezy zwrdci¢ uwage, ze wymagania prawne powigzane sq z rze-
czywistymi problemami w sektorze kolejowym pojawiajgcymi sie obecnie przy zarzg-
dzaniu tzw. znaczgcymi zmianami: technicznymi, organizacyjnymi i eksploatacyjnymi
majgcymi wplyw na bezpieczenstwo transportu kolejowego. Szczegdélnym problemem
jest podejmowanie decyzji w zakresie akceptacji badz braku akceptacji ryzyka wynika-
jacego ze znaczqgcej zmiany.

Zarzadzanie ryzykiem w transporcie kolejowym

Zarzqdzanie ryzykiem w transporcie kolejowym ksztaftuje poziom jego bezpieczen-
stwa. Prognozowanie ryzyka to dzisigj istotny czynnik zarzqdzania bezpieczeristwem
zaréwno w obszarze definiowanych i stosowanych zabezpieczen, jak i systemowego
wdrazania mechanizméw zarzqdzania bezpieczenstwem w transporcie kolejowym.
Wazne jest to z tego powodu, ze do tej pory nie podejmowano szeroko systemowych
dziatan w kierunku zarzqdzania ryzykiem, lecz gtéwnie koncentrowano si¢ na tzw.
ryzyku inherentnym, czyli zastanym. W ramach tego ryzyka inwestowano w posia-
dang infrastrukture kolejowq, lecz zazwyczaj nie przeprowadzano kolejnych iteracji
obnizenia poziomu ryzyka zastanego w sposéb systemowy z uwzglednieniem analiz
ekonomicznych benefit-cost. Stqd powstawaly sytuacje, ze podmioty w sektorze kole-
jowym nie posiadaty gotowosci do kompleksowego zarzqdzania bezpieczenstwem.
Do stosowania sie do regulacji zwigzanych z wyceng i oceng ryzyka sq zobligo-
wani:
1. Przewoznicy kolejowi na mocy Dyrektywy 2004/49/WE.
2. Zarzqdcy infrastruktury na mocy Dyrektywy 2004,/49/WE.
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Zamawiajqcy lub producent na mocy Dyrektywy 2008/57/WE'.

Whioskujgcy o dopuszczenia do eksploatacji na mocy Dyrektywy 2008/57 /WE.

Podmioty odpowiedzialne za utrzymanie wagonéw towarowych na mocy Rozpo-

rzqdzenia Komisji (UE) nr 445/2011.

Zarzqdzaé mozna tylko tym ryzykiem, na ktére przedsiebiorstwo kolejowe ma

wplyw. Jest to najczesciej ryzyko wewnetrzne. Na ryzyko zewnetrzne musi by¢ przy-

gotowana odpowiednia reakcja na to ryzyko w formie odpowiednich planéw reago-
wania. Wtedy to profesjonalna inwentaryzacja zasobéw stanowi wazny czynnik pro-
gnozowania ryzyka. Ryzyko w transporcie kolejowym jest monitorowane poprzez

Sledzenie zagrozen, zaktécen w systemie, zdarzen w odniesieniu do funkcjonujgcych

proceséw i ich komponentéw.

Ryzyko mozna przejqé i nim zarzqdzaé, mozna je wydzieli¢ na zewngtrz (tzw. out-
sorcing risk management) oraz mozna sie od niego ubezpieczy¢ (tzw. insurance risk
management).

Ryzyko moze by¢ ryzykiem odtqcznym i nieodtgcznym. Ryzyko odtgczne to ryzyko,
ktére mozna wydzieli¢ od innych wzajemnie, w tym samym czasie wystepujgcych
ryzyk. Podobnego dziatania nie mozna zastosowa¢ do ryzyka nieodtqcznego.

Ryzyko jawne to takie ryzyko, ktére mozna sobie wyobrazié, a wiec przewidzie¢. Ry-
zyko niejawne to takie, ktérego nie mozemy przewidzie¢, dokonujqc retrospekeji czasu
przesztego, analizy terazniejszosci oraz wyobrazenia sobie przysztosci.

Przyktadowo dla zarzqdcéw infrastruktury wobec proceséw zarzgdzania ryzykiem
stawiane sq wymagania dla ustanowienia procedur zwigzanych z zapewnieniem:

1. Srodkéw kontroli ryzyka dla wszystkich czynnikéw ryzyka zwigzanych z dziatalno-
$ciq zarzqdcy infrastruktury'.

2. Kontroli ryzyka zwigzanego ze $wiadczonymi ustugami utrzymania i dostarczo-
nymi materiatami.

3. Kontroli ryzyka zwiqzanego z zaangazowaniem wykonawcéw i kontrolg do-
stawcow.

4. Zarzqdzania ryzykiem wynikajgcym z dziatan innych stron poza systemem kole-
jowym.

5. Opracowania procedur i metod przeprowadzania oceny ryzyka i wdrazania
srodkéw kontroli ryzyka w sytuacjach, kiedy zmiana warunkéw prowadzenia dzia-
talnosci lub wprowadzenie nowego materiatu powoduje nowe ryzyko dla infro-
struktury lub prowadzonej dziatalnosci™.

Dokonujgc analizy wspomnianych wymagan prawnych, mozna zidentyfikowaé
w transporcie kolejowym nastepujqce trzy grupy ryzyk.

oA w

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/57/WE z dnia 17 czerwca 2008 r. w sprawie interoperacyjnosci sys-
temu kolei we Wspélnocie (przeksztatcenie).

Srodki kontroli ryzyka uzaleznione sq od stopnia zaawansowania zabezpieczen, stopnia wdrozenia zabezpieczen, kosztu
tych zabezpieczen.

>

Rozporzqdzenie Komisji (UE) NR 1169/2010 z dnia 10 grudnia 2010 r. w sprawie wspdlnej metody oceny bezpieczen-
stwa w odniesieniu do zgodnosci z wymogami dotyczqcymi uzyskania kolejowych autoryzacji w zakresie bezpieczen-
stwa.
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Ryzyko techniczne'.

Ryzyko zwigzane z realizacjq proceséw operacyjnych zarzqdcey infrastruktury, prze-
woznika kolejowego lub jednostki odpowiedzialnej za utrzymanie wagonéw towa-
rowych (ryzyko btedéw w procesach).

Wycena i ocena ryzyka, ktéra ma zastosowanie do wszelkich zmian systemu kole-
jowego, ktére sq uznawane za znaczqgce. Zmiany takie mogg mie¢ charakter tech-
niczny, eksploatacyjny lub organizacyjny. W przypadku zmian organizacyjnych
brane sq pod uwage wytgcznie zmiany, ktére mogg mieé¢ wptyw na warunki eks-
ploatacji®.

W przedsiebiorstwie kolejowym mogq by¢ przyjete nizej wymienione mechanizmy

zarzqdcze wobec ryzyk:

1.

2.

Akceptacja ryzyka - mechanizmy polegajgce na swiadomej akceptacji mozliwych
negatywnych skutkéw materializacji ryzyka,

Unikanie ryzyka - mechanizmy polegajgce na unikaniu dziatan, ktére narazajg
przedsiebiorstwo kolejowe na ryzyko,

Eliminacja ryzyka - mechanizmy polegajgce na usunieciu ryzyka wynikajgcego
z danego rodzaju dziatalnosSci przedsiebiorstwa kolejowego,

Redukcja ryzyka mechanizmy polegajace na podjeciu dziatan minimalizujgcych
prawdopodobienstwa i skutki jego wystgpienia,

Transfer ryzyka (outsourcing ryzyka) - mechanizmy polegajqce na przekazaniu ry-
zyka do innego podmiotu,

Zwiekszenie ryzyka - mechanizmy polegajgce na zwiekszeniu ponoszonego ryzyka
w ramach zwiekszenia apetytu na ryzyko w przypadku mozliwosci uzyskania du-
zych korzysci finansowych,

Brak strategii - Swiadomy brak decyzji odnosnie do mechanizméw zarzqdzania ry-
zykiem.

Dziatania te powinny obejmowaé warstwowanie ryzyka w ramach tzw. wielowy-

miarowej analizy ryzyka. Wtedy to zarzqdzanie ryzykiem obejmuje:

warstwe zapobiegania - mechanizmy zapobiegajgce wystgpieniu ryzyka,
warstwe ochrony - mechanizmy umozliwiajgce budowe systemdw zabezpieczer
eliminujqgcych lub redukujgcych ryzyko do poziomu akceptowalnego,

warstwe przeciwdziatania - mechanizmy eliminujgce skutki wywotane wystepu-
jacym ryzykiem.

Owe elementy generujq wlasciwy stan gotowosci przedsiebiorstwa kolejowego

w procesie zarzqdzania bezpieczenstwem.

14

=

Ryzyko techniczne to kombinacja czestosci lub prawdopodobienistwa wystgpienia okreslonego zdarzenia niebezpiecz-
nego i konsekwencji zwiqzanych z tym zdarzeniem. Zarzqdzanie ryzykiem to systematyczne wprowadzanie polityki za-
rzqdzania, procedur, praktyk do zadan analizowania, wyznaczania i sterowania ryzykiem. System to uporzqdkowany
zbiér o dowolnym poziomie ztozonosci, w ktérego sktad wchodzq: personel, procedury, materiaty, narzedzia, wyposaze-
nie, $rodki i oprogramowanie. Elementy tego uporzqdkowanego zbioru sq uzywane tqcznie w przewidywanym Srodowi-
sku roboczym lub wspierajgcym dziatanie w celu wykonania danego zadania lub osiggniecia okreslonego celu. Por: PrPN
- I[EC 300-3-9, Zarzqdzanie niezawodnosciq, przewodnik zastosowan, analiza ryzyka w systemach technicznych.

Rozporzqgdzenie Komisji (WE) Nr 352/2009 z dnia 24 kwietnia 2009 r. w sprawie przyjecia wspélnej metody oceny bez-
pieczeristwa w zakresie wyceny i oceny ryzyka.
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Zarzadzanie utrzymaniem taboru kolejowego w transporcie kolejowym

Czynnikiem ksztattujgcym system zarzqdzania utrzymaniem taboru kolejowego sq
poszczegdlne funkcje, ktére powinien petni¢ podmiot odpowiedzialny za jego utrzy-
manie. Sq to:

a) funkcja zarzqdzania, ktéra umozliwia nadzér nad funkcjami utrzymania b) do d)
i ich koordynowanie, a takze pozwala zapewni¢ bezpieczny stan wagonu towaro-
wego w systemie kolejowym;

b) funkcja rozwoju utrzymania, ktéra umozliwia przyjecie odpowiedzialnosci za zo-
rzqdzanie dokumentacjq dotyczqcq utrzymania, w tym zarzqdzanie konfiguracjg,
na podstawie danych projektowych i operacyjnych, a takze wynikach dziatan i ko-
rzysci z doswiadczenia;

c) funkcja zarzqdzania utrzymaniem taboru, ktére umozliwia zarzqdzanie wycofa-
niem wagonu towarowego do celéw utrzymania i jego przywréceniem do eksplo-
atacji po zakonczeniu utrzymania;

d) funkcja przeprowadzania utrzymania, ktére umozliwia przeprowadzanie wymao-
ganego utrzymania technicznego wagonu towarowego lub jego czesci, wigcznie
z dokumentacjq dotyczqcq dopuszczenia do uzytkowania'®.

Pierwsza funkcja: funkcja zarzgdzania nie ma charakteru zbywalnego, pozostate
funkcje moze podmiot odpowiedzialny za utrzymanie realizowaé samodzielnie lub
wydziela¢ w formie outsourcingu na zewnqtrz. Zaleznosci pomiedzy funkcjami sta-
nowiq istotng konstrukcje modelu zarzqdzania przedsigbiorstwem, z uwzglednieniem
przeptywu odpowiedzialnosci, informacji i wiedzy w ujeciu organizacyjnym i techno-
logicznym. W konsekwencji nastepuje takze delegowanie ryzyka biznesowego maja-
cego wplyw na ciggto$é prowadzenia dziatalnosci gospodarczej podmiotu odpowie-
dzialnego za utrzymanie.

Konstrukcje tego systemu wyznacza dodatkowo obowigzek dokonywania cykléow
przeglgdowych w oparciu o strukture cyklu przeglgdowo-naprawczego sktadajgcego
sie obecnie z 5 pozioméw".

Zarzadzanie znaczacymi zmianami w transporcie kolejowym

Aby méc skutecznie i efektywnie zarzqdza¢ ryzykiem i bezpieczenstwem w transporcie
kolejowym, nalezy zdefiniowa¢ optymalne zasady budowania modelu zarzqdzania
przedsiebiorstwem kolejowym. Szczegdlng role w tym modelu odgrywa koncepcja za-
rzqdzania zmiang. Zmiana wedtug stownika jezyka polskiego oznacza:

1. Fakt, ze kto$ staje sie inny lub co$ staje sie inne niz dotychczas.

2. Zastgpienie czego$ czym$'.

16 Rozporzqdzenie komisji (UE) NR 445/2011 z dnia 10 maja 2011 r. w sprawie systemu certyfikacji podmiotéw od-
powiedzialnych za utrzymanie w zakresie obejmujgcym wagony towarowe oraz zmieniajgce rozporzqdzenie (WE)
nr653/2007.

7 Zatgeznik nr 3 do Rozporzqdzenia ministra infrastruktury z dnia 12 pazdziernika 2005 r. w sprawie ogdlnych warunkéw
technicznych eksploatacji pojazdéw kolejowych (Dz.U. z dnia 28 pazdziernika 2005 r.).

'8 Stownik jezyka polskiego, [online:] http://sjp.pwn.pl/szukaj/zmiana.
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Kalejdoskop zmiany wyodrebnia szes¢ kategorii wybordw, ktérych trzeba dokonaé
podczas wdrazania, a w ramach tych kategorii jeszcze wiele mozliwosci.
Kategorie sq nastepujqce:

- Sciezka zmiany - typ zmiany okreslony w kategoriach jej charakteru i pozgdanego
rezultatu koricowego. Kategorie te nazywa sie $ciezkg zmiany w odréznieniu od
typu zmiany, gdyz w niektérych okolicznosciach konieczne jest przeprowadzenie
fazy umozliwiajgcej zmiane przed przystgpieniem do zasadniczych przeksztatcen,

- punkt poczqgtkowy zmiany - miejsce, w ktérym zmiana zostaje zapoczgtkowana
i od ktérego sie rozwija - w uproszczeniu méwi sie o zmianie odgérnej i oddolnej,
choé sq tez inne mozliwosci,

- styl zmiany - styl zarzqdzania wdrazaniem np. oparty na wspétpracy bqdz bar-
dziej nakazowy,

- cel zmiany - cel interwencji pod wzgledem ludzkich postaw i wartosci, zachowan
badz efektéw pracy,

- dzwignie zmiany - Srodki nacisku i interwencji stosowane w czterech podsyste-
mach - technicznym, politycznym, kulturowym i interpersonalnym,

- role w procesie zmiany - okreslenie oséb, na ktérych spoczywa odpowiedzialnosé
za przywodztwo i wdrazanie zmian.

Istniejq cztery typy zmian: adaptacja, rekonstrukcja, ewolucja i rewolucja™.
Obowiqzujgce wymagania prawne powigzane sq z rzeczywistymi problemami

w sektorze kolejowym pojawiajgcymi sie obecnie przy zarzqdzaniu znaczgcymi zmio-
nami: technicznymi, organizacyjnymi i eksploatacyjnymi majgcymi wptyw na bezpie-
czenstwo transportu kolejowego. Szczegélnym problemem jest podejmowanie de-
cyzji w zakresie akceptacji bqdZ braku akceptacji ryzyka wynikajgcego ze znaczqcej
zmiany. Kryteria okreslone do podjecia decyzji o zmianie majqgcej charakter znaczqcy
lub nie dla bezpieczenstwa transportu kolejowego wymagajq szczegdlnej wiedzy teo-
retycznej, praktycznej i doswiadczenia zawodowego. Tabela 1 przedstawia kryteria
oceny zmiany oraz jej wptyw na bezpieczenstwo w transporcie kolejowym.

Kryteria oceny zmiany?°

W przypadku, gdy proponowana zmiana ma wplyw na bezpieczenstwo, Spétka, kie-
rujqc sie fachowym osqdem, decyduje o znaczeniu zmiany na podstawie nastepujg-
cych kryteriow:

W takim ujeciu dopuszczalno$é ryzyka dotyczqcego ocenianego systemu jest
badana za pomocgq jednej lub kilku z ponizszych zasad akceptacji ryzyka:

9 J. Balogun, V. Hope Hailey, Analiza zmian strategicznych, Oficyna a Wolters Kluwer business, Warszawa 2010,
s.35-36.

2 Zgodnie z Rozporzqdzeniem Komisji (WE) NR 352/2009 z dnia 24 kwietnia 2009 r. w sprawie przyjecia wspélnej metody
oceny bezpieczenstwa w zakresie wyceny i oceny ryzyka, o ktérej mowa w art. 6 ust. 3 lit. a) dyrektywy 2004/49/WE Parla-
mentu Europejskiego i Rady w przypadku gdy proponowana zmiana ma wptyw na bezpieczeristwo, wnioskodawca, kierujge
sie fachowym osqdem, decyduje o znaczeniu zmiany na podstawie nastepujqcych kryteriéw: a) skutki awarii systemu: wia-
rygodny najgorszy scenariusz w przypadku awarii ocenianego systemu, uwzgledniajqcy istnienie barier zabezpieczajgcych
poza tym systemem; b) innowacja wykorzystana przy wprowadzaniu zmiany; kryterium to obejmuje innowacje dotyczqce
zaréwno catej branzy kolejowej, jak i tylko organizacji wprowadzajqcej zmiane; c) ztozono$¢ zmiany; d) monitoring: niezdol-
no$¢ monitorowania wprowadzonej zmiany podczas catego cyklu zycia systemu i dokonywania odpowiednich interwencji; €)
odwracalno$é¢ zmiany: niezdolno$¢ powrotu do systemu sprzed zmiany; f) dodatkowosé: ocena znaczenia zmiany z uwzgled-
nieniem wszystkich przeprowadzonych niedawno zmian ocenianego systemu, ktére byly zwigzane z bezpieczeristwem i nie
zostaly ocenione jako znaczqce. Wnioskodawca przechowuje odpowiedniq dokumentacje, ktéra uzasadnia jego decyzje.
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a) stosowanie kodekséw postepowania;
b) poréwnanie z podobnymi systemami;

c) szacowanie jawnego ryzyka?'.

Tabela 1. Kryteria oceny zmiany oraz jej wptyw na bezpieczenstwo w transporcie
kolejowym

Lp.

Kryterium

Ma wptyw na
bezpieczenstwo/

nie ma wplywu na
bezpieczenstwo

Uwagi

Skutki awarii systemu

wiarygodny najgorszy scenariusz

w przypadku awarii ocenianego
systemu, uwzgledniajqgcy istnienie barier
zabezpieczajqcych poza tym systemem

W przypadku
wskazania
przynajmniej
jednej pozytywnej
odpowiedzi na
ww. kryterium,
zmiana zostaje
ona uznana za
znaczqcq

Innowacja wykorzystana przy wprowadzaniu

zmiany

kryterium to obejmuje innowacje dotyczqgce
zaréwno catej branzy kolejowej, jak i tylko
organizacji wprowadzajqcej zmiang

Ztozonos$¢ zmiany

Monitoring: niezdolno$é monitorowania
wprowadzonej zmiany podczas catego cyklu
zycia systemu i dokonywania odpowiednich
interwencji

Odwracalno$é zmiany

niezdolno$¢ monitorowania wprowadzone;j
zmiany podczas catego cyklu Zycia systemu
i dokonywania odpowiednich interwencji

Dodatkowos¢
niezdolno$¢ powrotu do systemu sprzed
zmiany

Zrédto: opracowanie wiasne.

21

Europejskiego i Rady.

Rozporzqdzenie Komisji (WE) NR 352/2009 z dnia 24 kwietnia 2009 r. w sprawie przyjecia wspdlnej metody oceny bez-
pieczenstwa w zakresie wyceny i oceny ryzyka, o ktérej mowa w art. 6 ust. 3 lit. a) dyrektywy 2004/49/WE Parlamentu

65



66

Adam Jabtonski, Marek Jabtonski

Zarzadzanie konfiguracja w transporcie kolejowym

Aby rozpoczqé rozwazania na temat zarzqdzania konfiguracjq w transporcie kole-
jowym, nalezy zdefiniowaé pojecie konfiguracji. W ujeciu teoretycznym konfiguracja
rozumiana jest jako ciasna konstelacja réznych obiektéw konceptualnych, ktére wyste-
pujg razem. Ta konstelacja zawiera elementy organizacyjne, ktére korelujg w sposéb
zrozumiaty i stabilny, a miedzy nimi istniejq istotne komplementarnosci. To jest pod-
tozem do wystepowania spéjnosci miedzy tymi elementami®’. tqczqc konfiguracje
z zarzqdzaniem, powstaje koncepcja zarzqdzania konfiguracjq. Pojecie zarzqdzania
konfiguracjg ma zastosowanie w wielu sektorach gospodarki. Pierwotnie ta koncepcja
zarzqdzania wywodzi sie z sektora informatycznego, gdzie rozumiana jest czesto jako
opisany logiczny model infrastruktury informatycznej oparty na identyfikowaniu,
kontroli, utrzymaniu i weryfikacji poszczegdlnych wersji wszystkich elementéw kon-
figuracji infrastruktury Cl (Configuration Item). Wtedy to zarzqdzanie konfiguracjq
obejmuje w informatyce: zliczanie i kontrole wszystkich kluczowych zasobéw infor-
matycznych, generowanie precyzyjnych informacji i danych w celu wsparcia innych
powigzanych proceséw, dostarczanie zrédet informacji dla towarzyszqcych pro-
cesow, miedzy innymi efektywnego zarzqdzania incydentami, problemami, zmianami

i wersjami, weryfikowanie istotnych dokumentéw i zapiséw dotyczqcych konfiguracji

ze stanem faktycznym oraz eliminacja wszelkich ewentualnych niezgodnosci i wad

w owym systemie.

Wedtug standardu IEEE Std-729-1983%, zarzqdzanie konfiguracjq to proces iden-
tyfikacji i okreslenia kluczowych elementéw w systemie, controlling zmian w catym
cyklu ich zycia, rejestrowanie i raportowanie statusu tych elementéw i ich zmian, oraz
sprawdzenie ich kompletnosci i poprawnosci. Definicja wedtug normy EN 50126-
1999% méwi, ze zarzqdzanie konfiguracjq to metoda majqgca bezposrednie zastoso-
wanie w technice i administracji, obejmujgca nadzér nad identyfikacjg i dokumento-
waniem fizycznych i funkcjonalnych charakterystyk elementéw konfiguracji, kontrola
zmian tych charakterystyk, zapisywanie i raportowanie zmian procesowych i wdra-
zanie ich statusu oraz weryfikacja niezgodnosci ze specyficznymi wymaganiami.
Ogédlnie mozna przyjqé, ze sq to wszelkie, realizowane srodki, ktore powinny zapewnié,
Ze system ztozony z réznych czesci ciqgle dziata poprawnie nawet wtedy, gdy jego po-
szczegblne elementy ulegly zmianie.

Zarzqdzanie konfiguracjg wymagane jest zgodnie z Rozporzgdzeniem Komisji (UE)
NR 445/2011 z dnia 10 maja 2011 r. w sprawie systemu certyfikacji podmiotéw od-
powiedzialnych za utrzymanie w zakresie obejmujgcym wagony towarowe oraz zmie-
niajgce rozporzqgdzenie (WE) nr 653/2007 w podpunkcie ,Wymogi i kryteria oceny
w odniesieniu do funkgji rozwoju utrzymania”.

1. Organizacja musi posiadaé procedure majgcg na celu okreslenie wszystkich
dziatan zwigzanych z utrzymaniem, wywierajgcych wptyw na bezpieczenstwo oraz
na elementy istotne ze wzgledéw bezpieczenstwa, oraz zarzqdzanie takimi dziato-
niami.

22 T. Falencikowski, Spéjnos¢ modeli biznesu. Koncepcja i pomiar, CeDeWu, Warszawa 2013, s. 100.
2 729-1983 - |EEE Standard Glossary of Software Engineering Terminology.

2 EN 50126-1:1999, Railway applications. The specification and demonstration of reliability, availability, maintainability
and safety (RAMS) Basic requirements and generic process.
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2. Organizacja musi posiada¢ procedury majqgce na celu zagwarantowanie spet-
nienia zasadniczych wymagan w zakresie interoperacyjnosci, w tym aktualizacje
w ciggu catego cyklu eksploatacyjnego, poprzez:

a) zapewnienie zgodnosci ze specyfikacjami dotyczgcymi podstawowych para-
metréw interoperacyjnosci, podanymi w odpowiednich technicznych specyfika-
cjach interoperacyjnosci (TSI);

b) weryfikowanie we wszystkich okolicznosciach spéjnosci dokumentacji utrzy-
mania z zezwoleniem na dopuszczenie do uzytkowania (w tym z ewentualnymi
wymogami krajowego organu ds. bezpieczenstwa), deklaracjami zgodnosci
z TSI, deklaracjami weryfikacji oraz dokumentacjqg techniczng; PL L 122/34
Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 11.5.2011;

c) zarzqdzanie wszelkiego rodzaju wymianami w ramach utrzymania zgodnie
z wymogami dyrektywy 2008/57/WE oraz odpowiednich TSI;

d) okreslanie potrzeby przeprowadzenia oceny ryzyka co do ewentualnego wptywu
przedmiotowej wymiany na bezpieczefnstwo systemu kolei;

e) zarzqdzanie konfiguracjq wszystkich zmian technicznych wywierajgcych wptyw
na integralno$¢ systemu pojazdu.

Podsumowanie

Obecny system zarzqdzania w sektorze transportu kolejowego wyposazony zostat
w petne instrumentarium zarzqdcze, oparte na podejsciu systemowym. Przedsiebior-
stwa kolejowe, aby méc zapewnié¢ niezaktécony przebieg proceséw przewozowych,
zobowigzane sq do zbudowania kompleksowego systemu zarzqdzania bezpieczen-
stwem ukierunkowanego na skuteczne i efektywne zarzqdzanie ryzykiem. Oméwiono
wybrane kluczowe aspekty funkcjonowania systeméw zarzqdzania bezpieczeristwem
w transporcie kolejowym. Zwrécono uwage na te czynniki, ktérych permanentne roz-
wijanie moze w istotny sposéb wptyna¢ na poprawe bezpieczenstwa transportu kole-
jowego w catej Europie.

Sektor kolejowy w Europie traktowany jest jako kluczowy stymulator wzrostu jej
gospodarki. Zgodnie z zatozeniami strategicznymi powinien takze charakteryzowaé
sie bardzo wysokim poziomem bezpieczenstwa technicznego. Od momentu opubliko-
wania zatozen Dyrektywy 2004/49/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 29
kwietnia 2004 r. w sprawie bezpieczenstwa kolei wspélnotowych mineto juz ponad
dziesiec lat. W tym czasie na jej podstawie powstat caty szereg réznego typu regulacji
prawnych odnoszqgcych sie do takich merytorycznych obszaréw jak: bezpieczenstwo
techniczne, zarzqdzanie ryzykiem, zarzqdzanie konfiguracjq, zarzqdzanie zmianami
technicznymi, eksploatacyjnymi i organizacyjnymi, prewencyjne utrzymanie infra-
struktury kolejowej, zarzqdzanie utrzymaniem, monitorowanie bezpieczenstw, itp.
Dotyczq one kluczowych graczy sektora kolejowego, a mianowicie: zarzqdcéw infra-
struktury, przewoznikéw kolejowych oraz jednostek odpowiedzialnych za utrzymanie
wagondw towarowych (ang. ECM - Entity in Charge of Maintanance). Owe podmioty
w ramach swojej dziatalnosci operacyjnej muszq spetni¢ szereg wymagan prawnych
nadzorowanych w Polsce przez Urzqd Transportu Kolejowego. Opisane w artykule
wymagania, metody oraz zasady stanowiqg podwaliny funkcjonujgcych u zarzgdcéw
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infrastruktury oraz przewoznikéw kolejowych systeméw zarzqdzania bezpieczen-
stwem. W przypadku gdy wspomniane organizacje wykonujq jednoczesnie zadania
jednostek odpowiedzialnych za utrzymanie wagonéw towarowych?®, dodatkowo po-
trzebujg wdrozy¢ i certyfikowaé system zarzqdzania utrzymaniem wagonéw towaro-
wych. Opisany ztozony system prawny wymaga znacznych naktadéw finansowych nie-
zbednych na wdrozenie i utrzymanie bardzo rygorystycznych systeméw zarzqdzania
oraz specjalistycznych kompetencji personelu odpowiedzialnego za bezpieczenstwo
ruchu kolejowego. Zaréwno w kwestii praktycznej, jak i w obszarze eksploracji no-
ukowej bezpieczenstwo transportu kolejowego jest obecnie jednym z kluczowych wy-
zwan zarzqdzania bezpieczeristwem procesowym.

2% Zarejestrowali w Krajowym Rejestrze Pojazdéw Kolejowych wagony towarowe, wskazujqc siebie jako ECM.



