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1 Wstep

1.1 Definicje i skréoty uzyte w Przewodniku

Okreslenie
lub skrot

akredytacja

Rozwiniecie/ znaczenie

poswiadczenie przez krajowa jednostke akredytujaca, ze Jednost-
ka Oceniajaca zgodnos¢ spetnia wymagania okreslone w normach
zharmonizowanych oraz — w stosownych przypadkach - wszelkie
dodatkowe wymagania, w tym wymagania okreslone w odpowied-
nich systemach sektorowych konieczne do realizacji okre$lonych
czynnosci zwigzanych z oceng zgodnosci

Uwagi

Art. 2 pkt 10 Rozpo-
rzadzenia 765/2008
w zwigzku z art. 3 Roz-
porzadzenia 402/2013

analiza ryzyka

systematyczne wykorzystywanie wszystkich dostepnych informacji
do identyfikowania zagrozen i szacowania ryzyka

Art. 3 Rozporzadzenia
402/2013

z ang. ,Assessment Body” - Jednostka Oceniajaca — niezalezna
i kompetentna wewnetrzna lub zewnetrzna osoba, organizacja lub
podmiot, ktére przeprowadzajg badanie w celu ocenienia, na pod-
stawie dowoddw, zdolnosci systemu do spetnienia wymogéw
bezpieczenstwa, ktére sie do niego stosujg

Art. 3 Rozporzadzenia
402/2013

Patrz takze: Jednostka
Oceniajaca

bezpieczenstwo

brak niedopuszczalnego ryzyka szkody

Art. 3 Rozporzadzenia
402/2013

z ang.,Common Safety Methods” — wspolne metody oceny bezpie-
czenstwa (CSM) oznaczajg metody, ktdre powinny by¢ opracowane
w celu opisania sposobdw oceny: poziomu bezpieczenstwa, spet-
niania wymagan bezpieczenstwa oraz zgodnosci z innymi wyma-
ganiami dotyczacymi bezpieczenstwa

Art. 3 Dyrektywy
49/2004
Art. 4 ust. 41 Usta-

wy z dnia 28 marca
2003 r. o transporcie
kolejowym

z ang.,Common Safety Method for risk evaluation and assessment”
- wspdlna metoda oceny bezpieczenstwa odnoszaca sie do wyce-
ny i oceny ryzyka

z ang. ,Common Safety Targets” - wspdlne wymagania bezpie-
czenstwa oznaczajg minimalne poziomy bezpieczenstwa, ktére
musza by¢ osiaggniete przez rézne czesci systemu kolejowego (takie
jak system kolei konwencjonalnej, system kolei duzych predkosci,
dtugie tunele lub linie przeznaczone wytacznie do transportu to-
wardéw) i przez system jako cato$¢, wyrazone w kryteriach akcep-
tacji ryzyka

potocznie uzywane
okreslenie  Rozporza-
dzenia 402/2013

Art. 3 Dyrektywy
49/2004

Jednostka Upowazniona lub Podmiot Wyznaczony (z ang. ,Desi-
gnated Body”) - jednostka upowazniona przez ministra wtasciwe-
go ze wzgledu na przedmiot oceny zgodnosci do wykonywania
zadan dotyczacych oceny zgodnosci

Podmiot Uprawniony wyznaczony przez ministra wtasciwego ds.
transportu do przeprowadzania okreslonych dziatani

Art. 7a ust. 2 Usta-
wy z dnia 30 sierpnia
2002 r. o systemie oce-
ny zgodnosci

Art. 25ta ust. 1 pkt 8)
Ustawy z dnia 28 mar-
ca 2003 r. o transporcie
kolejowym

Dyrektywa
49/2004;
Dyrektywa
o bezpieczen-
stwie kolei

Dyrektywa 2004/49/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia
29 kwietnia 2004 r. w sprawie bezpieczenstwa kolei wspdlnoto-
wych oraz zmieniajgca dyrektywe Rady 95/18/WE w sprawie przy-
znawania licencji przedsiebiorstwom kolejowym, oraz dyrektywe
2001/14/WE w sprawie alokacji zdolnosci przepustowej infrastruk-
tury kolejowej i pobierania optat za uzytkowanie infrastruktury
kolejowej oraz certyfikacje w zakresie bezpieczenstwa (Dyrektywa
w sprawie bezpieczenstwa kolei)
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Okresélenie
lub skrot

ECM;
podmiot od-
powiedzialny
za utrzymanie

FWSI

identyfikacja
zagrozen

interfejsy

Jednostka
Oceniajaca

kodeks
postepowania

kryteria akcep-
tacji ryzyka

ocena ryzyka

odbiér
w zakresie
bezpieczenstwa

Rozwiniecie/ znaczenie

z ang.,Entity in Charge of Maintenance” - oznacza podmiot odpo-
wiedzialny za utrzymanie pojazdu zarejestrowany jako taki w kra-
jowym rejestrze pojazdéw

Uwagi

oznaczajg pomiar skutkdw powaznych wypadkéw obejmujacych
ofiary smiertelne i powazne obrazenia, gdzie 1 powazne obrazenie
uznaje sie za statystyczny odpowiednik 0,1 ofiary $Smiertelnej

Art.3 pkt d) Decyzji Ko-
misji z dnia 5 czerwca
2009 r. (2009/460/WE)

proces wykrywania zagrozen oraz sporzadzania ich wykazu i opisu

Art. 3 Rozporzadzenia
402/2013

wszystkie punkty interakcji podczas cyklu zycia systemu lub pod-
systemu, w tym utrzymanie i eksploatacja, w ramach ktérych rézne
podmioty branzy kolejowej wspétpracuja ze soba, aby zarzadza¢
ryzykiem

Art. 3 Rozporzadzenia
402/2013

niezalezna i kompetentna wewnetrzna lub zewnetrzna osoba, or-
ganizacja lub podmiot, ktére przeprowadzajg badanie w celu oce-
nienia, na podstawie dowoddw, zdolnosci systemu do spetnienia
wymogoéw bezpieczenstwa, ktdre sie do niego stosuja

Art. 3 Rozporzadzenia
402/201, patrz takze:
AsBo

spisany zbidr zasad, ktére moga by¢ wykorzystywane do nadzoro-
wania okreslonego zagrozenia lub okreslonych zagrozen, pod wa-
runkiem ich prawidtowego stosowania

Art. 3 Rozporzadzenia
402/2013

kryteria, na podstawie ktérych oceniana jest dopuszczalnos¢ dane-
go ryzyka; kryteria te stosuje sie, aby ustali¢, czy poziom ryzyka jest
na tyle niski, ze nie jest konieczne podejmowanie natychmiasto-
wych dziatan w celu jego zredukowania

Art. 3 Rozporzadzenia
402/2013

z ang.,Notified Body” - jednostka notyfikowana, zgtoszona Komisji
Europejskiej i paristwom cztonkowskim Unii Europejskiej

- autoryzowane jednostki certyfikujace i kontrolujace oraz autory-
zowane laboratoria whasciwe do wykonywania czynnosci okreslo-
nych w procedurach oceny zgodnosci

- notyfikowana jednostka certyfikujaca - podmiot odpowiedzial-
ny za ocene zgodnosci lub przydatnosci do stosowania sktadnika
interoperacyjnosci oraz odpowiedzialny za prowadzenie procedur
weryfikacji WE podsystemow

- notyfikowana jednostka kontrolujagca — podmiot odpowiedzial-
ny za dokonanie sprawdzenia spetniania warunkéw zgodnosci lub
przydatnosci do stosowania certyfikowanego uprzednio sktadnika
interoperacyjnosci lub podsystemu w celu ustalenia utrzymywania
ich zgodnosci z zasadniczymi wymaganiami dotyczacymi interope-
racyjnosci systemu kolei

- notyfikowane laboratorium — podmiot odpowiedzialny za prze-
prowadzenie badan lub pomiaréw niezbednych do realizacji pro-
cedur oceny zgodnosci lub przydatnosci do stosowania sktfadnika
interoperacyjnosci oraz procedur weryfikacji WE podsysteméw
w celu ustalenia zgodnosci z zasadniczymi wymaganiami dotycza-
cymi interoperacyjnosci systemu kolei

Art. 5 pkt 13 Usta-
wy z dnia 30 sierpnia
2002 r. o systemie oce-
ny zgodnosci

Art. 4 pkt 34 ¢), d), e)
Ustawy z dnia 28 mar-
ca 2003 r. o transporcie
kolejowym

catosciowy proces obejmujacy analize ryzyka i wycene ryzyka

Art. 3 Rozporzadzenia
402/2013

status nadany zmianie przez wnioskodawce w oparciu o raport
w sprawie oceny bezpieczenstwa przedstawiony przez Jednostke
Oceniajaca

Art. 3 Rozporzadzenia
402/2013
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Okresélenie
lub skrot

projekt na
Zaawansowa-
nym etapie
realizacji

raport w spra-
wie oceny
bezpieczenstwa

rejestr
zagrozen

Rozporzadze-
nie 352/2009

Rozporzadze-
nie 402/2013

ryzyko

system

system
odniesienia

system
techniczny

szacowanie
ryzyka

srodki
bezpieczenstwa

Rozwiniecie/ znaczenie

oznacza kazdy projekt, ktéry znajduje sie na tak zaawansowanym
etapie planowania/ realizacji, ze zmiany w zakresie technicznych
specyfikacji bylyby nie do przyjecia dla danego panistwa czton-
kowskiego. Przeszkoda ta moze mie¢ charakter prawny, umowny,
ekonomiczny, finansowy, spoteczny lub $rodowiskowy i musi by¢
nalezycie uzasadniona

Uwagi

Art. 2 Dyrektywy Par-
lamentu  Europejskie-
go i Rady 2008/57/
WE z dnia 17 czerwca
2008 r. w sprawie inte-
roperacyjnosci systemu
kolei we Wspdlnocie

dokument zawierajacy wnioski z oceny przeprowadzonej przez
Jednostke Oceniajaca w odniesieniu do ocenianego systemu

Art. 3 Rozporzadzenia
402/2013

dokument, w ktérym rejestruje sie i opatruje odniesieniami ziden-
tyfikowane zagrozenia, zwigzane z nimi srodki i zrédto zagrozen
oraz wskazuje organizacje, ktéra ma nimi zarzadzac

Art. 3 Rozporzadzenia
402/2013

Rozporzadzenie Komisji (WE) Nr 352/2009 z dnia 24 kwietnia
w sprawie przyjecia wspdlnej metody oceny bezpieczenstwa w za-
kresie wyceny i oceny ryzyka, o ktérej mowa w art. 6 ust. 3 lit. a)
dyrektywy 2004/49/WE Parlamentu Europejskiego i Rady

W tekscie Przewodnika
uzywane  wymiennie
w formie skrétu lub ca-
fosci oznaczenia aktu
prawnego

Rozporzadzenie Wykonawcze Komisji (UE) NR 402/2013 z 30 kwiet-
nia 2013 r. w sprawie wspdlnej metody oceny bezpieczenstwa
w zakresie wyceny i oceny ryzyka i uchylajace rozporzadzenie (WE)
nr 352/2009

W tekscie Przewodnika
uzywane  wymiennie
w formie skrétu lub ca-
fosci oznaczenia aktu
prawnego

czestotliwos¢ wypadkoéw i incydentéw prowadzacych do szkody
(spowodowanej zagrozeniem) oraz stopien powagi tej szkody

Art. 3 Rozporzadzenia
402/2013

z ang. ,Safety Management System” - ,system zarzadzania bezpie-
czenstwem” oznacza organizacje i srodki przyjete przez zarzadce
infrastruktury lub przedsiebiorstwo kolejowe w celu zapewnienia
bezpiecznego zarzadzania jego dziataniem

Art. 3
49/2004
Art. 4 ust. 39 Usta-
wy z dnia 28 marca
2003 r. o transporcie
kolejowym

Dyrektywy

kazdy element systemu kolejowego, ktéry jest zmieniany, przy
czym zmiany takie moga mie¢ charakter techniczny, eksploatacyj-
ny lub organizacyjny

Art. 3 Rozporzadzenia
402/2013

system, ktéry sprawdzit sie w praktyce jako system o dopuszczal-
nym poziomie bezpieczenstwa i z ktérym mozna poréwnywac sys-
tem oceniany pod katem dopuszczalnosci ryzyka

Art. 3 Rozporzadzenia
402/2013

produkt lub zespot produktéw, w tym projekt oraz dokumentacja
wykonawcza i pomocnicza; proces opracowywania systemu tech-
nicznego rozpoczyna sie od opracowania specyfikacji wymogow,
a koriczy odbiorem tego systemu; system techniczny nie obejmuje
uzytkownikéw ani ich dziatan, chociaz uwzglednia sie projekt od-
powiednich interfejséw z zachowaniami ludzi; proces utrzymania
jest opisany w instrukcjach utrzymania, ale sam nie stanowi czesci
systemu technicznego

Art. 3 Rozporzadzenia
402/2013

proces prowadzacy do uzyskania pomiaru poziomu analizowane-
go ryzyka, na ktéry skfadaja sie nastepujace etapy: analiza czestotli-
wosci, analiza skutkéw i potaczenie tych dwéch typdéw analiz

Art. 3 Rozporzadzenia
402/2013

pakiet dziatari zmniejszajacych czestotliwos¢ zagrozen albo tago-
dzacych ich skutki, ktéry ma na celu osiaggniecie lub utrzymanie
dopuszczalnego poziomu ryzyka

Art. 3 Rozporzadzenia
402/2013

towary niebezpieczne wysokiego ryzyka nalezace do réznych klas
wymienione w tabeli 1.10.3.1.2 RID i przewozone w ilosciach wiek-
szych niz okreslone w tabeli

pkt 1.10.2.1.2. Regu-
laminu RID (obwiesz-
czenie rzadowe z dnia
22 maja 2013 r, Dz. U.
22013 r. poz. 840)
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Okresélenie
lub skrot

whnioskodawca

wycena ryzyka

wymogi
bezpieczenstwa
zagrozenie

zarzadzanie
ryzykiem

zasady akcep-
tacji ryzyka

Rozwiniecie/ znaczenie

z ang. ,Technical Specification for Interoperability” — techniczna
specyfikacja interoperacyjnosci oznacza specyfikacje obejmujaca
podsystem lub cze$¢ podsystemu, majaca na celu zapewnienie
jego zgodnosci z zasadniczymi wymaganiami i zapewnienie inte-
roperacyjnosci transeuropejskiego systemu kolei duzych predkosci
i systemu kolei konwencjonalnej, zdefiniowanymi w dyrektywach
96/48/WE i2001/16/WE

Uwagi

Art. 3
49/2004

Dyrektywy

Art. 2 Dyrektywy Par-
lamentu  Europejskie-
go i Rady 2008/57/WE
z dnia 17 czerwca 2008
r. w sprawie interopera-
cyjnosci systemu kolei
we Wspdlnocie

(Urzad Transportu Kolejowego) Prezes Urzedu Transportu Kole-
jowego pefni role regulatora rynku kolejowego, krajowej wtadzy
bezpieczenstwa oraz organu nadzorujacego przestrzeganie praw
pasazeréow

Art. 10 ust. 1 oraz
art. 14a ust. 1 usta-
wy o transporcie
kolejowym

jedno z ponizszych:

a) przedsiebiorstwo kolejowe lub zarzadca infrastruktury, kto-
rzy wdrazaja $rodki nadzoru ryzyka zgodnie z art. 4 dyrektywy
2004/49/WE

b) podmiot odpowiedzialny za utrzymanie, ktéry podejmuje dzia-
fania zgodnie z art. 14a ust. 3 dyrektywy 2004/49/WE

¢) podmiot zamawiajacy lub producent, ktéry wzywa jednostke
notyfikowang do zastosowania procedury weryfikacji WE zgodnie
z art. 18 ust. 1 dyrektywy 2008/57/WE lub podmiot wyznaczony
zgodnie z art. 17 ust. 3 tej dyrektywy

d) podmiot sktadajacy wniosek o zezwolenie na dopuszczenie do
eksploatacji podsystemoéw strukturalnych

Art. 3 Rozporzadzenia
402/2013

procedura opierajaca sie na analizie ryzyka, ktéra ma na celu ustale-
nie, czy osiagnieto poziom dopuszczalnego ryzyka

Art. 3 Rozporzadzenia
402/2013

wiasciwosci bezpieczenstwa (jakosciowe lub ilosciowe) odnoszace
sie do systemu i jego eksploatacji (w tym zasady eksploatacji) oraz
utrzymania, ktére sg konieczne do spetnienia prawnych lub we-
wnetrznych celéw w zakresie bezpieczenstwa

Art. 3 Rozporzadzenia
402/2013

stan, ktéry moze prowadzi¢ do wypadku

Art. 3 Rozporzadzenia
402/2013

planowe stosowanie polityki, procedur i praktyk zarzadczych w ra-
mach zadan dotyczacych analizy, wyceny i nadzoru ryzyka

Art. 3 Rozporzadzenia
402/2013

zasady, ktdre sa stosowane w celu wyciggniecia wniosku o dopusz-
czalnosci lub niedopuszczalnosci ryzyka zwigzanego z okreslonym
zagrozeniem lub okre$lonymi zagrozeniami

Art. 3 Rozporzadzenia
402/2013
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1.2 Cel Przewodnika

Celem Przewodnika jest przekazanie podmiotom funkcjonujgcym w sektorze transportu kolejowego informacji i wskazowek
dotyczacych zharmonizowanego prowadzenia procesu zarzadzania ryzykiem w przypadku wprowadzania zmian o charakterze
organizacyjnym, technicznym i eksploatacyjnym, zgodnie z zasadami okreslonymi w tresci Rozporzadzenia Wykonawczego (UE)
402/2013 z dnia 30 kwietnia 2013 r. w sprawie wspdélnej metody oceny bezpieczenstwa w zakresie wyceny i oceny ryzyka i uchyla-
jacego rozporzadzenie (WE) nr 352/2009 (zwane dalej,Rozporzadzenie 402/2013").

Dotychczasowe doswiadczenia zwigzane ze stosowaniem procesu zarzadzania ryzykiem w oparciu o wczesniejsze rozporzadze-
nie wprowadzajace wspolng metode oceny bezpieczeristwa w zakresie oceny i wyceny ryzyka (Rozporzadzenie 352/2009 z dnia
24 kwietnia 2009 r., zwane dalej ,Rozporzadzenie 352/2009") wskazuja na wystepowanie w ramach sektora kolejowego szeregu
watpliwosci, w szczegdlnosci dotyczacych celu, obszaru stosowania oraz zasad dokumentowania. W wielu przypadkach proces
ten nie jest traktowany przez przedsiebiorstwa jako jedno z kluczowych narzedzi przyjetego systemu zarzadzania, a raczej jako
dodatkowe obcigzenie administracyjne.

Skutkiem takiej interpretacji jest obawa przed kwalifikowaniem wprowadzanych zmian jako znaczacych czy, co znacznie bardziej
niebezpieczne, unikanie identyfikowania i wdrazania dodatkowych srodkéw kontroli ryzyka w zwigzku z wprowadzanymi zmia-
nami. Podejscie to ma jednak charakter krotkowzroczny i w konteksécie ewentualnego, niepozadanego zdarzenia moze wigzac sie
z dotkliwymi konsekwencjami dla przedsiebiorstwa. Dodatkowo, prowadzac dziatalno$¢ w sektorze kolejowym juz dzi$ nalezy
miec¢ na uwadze, ze w wyniku zmian prawnych planowanych w tzw. czwartym pakiecie kolejowym proces certyfikacji i autoryza-
¢ji bezpieczenstwa przeniesiony zostanie najprawdopodobniej z poziomu krajowego na poziom Europejskiej Agencji Kolejowej,
gdzie rzetelne i zgodne z zasadami sztuki prowadzenie procesu zarzadzania ryzykiem stanowi¢ bedzie jedno z kryteriéw dla wyda-
nia lub odnowienia certyfikatu lub autoryzacji bezpieczenstwa.

W warunkach, w ktérych, zgodnie z aktualnym podziatem odpowiedzialnosci w ramach sektora kolejowego, petng odpowiedzial-
nos¢ za bezpieczenstwo ponosza przewoznicy kolejowi, zarzadcy infrastruktury kolejowej, podmioty odpowiedzialne za utrzy-
manie, a takze producenci oraz poddostawcy i podwykonawcy, rola wspdlnej metody oceny bezpieczenstwa w zakresie wyceny
i oceny ryzyka nabiera szczeg6lnego znaczenia. Zapewnienie odpowiedniego poziomu bezpieczenstwa swiadczonych ustug przez
ww. podmioty wymaga bowiem umiejetnosci rzetelnej identyfikacji zagrozen oraz zarzadzania ryzykami, ktére sg z tymi zagroze-
niami zwigzane. Innymi stowy, odpowiednie i rzetelne stosowanie tego procesu pozwala kierownictwu danego przedsiebiorstwa
upewnic sie, ze wprowadzane zmiany sg wtasciwie zarzadzane, a ryzyka z nimi zwigzane moga by¢ skutecznie kontrolowane. Bez
rzetelnego przeprowadzenia procesu identyfikacji zagrozen przedsiebiorstwo nie jest w stanie skutecznie analizowac ryzyka zwia-
zanego ze zmiana.

Struktura niniejszego Przewodnika odwotuje sie do schematu przebiegu procesu zarzadzania ryzykiem stanowigcego Dodatek do
Rozporzadzenia 402/2013. Przewodnik nie stanowi zatem interpretacji kolejnych artykutéw Rozporzadzenia, a wyjasnia w prak-
tyczny sposob poszczegdlne etapy procesu, wzbogacajac je przyktadami zaczerpnietymi z praktyki.

Zapoznajac sie z trescig Przewodnika, nalezy mie¢ na uwadze, ze za stosowanie procesu zarzadzania ryzykiem zwigzanego
ze zmianami odpowiadaja poszczegdlne podmioty.

Proces ten realizowany powinien by¢ zgodnie z procedurami wdrozonego systemu zarzqdzania bezpieczeristwem (w przy-
padku podmiotdéw, ktére wdrozyly taki system) albo w oparciu o zapisy Zatqcznika | do Rozporzqdzenia 402/2013 (w przy-
padku tych podmiotéw, ktdre nie sq zobowiqgzane do posiadania systemu zarzqdzania bezpieczeristwem), a jego celem po-
winno by¢ uzyskanie ostatecznego zapewnienia, ze ryzyka zwigzane z wprowadzanymi zmianami zostaty zidentyfikowane
oraz objete adekwatnymi srodkami kontroli.

Zawarte w Przewodniku wyjasnienia, komentarze i uwagi nie maja charakteru wigzacej wyktadni, a ich celem jest wskazanie mozli-
wie najefektywniejszego sposobu dziatania. Realizujgc proces zarzadzania ryzykiem w przedsiebiorstwie, nalezy zawsze uwzgled-
niac¢ specyfike prowadzonej dziatalnosci, zakres wprowadzanych zmian czy interakcje z innymi podmiotami i na tej podstawie
dobiera¢ whasciwe narzedzia.

Wspdlna metoda oceny bezpieczenstwa w zakresie wyceny i oceny ryzyka (CSM RA) zawiera zestaw zestandaryzowanych wskazé-
wek, ktéry wspomaga uczestnikéw rynku kolejowego w realizacji dazenia do celu, jakim jest wzrost poziomu bezpieczenstwa, co
przektada sie na ekonomiczne i spoteczne wyniki ich dziatalnosci. Takie rozumienie zatozer Rozporzadzenia 402/2013 jest kluczo-
we dla praktycznego stosowania jego przepiséw.
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1.3 Tloi ujecie historyczne wspdlnych metod bezpieczenstwa

+Nowe podejicie” do zasad bezpieczenstwa kolejowego wprowadza filozofie oparta o identyfikacje przysztych zagrozen, przewi-
dywanie i profilaktyke, ktére zmierzajg do zapewnienia, iz podmioty uczestniczace w procesach przewozowych kolejg sg Swiado-
me ryzyka oraz stosujg wspdlne metody kontroli i mitygacji zagrozen. Prowadzi to do osiggania i utrzymywania akceptowalnego
poziomu ryzyka.

Jak to zostato wskazane powyzej, zgodnie z zasadami okreslonymi w Dyrektywie w sprawie bezpieczenstwa kolei' wszyscy ope-
ratorzy systeméw kolejowych, zarzadcy infrastruktury i przewoznicy kolejowi ponosza odpowiedzialnos¢ za bezpieczenstwo sys-
temu, kazdy w swoim zakresie. Odpowiedzialno$¢ ta nie wyklucza odpowiedzialnosci innych podmiotéw, takich jak producenci,
prowadzacy utrzymanie, ustugodawcy i dostawcy, ktérzy przyjmuja na siebie odpowiedzialno$¢ za swoje produkty czy ustugi.

Wszyscy operatorzy systemow kolejowych, zarzqdcy infrastruktury i przewoZnicy kolejowi ponoszq odpowiedzialnosc za
bezpieczeristwo systemu, kazdy w swoim zakresie. Odpowiedzialnos¢ ta nie wyklucza odpowiedzialnosci innych podmio-
tow, takich jak producenci, prowadzqcy utrzymanie, ustugodawcy i dostawcy, ktérzy przyjmujq na siebie odpowiedzial-
nos¢ za swoje produkty czy ustugi.

Szczegdlnego znaczenia nabieraja regulacje i procedury w zakresie zarzadzania zmiang. Zmiana w systemie kolejowym zawsze
powinna by¢ zbadana pod katem jej wptywu na bezpieczenstwo. Wprowadzenie nowego rozwigzania, wymagajacego interwencji
krajowej wiadzy bezpieczenstwa - Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego (decyzja o wydaniu zezwolenia na dopuszczenie do
eksploatacji, decyzja o wydaniu lub zmianie certyfikatu lub autoryzacji bezpieczenstwa itp.) jest poddane procedurom zaleznym
od rodzaju, znaczenia i charakteru projektowanej zmiany.

Mimo iz systemowe podejscie zarzadzania ryzykiem z zasady dotyczy obszaru wymagan wynikajacych z przepiséw wspdlnoto-
wych (procesy certyfikacji i autoryzacji bezpieczenstwa, procesy certyfikacji ECM oraz procesy zezwalania na dopuszczenie do eks-
ploatacji), przewoznik kolejowy czy zarzadca infrastruktury kolejowej dziatajacy w oparciu o system zarzadzania bezpieczernstwem
zobowigzani sa réwniez prowadzi¢ proces zarzadzania ryzykiem w obszarze zmian wprowadzanych w odniesieniu do elementéw
systemu funkcjonujacych w oparciu o przepisy krajowe (np. znajdujace sie w ich wtadaniu bocznice dziatajgce w oparciu o Swia-
dectwa bezpieczenstwa czy pojazdy lub elementy infrastruktury kolejowej dopuszczone w trybie Swiadectwowym). Oznacza to, ze
wszystkie dziatania podejmowane przez certyfikowanego lub autoryzowanego przedsiebiorce w zwigzku z prowadzong dziatalno-
$cig kolejowa powinny mie¢ charakter systemowy, a wiec uwzgledniac réwniez proces zarzadzania ryzykiem.

Jednym zistotnych elementéw procesu zarzadzania zmiana jest zastosowanie wspoélnej metody oceny bezpieczenstwa w zakresie
wyceny i oceny ryzyka.

Warto zaznaczy¢, ze zgodnie z intencja wprowadzenia wspdlnych metod oceny bezpieczenstwa majg one stanowi¢ narzedzie dla
ustawicznego monitorowania i wdrazania dziatan doskonalacych bezpieczenstwo kolei. Procedury administracyjne wigzace sie
z obowiagzkami natozonymi na podmioty sektora kolejowego sa jedynie formalnoprawnym elementem CSM RA.

Kluczem do sukcesu w dziataniach zwigzanych z wprowadzaniem zmian w systemie kolejowym pod katem identyfikacji zagrozen
i ich mitygacji jest petna sSwiadomos¢ znaczenia prewencji i przewidywania ewentualnych skutkow przy wykorzystaniu
metod analizy ryzyka.

Ogromnie wazne jest tu zaangazowanie kierownictwa w projektowanie dziatan z zakresu bezpieczenstwa oraz zapew-
nianie warunkow bezpiecznego funkcjonowania organizacji, miedzy innymi poprzez okreslanie celow bezpieczeristwa
organizacji, zapewnianie odpowiednich zasobow i wiedzy, zapewnianie dostepu do informacji z zakresu bezpieczeristwa
iintegracje zarzqdzania bezpieczeristwem z celami biznesowymi.

1 Dyrektywa 2004/49/WE Parlamentu Europejskiego | Rady z dnia 29 kwietnia 2004 r. w sprawie bezpieczenstwa kolei wspdélnotowych oraz
zmieniajaca dyrektywe Rady 95/18/WE w sprawie przyznawania licencji przedsiebiorstwom kolejowym 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 bezpieczenstwa kolei) (Dz. U. L 164, 30.4.2004, p.44).
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Sciezka metodologiczna procesu zarzadzania ryzykiem obejmuje kroki, szczegétowo opisane w niniejszym Przewodniku, ktére
powinno podejmowac przedsiebiorstwo aktywne na rynku kolejowym, objete zakresem podmiotowym Dyrektywy w sprawie
bezpieczenstwa kolei wspdlnotowych.

Wspomniane wyzej ,nowe podejscie” oznacza odejscie od dawniej przyjmowanego postepowania, opartego przede wszystkim
0 wycigganie wnioskéw z zaistniatych zdarzen kolejowych i konstrukcje przepisow (ogélnie obowiazujacych, a takze wewnetrz-
nych regulaminéw i instrukgji) w oparciu o historyczng analize. Przytaczane czesto okreslenie ,przepisy pisane krwig” obrazowo
oddaje zatozenia metody zapobiegania wypadkom poprzez doswiadczenia i nauke z zaistniatych wypadkdw.

Doswiadczenia takie sa bardzo cenne i nadal wykorzystywane w praktyce, jednak nie moga by¢ jedyna podstawa dla sprawowa-
nia efektywnej kontroli ryzyka, czyli zapobiegania zdarzeniom kolejowym. Ma to szczegdlne znaczenie przy wprowadzaniu do
systemu kolejowego zmian technicznych, organizacyjnych i eksploatacyjnych, ktére obejmujg wszelkie innowacje, rozwigzania
niestandardowe albo wynikajace z nowych norm, przepiséw, specyfikacji itp. System historyczny, oparty na zatozeniu zapewnienia
bezpieczenstwa w oparciu o przepisy krajowe lub zewnetrzne w dzisiejszych warunkach nie jest wystarczajacy. Wynika to przede
wszystkim z tempa zmian w sektorze kolejnictwa, za ktérymi nie nadazaja przepisy oraz z mnogosci interakcji miedzy réznymi
podmiotami funkcjonujacymi na zliberalizowanym rynku. W tych warunkach niezbedne jest przejscie na proaktywne zarzadzanie
bezpieczenstwem z poziomu podmiotu, gdzie luki w przepisach wypetniane sg wiasnymi dziataniami przedsiebiorstwa poprze-
dzonymi analiza ryzyka.

Podejscie systemowe oparte o doswiadczenia innych sektoréw i wspélne narzedzia umozliwia prawidtowe zarzadzanie ryzykiem
w przedsiebiorstwie kolejowym, uzupetnione statym monitorowaniem poziomu bezpieczenstwa. Stuzy temu system zarzadzania
bezpieczenstwem (SMS), z powodzeniem wdrazany przez przewoznikéw kolejowych i zarzadcéw infrastruktury w Polsce od korica
pierwszej dekady XXI wieku?.

Konsolidacja podejscia opartego o przepisy i analize zaistnialych zdarzen oraz podejscia opartego o analize ryzyka tworzy
kompleksowy zaséb informacji pozwalajacy na maksymalna kontrole w celu zwiekszenia poziomu bezpieczeristwa kolejowego.

= =

W ujeciu historycznym akt prawny wprowadzajacy zarzadzanie bezpieczenstwem kolejowym w zakresie wyceny i oceny ryzyka zo-
stat ogtoszony w 2009 r. Byto to Rozporzadzenie Komisji (WE) Nr 352/2009 z dnia 24 kwietnia w sprawie przyjecia wspdlnej metody
oceny bezpieczenstwa w zakresie wyceny i oceny ryzyka, o ktérej mowa w art. 6 ust. 3 lit. a) dyrektywy 2004/49/WE Parlamentu
Europejskiego i Rady?.

2 Fragment komunikatu na temat wdrazania Dyrektywy o bezpieczenstwie kolejowym, cyt.:,Ramy prawne utworzone przez dyrektywe w spraw-
ie bezpieczenstwa kolei opieraja sie na odpowiedzialnosci gtéwnych podmiotdw, tj. przedsiebiorstw kolejowych i zarzadcéw infrastruktury, w celu
dokonania oceny wszystkich ryzyk zwigzanych z bezpieczna eksploatacja pociggdw i ustanowienia systemu zarzadzania bezpieczenstwem (SZB)
zgodne z art. 9 dyrektywy. Na poziomie panstw cztonkowskich ocene jakosci SZB przeprowadzaja krajowe organy ds. bezpieczenstwa podczas
wydawania przedsiebiorstwom kolejowym i zarzadcom infrastruktury certyfikatow bezpieczenstwa lub autoryzacji bezpieczenstwa niezbednych
do wykonywania dziatalnosci. Krajowe organy ds. bezpieczenstwa sa odpowiedzialne za nadzorowanie dziatalnosci przedsiebiorstw kolejowych
i zarzadcow infrastruktury w okresie waznosci certyfikatu lub autoryzacji”(Komunikat Komisji do Rady | Parlamentu Europejskiego na temat spra-
wozdania okresowego dotyczacego wdrozenia dyrektywy w sprawie bezpieczenstwa kolei z 17 grudnia 2014 r.)

3 Co do obowigzywania Rozporzadzenia 352/2009 patrz: punkt 1.4 przewodnika.
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Rozporzadzenie 352/2009 zostato zastapione przez Rozporzadzenie Wykonawcze Komisji (UE) Nr 402/2013 w sprawie wspolnej
metody oceny bezpieczeristwa w zakresie wyceny i oceny ryzyka i uchylajace Rozporzadzenie (WE) nr 352/2009 przyjete dnia 30
kwietnia 2013 r.*

Dyrektywa o bezpieczenstwie kolei wraz z pézniejszymi modyfikacjami w powigzaniu z Dyrektywga o interoperacyjnosci i Dy-
rektywa o jednolitym obszarze kolejowym wprowadzity spdjny system, w ktérym petna odpowiedzialnos¢ za bezpieczenstwo
produktow i ustug spoczywa na konkretnym przedsiebiorcy, ktéry dziata w sposéb systemowy i korzysta z jednolitych procedur
i narzedzi. Dziatania wiadzy publicznej w tym systemie skoncentrowane s3 na ocenie zdolnosci przedsiebiorcy do systemowego
zapewnienia bezpieczenstwa i realizowane sa w ramach procesu przyznawania certyfikatow i autoryzacji bezpieczenstwa, procesu
zezwalania na oddanie do eksploatacji oraz procesu nadzoru.

Kluczowa role w tym podejsciu odgrywa przewoznik kolejowy i zarzadca infrastruktury kolejowej, zobowigzani do dziatania
w oparciu o przyjety system zarzadzania bezpieczenstwem. To te podmioty sa bowiem ostatecznymi uzytkownikami podsyste-
moéw dopuszczonych do eksploatacji i utrzymywanych przez kompetentne podmioty lub struktury wewnetrzne i dlatego w kon-
tekscie dziatania tych podmiotéw tak wazna role odgrywa proces zarzadzania ryzykiem. Innymi stowy, to te podmioty zadba¢
powinny o wiasciwy udziat w procesie zarzadzania ryzykiem swoich poddostawcédw i podwykonawcéw (m.in. poprzez prawidtowo
opracowane rejestry zagrozen), tak aby ryzyka zwigzane z projektowaniem, budowa i wprowadzaniem do eksploatacji nowych
lub zmodyfikowanych produktéw lub ustug mogty by¢ skutecznie kontrolowane na etapie eksploatacji.

Centralna rola systemu zarzadzania oraz miejsce ujednoliconych narzedzi umozliwiajacych spdjne, systemowe zarzadzanie bez-
pieczenstwem przedstawione zostaty na ponizszym schemacie®.

UTK: CERTYFIKACJA BEZPIECZENSTWA | PRZE-
DLUZENIE WAZNOSCI CERTYFIKATU

UTK: NADZOR NAD SYSTEMEM

Weryfikacja praktycznego stosowania systemu
zarzadzania bezpieczenstwem Sprawdzenie komplementarnosci oraz dowodoéw
- Czy procedury SMS sa stosowane w praktyce? Rozporzadzenia jego praktycznego wdrozenia

- Czy stosowanie SMS jest udokumen- 1158/2010 - Czy wnioskodawca ma procedury?
towane? 1169/2012 - Czy wnioskodawca stosuje procedury?
- Czy system jest monitorowany?
- Czy system jest rozwijany?

(1)
CSM
ocena zgodnosci

(4)

CSM
nadzoér
Rozporzadzenie
1077/2012

(2)
CSM

ocena ryzyka
Rozporzadzenie
402/2013

WDROZENIE SYSTEMU

Monitorowanie efektywnosci WDROZENIE SYSTEMU
procedur systemu zarzadzania (€)] Zarzadzanie ryzykiem zwigzanym
bezpieczenstwem i ich doskonale- CSM ze zmianami eksploatacyjnymi, tech-
nie dla zapewnienia odpowiedniego poziomu monitorowanie nicznymi i organizacyjnymi przez przewoz-

bezpieczenstwa prowadzonej dziatalnosci Rozporzadzenie nika i zarzadce w ramach przyjetego SMS
1078/2012

Zaleznosci zilustrowane na powyzszym schemacie wyraznie pokazuja role procesu zarzadzania ryzykiem oraz dodatkowo role
procesu monitorowania dla sprawnego i efektywnego funkcjonowania procesu zarzadzania bezpieczenstwem dziatalnosci pro-
wadzonej przez przewoznika i zarzadce.

4 Patrz zatacznik,Wykaz obowiazujacych powigzanych aktéw prawnych”.

5 Rysunek na podstawie prezentacji ,Miejsce i cel oceny ryzyka i monitorowania w doskonaleniu bezpiecznego funkcjonowania sektora, cykl
decyzyjny w przedsiebiorstwie w oparciu o wspdlne metody bezpieczeristwa” Piotr Cukierski, Urzad Transportu Kolejowego, Departament Bez-
pieczenstwa Kolejowego.
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1.4 Rozporzadzenie 352/2009 a Rozporzadzenie 402/2013

Logika procesu zarzadzania ryzykiem wskazana w tresci Rozporzadzen 352/2009 i 402/2013 nie ulegta zmianie. Podstawowym ce-
lem przyjetych rozwiazan jest zapewnienie harmonizacji procesu identyfikacji zagrozen oraz procesu zarzadzania ryzykiem zwig-
zanym z wprowadzanymi do systemu kolejowego zmianami. Nalezy przy tym zwrdci¢ uwage na fakt, ze w okresie przejsciowym
réwnolegle obowiazuja przepisy obydwu rozporzadzen. Wskazuje na to art. 2 ust. 6 Rozporzadzenia 402/2013.

Rozporzadzenie 352/2009, pomimo jego uchylenia, moze mie¢ zastosowanie w zakresie ograniczonym do tych projektéw, kto-
re znajdowaly sie na zaawansowanym etapie realizacji w dniu wejscia w zycie Rozporzadzenia 402/2013 (czyli w dniu 23 maja
2013 r.)%. Uznanie projektu za znajdujacy sie na zaawansowanym etapie realizacji moze nastapi¢ nawet na etapie planowania i wy-
maga wskazania i nalezytego uzasadnienia przeszkody (przeszkdd), ktéra czyni wprowadzenie jakichkolwiek zmian do projektu
rzeczg nieakceptowalna. Niezbedne jest réwniez przygotowanie odpowiedniej dokumentacji. Z powyzszego wynika, ze do wszel-
kich projektéw, ktére w dniu 23 maja 2013 r. nie byty na zaawansowanym etapie realizacji, nalezy stosowac przepisy Rozporzadze-
nia 402/2013.

Podstawowe zmiany wprowadzone przez nowe Rozporzadzenie (402/2013) dotycza:
1.  Sformalizowania procesu potwierdzania kompetencji jednostek oceniajacych (AsBo)

Zgodnie z nowymi zasadami role Jednostki Oceniajacej odpowiedzialnej za ocene przeprowadzenia procesu zarzagdzania ryzykiem
petni¢ moze wytacznie jednostka, ktérej kompetencje potwierdzone zostaty przez upowazniony organ akredytujacy lub uznajacy
(w warunkach polskich proces akredytacji realizowany przez Polskie Centrum Akredytacji).

2.  Objecia wymaganiami Rozporzadzenia podmiotéw odpowiedzialnych za utrzymanie

Zgodnie z nowymi zasadami proces ustrukturyzowanego zarzadzania ryzykiem zgodnie z wymaganiami wspdlnej metody bez-
pieczenstwa objat réwniez podmioty odpowiedzialne za utrzymanie (ECM). Nalezy przy tym zaznaczy¢, ze zasady te dotycza nie
tylko podmiotéw podlegajacych procesowi certyfikacji (ECM dla wagondw towarowych), lecz takze wszystkich podmiotéw odpo-
wiedzialnych za utrzymanie pojazdow zarejestrowanych w krajowym rejestrze, a wiec takze tych, ktére odpowiadajg za pojazdy
trakcyjne czy pojazdy pasazerskie.

W kontekscie pierwszej ze wskazanych powyzej zmian nalezy zwrdci¢ uwage na fakt, ze korzystanie ze Sciezki wynikajacej z tresci
Rozporzadzenia 352/2009 w odniesieniu do projektéw znajdujacych sie na zaawansowanym etapie realizacji nie zwalnia wniosko-
dawcy z obowiagzku rzetelnego przeprowadzenia procesu zarzadzania ryzykiem oraz zaangazowania w proces niezaleznej i kom-
petentnej (tj. spetniajacej wymagania literalnie okreslone w Rozporzadzeniu) Jednostki Oceniajacej w przypadku uznania zmiany
za znaczaca. Jednostka takg moze by¢ takze jednostka akredytowana w Swietle przepiséw Rozporzadzenia 402/2013. Skorzystanie
z ustug takiej jednostki jest dla wnioskodawcy gwarancjg najwyzszej rzetelnosci przeprowadzenia procesu.

6 W Rozporzadzeniu 402/2013 zastosowano rozwigzanie, ktére przywotuje dwie daty zwigzane z obowigzywaniem tego aktu: date wejscia w zy-
cie oraz date, od ktérej Rozporzadzenie sie stosuje (21 maja 2015 r.). Zgodnie z art. 20 Rozporzadzenia 402/2013 weszto ono w zycie 20 dni od daty
publikacji Dziennika Urzedowego Unii Europejskiej. Publikacja nastapita w dniu 3.05.2013 r.—- DU UE L 121/8).
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1.5 Stosowanie Rozporzadzenia 402/2013 w Polsce

CSM RA zostata uwzgledniona w Ustawie o transporcie kolejowym oraz w przepisach wykonawczych, w szczegélnosci w Roz-
porzadzeniu’ Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 6 listopada 2013 r. w sprawie interoperacyjnosci
systemu kolei.

Dostosowanie prawodawstwa krajowego do zapiséw Rozporzadzenia 402/2013 nastgpito w drodze Ustawy o zmianie usta-
wy o transporcie kolejowym oraz niektérych innych ustaw z dnia 15 stycznia 2015 r.8. Tematyka zwigzana z Rozporzadzeniem
402/2013 jest zawarta w art. 1 ust. 14-16 wyzej wymienionej ustawy.

14) po art. 17a dodaje sie art. 17bi art. 17¢c w brzmieniu:

LArt. 17b. Przewoznik kolejowy, zarzqdca infrastruktury, podmiot odpowiedzialny za utrzymanie pojazdu kolejowego (ECM), producent
albo jego upowazniony przedstawiciel, dysponent, importer, wykonawca modernizacji, inwestor oraz podmiot zamawiajqcy realizujq
proces zarzqdzania ryzykiem w zakresie i na zasadach okreslonych w rozporzqdzeniu Komisji (UE) nr 402/2013 z dnia 30 kwietnia 2013
r. w sprawie wspdlnej metody oceny bezpieczeristwa w zakresie wyceny i oceny ryzyka i uchylajqcym rozporzqdzenie (WE) nr 352/2009
(Dz. Urz. UEL 121203.05.2013, str. 8).

Art. 17c. Jednostki oceniajqce, o ktérych mowa w art. 3 pkt 14 rozporzqdzenia Komisji (UE) nr 402/2013 z dnia 30 kwietnia 2013 r. w spra-
wie wspdlnej metody oceny bezpieczeristwa w zakresie wyceny i oceny ryzyka i uchylajgcego rozporzqdzenie (WE) nr 352/2009, wykonu-
jq dziatalnos¢ okreslong w przepisach tego rozporzqdzenia na podstawie certyfikatu akredytacji wydanego zgodnie z ustawq z dnia 30
sierpnia 2002 r. o systemie oceny zgodnosci.’;

15) wart. 25e po ust. 4 dodaje sie ust. 4a w brzmieniu:

~4a. Dokumentacja wymieniona w ust. 3 pkt 3 podlega badaniu przez Prezesa UTK pod kqtem kompletnosci.”;
16) wart. 25k:

a) ust. 2 otrzymuje brzmienie:

2. W przypadku modernizacji podsystemu strukturalnego zarzqdca albo przewozZnik kolejowy przekazuje Prezesowi UTK dokumentacje
opisujqcq projekt wraz z ocenq ryzyka dotyczqcq wptywu modernizacji na poziom bezpieczeristwa podsystemu, przeprowadzonq zgod-
nie z przepisami Komisji Europejskiej dotyczgcymi wspdlnej metody oceny bezpieczeristwa w zakresie wyceny i oceny ryzyka.,

b) ust.4i5 otrzymujq brzmienie:

4. Prezes UTK, biorqc pod uwage dokumentacje i ocene ryzyka, o ktérych mowa w ust. 2, uwarunkowania techniczne oraz kryteria bez-
pieczeristwa systemu kolei, w terminie nie dfuzszym niz 4 miesiqce, wydaje decyzje stwierdzajqcq, czy w zwiqzku z planowanym zakre-
sem prac niezbedne jest uzyskanie nowego zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji dla podsystemu strukturalnego po modernizacji.

5. Prezes UTK nakazuje uzyskanie nowego zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji dla podsystemu strukturalnego po modernizacji,
jezeli przewidziane prace mogq negatywnie wptynqc na poziom bezpieczeristwa podsystemu.”

Stosowanie Rozporzadzenia 402/2013 zgodnie z art. 20 tegoz Rozporzadzenia rozpoczyna sie dnia 21 maja 2015 r. Oznacza
to, iz poczawszy od 21 maja 2015 r. w przypadku koniecznosci przeprowadzenia niezaleznej oceny bezpieczenstwa ocene taka
beda mogty przeprowadzac¢ jednostki oceniajace (AsBo) posiadajace certyfikat akredytacji wydany zgodnie z Ustawg® o systemie
oceny zgodnosci'®, za wyjatkiem sytuacji okreslonych w art. 6 ust. 4 Rozporzadzenia 402/2013. Podmioty kolejowe moga takze
korzystac z ustug zagranicznych jednostek oceniajacych akredytowanych lub uznanych w innych panstwach cztonkowskich Unii
Europejskiej.

Akredytacje nalezy rozumiec jako formalne uznanie przez upowazniona jednostke akredytujgca kompetencji podmiotow dziataja-
cych w obszarze oceny zgodnosci, czyli jednostek certyfikujgcych, inspekcyjnych lub laboratoriow w zakresie wykonywania okre-
$lonych dziatan. Upowaznienie jednostki akredytujacej jest zwykle uzyskiwane od rzadu kraju cztonkowskiego UE. Akredytacja
stuzy budowaniu i umacnianiu zaufania do wynikdw wzorcowan, badan i inspekgji, certyfikowanych wyroboéw i ustug, kwalifikacji
certyfikowanych osob oraz certyfikowanych systemow zarzadzania'.

7 Dziennik Ustaw z 2013 r.,, poz. 1297.

8 Dziennik Ustaw z 2015 r., poz. 200.

9 Ustawa z dnia 30 sierpnia 2002 r. o systemie oceny zgodnosci, tekst jednolity Dz. Ust. z 2014 r,, poz. 1645 z p6zniejszymi zmianami.
10 Patrz: zatacznik 5.3 do niniejszego Przewodnika.

11 http://www.pca.gov.pl
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W Polsce proces akredytacji prowadzony jest przez Polskie Centrum Akredytacji'2.

Praktyka stosowania wspdlnej metody oceny bezpieczenstwa w zakresie wyceny i oceny ryzyka (CSM RA) bedzie mogta by¢ oce-
niona po uptywie pewnego czasu od daty, od ktdérej Rozporzadzenie 402/2013 jest stosowane, niemniej pewne doswiadczenia
i wnioski ptyng ze stosowania (od dnia 1 lipca 2012 r.) Rozporzadzenia 352/2009.

1.6 Jednostka Oceniajaca

1.6.1 Status Jednostki Oceniajacej

Rozporzadzenia 352/2009 i 402/2013 definiujg'® Jednostke Oceniajaca jako niezalezna i kompetentna wewnetrzng lub zewnetrzna
osobe, organizacje lub podmiot, ktéra przeprowadza badanie w celu ocenienia, na podstawie dowodéw, zdolnosci systemu do
spetnienia wymogow bezpieczenstwa, ktdre sie do niego stosuja.

W kontekscie dotychczasowych doswiadczen podkreslenia wymaga fakt, ze Jednostka Oceniajaca nie moze by¢ zaanga-
zowana, bezposrednio ani jako upowazniony przedstawiciel, w projektowanie, wytwarzanie, budowe, wprowadzanie do
obrotu, eksploatacje lub utrzymanie ocenianego systemu.™

Jednostka ta nie moze by¢ réwniez zaangazowana w prowadzenie procesu zarzadzania ryzykiem w imieniu podmiotu wprowadza-
jacego zmiane, to jest nie moze przeprowadzac w imieniu wnioskodawcy procesu oceny znaczenia zmiany czy tez wyceny i oceny
ryzyka. Rolg Jednostki Oceniajacej jest bowiem niezalezna, zewnetrzna ocena zgodnosci z zasadami, prawidtowosci i kompletnosci
przeprowadzenia procesu zarzadzania ryzykiem. Jednostka Oceniajgca petni zatem w procesie role obserwatora (stad wazne jest
zaangazowanie Jednostki na mozliwie wczesnym jego etapie), ktéry po wnikliwym zapoznaniu sie z dziataniami podjetymi przez
wnioskodawce ocenia, czy zrealizowany proces przeprowadzony zostat zgodnie z zasadami sztuki i zapewnia, ze wprowadzona
zmiana moze by¢ bezpiecznie wdrozona i kontrolowana.

Zgodnie z przepisami wspolnotowymi kompetencje i profesjonalizm Jednostki Oceniajgcej (AsBo) potwierdzone muszg by¢
w procesie akredytacji lub uznania. Mozliwe jest réwniez petnienie funkcji Jednostki Oceniajacej przez krajowa wtadze bezpie-
czenstwa. Ostateczna decyzja odnosnie przyjetego modelu pozostawiona zostata jednak w rekach poszczegélnych panstw. Jak
to zostato wskazane powyzej, w warunkach polskich jako obowigzujacy przyjeto najbardziej rekomendowany przez struktury
europejskie model akredytacji Jednostek Oceniajacych. Rozwigzanie to gwarantuje najwyzszy stopien profesjonalizmu oraz
zapewnia, ze jednostki oceniajace stale spetnia¢ beda stawiane przed nimi wymagania z uwagi na cykliczne audyty realizowane
przez jednostke akredytujaca.

Wymagania stawiane przed AsBo sg rozlegte i odwotuja sie zaréwno do Rozporzadzenia 402/2013, jak i normy PN EN ISO/IEC 17020
,Ocena zgodnosci — ogdlne kryteria dziatania réznych rodzajéw jednostek prowadzacych inspekcje”. Norma ta przewiduje funk-
cjonowanie jednostek inspekcyjnych kilku typéw. Dla potrzeb stosowania proceséw okreslonych przez Rozporzadzenie 402/2013
Polskie Centrum Akredytacji ogtosito w marcu 2015 r. zakres szczegétowy w dokumencie DAK-08 ,Akredytacja jednostek oceniaja-
cych do dziatalnosci objetej Rozporzadzeniem Wykonawczym (KE) 402/2013", uwzgledniajac mozliwo$¢ akredytacji dla jednostek
typu A i B. Jednostka inspekcyjna typu A jest organizacjg catkowicie niezalezng od wszystkich zainteresowanych stron i moze
Swiadczy¢ ustugi dla dowolnych wnioskodawcéw. Jednostki inspekcyjne typu B moga by¢ umiejscowione w strukturze podmiotu
kolejowego, cho¢ muszg spetnia¢ warunek braku konfliktu intereséw (wyrazna separacja od innych komérek przedsiebiorstwa,
zatrudnienie 0séb niezaangazowanych w oceniane procesy i in.) oraz moga prowadzi¢ oceny wylacznie dla potrzeb organizacji,
ktorej czes¢ stanowia.

Wymagania odnosnie do poziomu kompetencji, struktury i zasobow s takie same przy wniosku o akredytacje dla obu
rodzajow jednostek.

12 Art. 15.1. Akredytacja jest udzielana, z zastrzezeniem art. 7 ust. 1 lit. b i ¢ Rozporzadzenia (WE) nr 765/2008, przez Polskie Centrum Akredytacji,
zwane dalej,Centrum Akredytacji’, na wniosek Jednostki Oceniajacej zgodnos¢. Ustawa z dnia 30 sierpnia 2002 r. o systemie oceny zgodnosci (Dz.U.
2002 Nr 166 poz. 1360). Patrz tez: Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) Nr 765/2008 z dnia 9 lipca 2008 r. ustanawiajace wymagania
w zakresie akredytacji i nadzoru rynku odnoszace sie do warunkéw wprowadzania produktéw do obrotu i uchylajace Rozporzadzenie (EWG) nr 339/93.
13 Art. 3 ust. 14 Rozporzadzenia 352/2009 i Rozporzadzenia 402/2013.

14 Pkt 1 Zatgcznika Il do Rozporzadzenia 352/2009. W Rozporzadzeniu 402/2013 zagadnienie doprecyzowano, dodajac wymag spetniania przez
jednostke wymagan normy ISO/IEC 17020:2012 (pkt 1 Zatgcznika Il).
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1.6.2 Rola Jednostki Oceniajacej

Proces zwigzany z wyceng i oceng ryzyka (CSM RA) prowadzi ,wnioskodawca’, czyli podmiot odpowiedzialny za wprowa-
dzenie zmiany.

Rolg Jednostki Oceniajacej jest wsparcie wnioskodawcy (podmiotu wprowadzajagcego zmiane) w procesie zarzadzania ryzykiem
poprzez weryfikacje i potwierdzenie, czy proces zarzadzania ryzykiem przeprowadzony zostat prawidtowo i kompleksowo (pod
wzgledem formalnym i merytorycznym), czy tez wskazane jest podjecie dodatkowych dziatan analitycznych lub wdrozenie do-
datkowych rozwigzan w zakresie srodkéw kontroli dla zapewnienia adekwatnego poziomu bezpieczenstwa po wprowadzeniu
planowanej zmiany. Zadania te opisane sa w art. 6 Rozporzadzenia 402/2013 i obejmuja dokonanie niezaleznej oceny adekwatno-
$ci stosowania procesu zarzadzania ryzykiem, okre$lonego w Zataczniku I, oraz jego wynikéw. W tym celu niezalezna Jednostka
Oceniajaca:

a) zapewnia petne zrozumienie znaczacej zmiany na podstawie dokumentacji dostarczonej przez wnioskodawce;

b) przeprowadza ocene proceséw zarzadzania bezpieczenstwem i jakoscig podczas projektowania i realizacji znaczacej zmiany,
jesli wspomniane procesy nie sg juz certyfikowane przez odpowiednia Jednostke Oceniajacg zgodnos¢;

) przeprowadza ocene stosowania tych proceséw zarzadzania bezpieczenstwem i jakoscig podczas projektowania i realizacji zna-
czacej zmiany.

Podkreslenia wymaga fakt, ze obowigzkiem wnioskodawcy jest otwarta wspéfpraca z Jednostkq Oceniajqgcq oraz dostar-
czenie jej kompleksowej, rzetelnej i zrozumiatej informacji oraz niezbednej dokumentacji na temat wprowadzanej zmiany
oraz ewentualnych poprzednich zmian dotyczqcych tego samego obszaru.

Wsréd nowych pojec i terminéw wprowadzonych do sektora kolei znajduje sie réwniez,,odbiér w zakresie bezpieczenstwa’, ktéry
oznacza status nadany zmianie przez wnioskodawce w oparciu o raport w sprawie oceny bezpieczenstwa przedstawiony przez
Jednostke Oceniajaca’. Raport, o ktérym mowa, to dokument zawierajgcy wnioski z oceny przeprowadzonej przez Jednostke
Oceniajacg w odniesieniu do ocenianego systemu'®. Wskazany tu zapis mowi o ocenie przeprowadzonej przez Jednostke Oceniajg-
cq, ktdra to ocene prawodawca okreslit jako niezalezng ocene adekwatnosci stosowania procesu zarzadzania ryzykiem oraz jego
wynikéw'. Innymi stowy, rolg Jednostki Oceniajacej jest zweryfikowanie, czy efekty przeprowadzenia procesu sg wiarygodne, tzn.
czy moga stanowi¢ domniemanie, ze ryzyka zostaty kompleksowo zidentyfikowane i zmitygowane. Niemniej z tresci Zataczni-
ka Ill do Rozporzadzenia 402/2013 wynika, ze prawodawca oczekuje formutowania skonkretyzowanych wnioskéw, a nie
wnioskow ogolnych.

Do stosowania procesu zarzadzania ryzykiem zobowigzany jest wnioskodawca (podmiot wdrazajacy zmianeg), ktéry w okreslonych
okolicznosciach (zidentyfikowanie zmiany jako majacej wptyw na bezpieczenstwo oraz znaczacej) skorzysta¢ powinien z dodatko-
wego wsparcia Jednostki Oceniajacej, majacej za zadanie zweryfikowanie przeprowadzonego procesu zarzadzania ryzykiem oraz
przedtozenie wnioskodawcy odpowiednich wnioskéw' z niezaleznej oceny. Nalezy podkresli¢ fakt, ze Rozporzadzenie 402/2013
nie precyzuje tematyki i zakresu wnioskéw, méwiagc ogdlnie, iz,,raport w sprawie oceny bezpieczerstwa oznacza dokument zawie-
rajacy wnioski z oceny przeprowadzonej przez Jednostke Oceniajacg w odniesieniu do ocenianego systemu”™.

Obowigzek skorzystania z ustug Jednostki Oceniajacej wynika z przepiséw prawa i podlega weryfikacji krajowej wtadzy bezpie-
czenstwa (Prezes UTK) w ramach dziatan nadzorczych prowadzonych w odniesieniu do obszaru zarzadzania ryzykiem przez wnio-
skodawcoéw oraz dokumentowania przez nich tego procesu.

Dla roli odgrywanej w procesie oceny bezpieczenstwa przez Jednostke Oceniajaca fundamentalne znaczenie ma fakt, iz to wnio-
skodawca jest odpowiedzialny za ustalenie, czy i w jaki sposéb nalezy uwzgledni¢ wnioski zawarte w raporcie w sprawie
oceny bezpieczenstwa oraz za uzasadnienie i udokumentowanie tej czesci raportu w sprawie oceny bezpieczenstwa, z kto-
rg ostatecznie sie nie zgadza?.

15  Art. 3 ust. 24 Rozporzadzen 352/2009 oraz 402/2013
16 Art. 3 ust. 12 Rozporzadzen 352/2009 oraz 402/2013.
17 Art. 6 ust. 1 Rozporzadzen 352/2009 oraz 402/2013.
18 Pkt e) Zatacznika Il do Rozporzadzenia 402/2013.

19 Art. 3 ust. 12 Rozporzadzenia 402/2013.

20 Art. 15 ust. 1 Rozporzadzenia 402/2013
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Przepisy nie pozwalaja wiec podmiotowi zlecajgcemu opracowanie raportu w sprawie oceny bezpieczernstwa na kwestionowanie
zapisOw raportu i podwazanie ustalen i opinii Jednostki Oceniajacej. Wnioskodawca zachowuje prawo do wyrazenia opinii odreb-
nej, stojacej mniej lub bardziej w sprzecznosci z trescia raportu w sprawie oceny bezpieczenstwa.

Whnioskodawca powinien mie¢ jednak na uwadze fakt, ze Jednostka Oceniajaca nie petni roli zewnetrznego kontrolera, ktérego
rola jest wykazanie wnioskodawcy nieprawidtowosci w przeprowadzonym procesie.

Jednostka Oceniajqca jest wspotuczestnikiem procesu. Rolg Jednostki Oceniajqcej jest pomoc wnioskodawcy w jak naj-
bardziej rzetelnym przeprowadzeniu procesu zarzqdzania ryzykiem w celu uzyskania zapewnienia, ze wszystkie ryzyka
zwiqzane ze zmianq sq wiasciwie zidentyfikowane i kontrolowane.

Trzeba bowiem zawsze pamieta¢, ze petng odpowiedzialnos¢ za bezpieczenstwo wprowadzonej zmiany ponosi wnioskodawca,
dlatego tez w jego interesie jest wtasciwe skorzystanie ze wsparcia Jednostki Oceniajacej.

1.6.3 Unikanie dublowania prac

Przepisy prawa wskazujg szereg obszaréw, w ktérych zastosowanie ma proces tak zwanej oceny zgodnosci z okreslonymi wy-
maganiami. Dotyczy to obszaru systemdéw zarzadzania (weryfikacja zgodnosci z wymaganiami okreslonymi dla danego systemu
zarzadzania) czy obszaru dopuszczen do eksploatacji (np. zgodnos¢ z TSI czy z wtasciwymi wymaganiami krajowymi). Procesy
oceny zgodnosci prowadzone moga by¢ przez rézne rodzaje podmiotéw, takich jak krajowa wtadza bezpieczenstwa, jednostki
certyfikujgce systemy utrzymania, jednostki notyfikowane lub upowaznione.

Na wskazane powyzej obszary naktadajg sie proces oceny ryzyka zwigzanego ze zmianami oraz dziatania niezaleznych Jednostek
Oceniajacych. Prowadzi to do niepozadanej sytuacji, w ktérej cze$¢ dziatan realizowanych przez ww. rodzaje jednostek moze sie
dublowa¢, powodujac nieuzasadnione koszty zwigzane z realizacja tych proceséw. Dlatego tez przepisy prawne regulujgce wymie-
nione obszary zawierajg rozwigzania, ktérych celem jest minimalizacja prawdopodobienistwa wykonywania tych samych dziatan
przez rozne jednostki. Dotyczy to w szczegdlnosci braku powielania dziatann pomiedzy?':

1.  ocena zgodnosci systemu zarzadzania bezpieczenstwem oraz systemu utrzymania podmiotéw odpowiedzialnych za
utrzymanie,

2.  ocengzgodnosci dokonywanga przez jednostke notyfikowana,
3. niezalezng oceng dokonywanga przez Jednostke Oceniajaca.

Przepisy nie reguluja precyzyjnie sposobu unikania dublowania prac, pozostawiajac to zagadnienie do fachowej oceny zaanga-
zowanych podmiotow.

21 Art. 6 ust. 3 Rozporzadzenia 402/2013 oraz art. 6 ust. 2 Rozporzadzenia 352/2009.
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2 Proces CSMRA

2.1 Schemat procesu

Schematyczny przebieg procesu zarzadzania ryzykiem przedstawiany jest w dodatku do Rozporzadzenia 352/2009 oraz 402/2013.

Nalezy zauwazy¢, ze schemat ten nie zawiera etapu kwalifikacji przez wnioskodawce wptywu zmiany na bezpieczenstwo kolejowe.
Niemniej jednak rozporzadzenie wskazuje konieczno$¢ przeprowadzenia takiej oceny potencjalnego wptywu zmiany na bezpie-
czenstwo systemu kolejowego w pkt 9 Preambuty. Kwestia ta zostata szerzej opisana w rozdziale 2.3 Przewodnika.

2.2 Pojecie zmiany

Wyjasniajac pojecie zmiany nalezy zwréci¢ uwage na fakt, ze wymagania prawne w tym obszarze odnoszg sie wytacznie do zmian,
ktore klasyfikowane sa przez wnioskodawce jako zwigzane z bezpieczennstwem. Zmiany niezwigzane z bezpieczeristwem nie
wymagajg uruchamiania procedur zarzadzania ryzykiem czy tez dodatkowych procedur certyfikacyjnych. Odpowiedzialnos¢ za
rzetelng ocene, czy dana zmiana jest zwigzana z bezpieczenstwem czy tez nie, spoczywa kazdorazowo na wnioskodawcy. Dla
zapewnienia mozliwosci whasciwego zarzadzania ryzykiem w przedsiebiorstwie oraz monitorowania kolejnych naktadajacych sie
na siebie zmian wazne jest wtasciwe dokumentowanie decyzji odnosnie do charakteru zmiany.

2.3 Wplyw zmiany na bezpieczenstwo

Catos¢ problematyki dotyczacej CSM RA jest w sposdb oczywisty zwigzana z bezpieczenstwem kolejowym, a zatem, jak wspomnia-
no wyzej w rozdziale 2.2., zmiany niezwigzane z bezpieczenstwem nie wymagajg uruchamiania procedur zarzadzania ryzykiem
w rozumieniu Rozporzadzenia 402/2013. A zatem na samym poczatku procesu konieczne jest przeprowadzenie identyfikacji wpty-
wu zmiany na bezpieczenstwo.

Zmiany wprowadzane w systemie kolejowym mozna podzieli¢ na zmiany majgce wptyw na bezpieczenstwo i zmiany niemajace
wptywu na bezpieczenstwo. Rozporzadzenie 402/2013 nie dokonuje rozréznienia na wptyw bezposredni lub posredni.

Decyzja odnosnie do klasyfikacji danej zmiany we wskazanym powyzej zakresie nalezy do wytacznych kompetencji wniosko-
dawcy, czyli podmiotu wprowadzajgcego zmiane. Podmiot ten jest jednoczesnie w petni odpowiedzialny za bezpieczeristwo
systemu kolejowego w obszarze, w ktérym wprowadza zmiane.

Dlatego tak wazne jest, aby proces kwalifikacji zmiany zostat przez wykwalifikowany zespét rzetelnie przeprowadzony i udoku-
mentowany w sposéb umozliwiajacy pdzniejsze sledzenie Sciezki decyzyjnej i odwotywanie sie do podjetych ustalen w procesie
wprowadzania kolejnych zmian. Odpowiedz na pytanie dotyczace wptywu planowanej zmiany na bezpieczenstwo systemu kolei
wymaga przynajmniej wstepnego zdefiniowania systemu (patrz rozdziat 2.4) i determinuje dalsze postepowanie wnioskodawcy
(patrz rozdziat 2.5).

Jednoczesnie nalezy podkresli¢, ze ocena wptywu zmiany na bezpieczenstwo systemu musi zawsze zosta¢ przeprowadzona
z uwzglednieniem warunkéw i okolicznosci, ktére jej towarzysza. Dlatego zaleca sie, aby proces ten byt prowadzony bezpo-
Srednio przez wnioskodawce w odniesieniu do kazdej planowanej zmiany, poniewaz to wnioskodawca posiada najlepsza
wiedze o uwarunkowaniach dotyczacych prowadzonej dziatalnosci i jej otoczenia. Niemniej jednak zlecenie tego zadania
zewnetrznemu podmiotowi nie jest dziataniem niezgodnym z wymaganiami rozporzadzenia. Decydujac sie na ten model,
nalezy mie¢ jednak na uwadze konieczno$¢ zapewnienia zewnetrznemu podmiotowi petnej wiedzy na temat zasad i uwa-
runkowan funkcjonowania wtasnego przedsiebiorstwa, zagwarantowac¢ dostep do personelu zaangazowanego w dziatania
w obszarze objetym planowana zmiang oraz pamieta¢ o koncowej odpowiedzialnosci wnioskodawcy za bezpieczenstwo
wprowadzanej zmiany.

Mimo ze proces oceny wptywu danej zmiany na bezpieczenstwo systemu jest procesem zindywidualizowanym, mozna po-
kusi¢ sie o stworzenie listy pytan pomocniczych ukierunkowujacych proces oraz wspomagajacych wnioskodawce w podjeciu
decyzji. Ponizej przedstawiono przykfad takiej listy. Lista ta powinna by¢ dostosowywana do aktualnych potrzeb przez kazde
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przedsiebiorstwo w ramach zdobywanej praktyki, tak by proces oceny wptywu zmiany na bezpieczenstwo byt jak najbardziej
rzetelny i przynosit jak najbardziej wymierne (bezpieczne) rezultaty.

Pytania wstepne
1.  Czy zmiana dotyczy podsystemu strukturalnego?
2.  Czyzmiana dotyczy podsystemu eksploatacyjnego/funkcjonalnego?
3.  Czyzmiana dotyczy procesu w obszarze utrzymania?
4.  Czyzmiana dotyczy procesu w obszarze szkolenia personelu?
5.  Czyzmiana dotyczy procesu inwestycyjnego?
6. Czyzmiana dotyczy zakupu materiatéw lub od innych podmiotéw?
7. Czyzmiana dotyczy personelu kolejowego realizujgcego zadania dot. bezpieczenstwa?
8.  Czyzmiana dotyczy organizacji pracy personelu kolejowego?
9.  Czyzmiana dotyczy procedur operacyjnych stosowanych na stanowiskach pracy?
10. Czy zmiana dotyczy przepiséw wewnetrznych obowigzujacych personel kolejowy?
11. Czy zmiana dotyczy instrukcji stanowiskowych obowigzujacych personel kolejowy?
12. Czy zmiana dotyczy zwiekszenia zakresu zadan wykonywanych na stanowisku pracy?
13. Czy zmiana dotyczy obszaru bezpieczenstwa i higieny pracy?

14. Czy zmiana dotyczy rozszerzenia zakresu dziatalnosci przedsiebiorstwa (np. aktualny przewdz towaréw rozszerzony
0 przewdz oséb)?

15. Czy zmiana dotyczy rozszerzenia obszaru dziatalnosci przedsiebiorstwa (np. aktualna obstuga w obrebie wojewddztwa
rozszerzona na terytorium catego kraju)?

16. Czy zmiana dotyczy rozszerzenia wielkosci wykonywanej pracy przez przedsiebiorstwo?

17. Czy zmiana dotyczy czesci struktury organizacyjnej wnioskodawcy, w ramach ktérej prowadzona jest dziatalno$¢ w za-
kresie eksploatacji / utrzymania / szkolenia?

18. Czy zmiana dotyczy wydzielenia ze struktury organizacyjnej wnioskodawcy niektérych funkcji w zakresie eksploatacji /
utrzymania / szkolenia i przekazania ich do realizacji innym podmiotom (podwykonawstwo)?

19. Czy zmiana dotyczy likwidacji w strukturze organizacyjnej wnioskodawcy jednostek prowadzacych dziatalnos¢ eksplo-
atacyjna / utrzymaniowg / szkoleniowg?

20. Czyzmiana dotyczy ratownictwa kolejowego?
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Pytanie pomocnicze

10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

Czy zmiana wymaga wdrozenia nowych zasad pracy personelu kolejowego?

Czy zmiana wymaga uzupetnienia istniejacych zasad pracy personelu kolejowego?
Czy zmiana wymaga nabycia nowych umiejetnosci przez personel kolejowy?

Czy zmiana wymaga nabycia nowej wiedzy przez personel kolejowy?

Czy zmiana wymaga aktualizacji przepiséw wewnetrznych / instrukgji stanowiskowych obowigzujacych personel wykonujacy
czynnosci eksploatacyjne?

Czy zmiana wymaga aktualizacji przepiséw wewnetrznych / instrukgji stanowiskowych obowigzujacych personel wykonujacy
czynnosci utrzymaniowe?

Czy zmiana wymaga faczenia / dzielenia stanowisk pracy personelu kolejowego?

Czy zmiana wymaga aktualizacji procedur dokumentacji Systemu Zarzadzania Bezpieczeristwem (SMS)?

Czy zmiana wymaga aktualizacji procedur dokumentacji Systemu Zarzadzania Utrzymaniem (MMS)?

Czy zmiana wymaga opracowania nowych procedur w zakresie eksploatacji i/lub utrzymania podsystemu strukturalnego?

Czy zmiana zwiagzana jest z wprowadzeniem dotychczas niestosowanych materiatéw, urzadzen, narzedzi, stanowisk pracy
personelu kolejowego?

Czy zmiana zaktada odstepstwo od obowigzujacych w przedsiebiorstwie regulacji wewnetrznych lub przepiséw powszechnie
obowiazujacych w zakresie eksploatacji / utrzymania / bezpieczenstwa kolejowego?

Czy zmiana wynika z nowelizacji przepiséw powszechnie obowigzujacych w zakresie bezpieczenstwa kolejowego?

Czy zmiana wynika z decyzji pokontrolnych Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego lub innych organéw kontrolnych lub
audytowych w zakresie bezpieczenstwa kolejowego?

Czy zmiana wynika z rekomendacji Paristwowej Komisji Badania Wypadkéw Kolejowych?

Czy zmiana dotyczy parametréow okreslonych w Technicznych Specyfikacjach Interoperacyjnosci odnoszacych sie do zasad-
niczego wymagania ,bezpieczenstwo”?

Czy zmiana dotyczy zakresu wymagan wskazanych w Liscie Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego w sprawie wtasciwych
krajowych specyfikacji technicznych i dokumentéw normalizacyjnych, ktérych zastosowanie umozliwia spetnienie zasadni-

czych wymagan dotyczacych interoperacyjnosci systemu kolei odnoszacych sie do bezpieczenstwa?

Czy zmiana zwigzana jest z procesem dopuszczenia podsystemu do eksploatacji lub procesem dopuszczenia typu (tryb ze-
zwolenia lub tryb swiadectwa)?

Czy zmiana moze by¢ bezposrednio odniesiona do zagrozeh wymienionych w rejestrze zagrozen?
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2.4 Wstepna definicja systemu

Rys. 1 Wstepna definicja systemu

Uzasadnic i udokumentowac
decyzje

Wstepna definicja
systemu

Inazaca
zmiana

OCENA RYZYKA |

Identyfikacja
i klasyfikacja zagrozen
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By skutecznie i prawidtowo realizowac ocene zmiany, zgodnie z wymogami CSM RA, nalezy koniecznie zdefiniowac system?2. Na
etapie oceny znaczenia zmiany nie jest wymagane, by definicja systemu byta petna (patrz: rozdziat 2.6). Wystarczy, ze system zde-
finiujemy wstepnie. W celu okreslenia, czy system podlegajacy zmianie, a wiec czy zmiana majgca wptyw na bezpieczenstwo sys-
temu kolejowego jest czy tez nie jest zmiang znaczaca, nalezy wiedzie¢ co, kiedy i jak bedzie objete zmiang, na czym zmiana ta
bedzie polegad, jaki jest jej sens i cel oraz jakie sa konsekwencje jej wprowadzenia dla otoczenia.

Podkresli¢ jednak nalezy, ze na tym etapie nie jest ani konieczne, ani tez wymagane rozwazanie wszelkich szczegdtéw (jezeli nie
sg znane), stad definicja systemu okreslana jest stowem wstepna i bedzie podlegac¢ doprecyzowaniu na dalszym etapie (patrz:

rozdziat 2.6.1) procesu zarzadzania ryzykiem. Pogtebione zdefiniowanie systemu w ramach kolejnych etapéw procesu zarzadzania
ryzykiem jest bardzo istotne z punktu widzenia prawidtowosci realizacji catego procesu oraz bezpieczenstwa jego wynikéw.

2.5 Okreslenie znaczenia zmiany

Rys. 2 Okreslenie znaczenia zmiany
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22 ,System” oznacza kazdy element systemu kolejowego, ktdry jest zmieniany, przy czym zmiany takie moga mie¢ charakter techniczny, eksp-
loatacyjny lub organizacyjny (art. 3, ust. 25 Rozporzadzenia 402/2013; odnosny zapis Rozporzadzenia 352/2009 kornczy sie znakiem przestanko-
wym po stowie zmieniany).
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W poprzednim rozdziale Przewodnika (2.3) zwrécono uwage na istotno$¢ wstepnego zdefiniowania przez wnioskodawce systemu
podlegajacego zmianie. Wstepna definicja systemu powinna obejmowac taka liczbe i zakres informacji, ktére umozliwig rzetelne
sklasyfikowanie zmiany jako zwigzanej lub niezwigzanej z bezpieczeristwem, a nastepnie znaczacej lub nieznaczace;j.

O ile etap oceny zwigzku zmiany z bezpieczenstwem nie zostat uregulowany w tresci przepiséw i, jak to zostato wskazane powyzej, jego
rzetelne przeprowadzenie znajduje sie w zakresie odpowiedzialnosci wnioskodawcy, o tyle w odniesieniu do kolejnego etapu przepisy
Rozporzadzenia 402/2013 wskazuja kryteria (wytyczne), na podstawie ktérych wnioskodawca powinien przeprowadzi¢ taka ocene:

W przypadku gdy proponowana zmiana ma wptyw na bezpieczeristwo, wnioskodawca, kierujqc sie fachowym osqdem, decyduje o zna-
czeniu zmiany na podstawie nastepujqcych kryteridw:

a.  skutki awarii: wiarygodny najgorszy scenariusz w przypadku awarii ocenianego systemu, uwzgledniajqcy istnienie barier za-
bezpieczajqcych poza ocenianym systemem;

b.  innowacja wykorzystana przy wprowadzaniu zmiany: kryterium to obejmuje innowacje dotyczqce zaréwno catego sektora
kolejowego, jak i organizacji wprowadzajqcej zmiane;

C. ztoZzonos¢ zmiany;

d.  monitoring: niezdolnos¢ monitorowania wprowadzonej zmiany podczas catego cyklu zycia systemu i dokonywania odpo-
wiednich interwencji;

e.  odwracalnos¢ zmiany: niezdolnos¢ powrotu do systemu sprzed zmiany;

f. dodatkowos¢: ocena znaczenia zmiany z uwzglednieniem wszystkich przeprowadzonych niedawno zmian ocenianego syste-
mu, ktére byty zwiqzane z bezpieczeristwem i nie zostafy ocenione jako znaczqce (art. 4 ust. 2).

Nalezy zwréci¢ uwage na zapis rozporzadzenia, ktéry moéwi, iz wnioskodawca swoje decyzje odnosnie do znaczenia zmiany
podejmuje, kierujac sie fachowym osadem”. To sformutowanie w sposéb bezposredni wskazuje, ze oceny znaczenia zmiany
powinien dokona¢ interdyscyplinarny, ekspercki zespot, wtasciwy dla rodzaju i zakresu danej zmiany, powotany do tego celu
przez wnioskodawce.

Wskazane jest, aby zesp6t sktadat sie z personelu dysponujacego wiedza o przeprowadzanej zmianie, ze specjalistow z r6z-
nych branz technicznych zwigzanych z charakterem wprowadzonej zmiany (np. z branzy budowlanej, urzadzen sterowania
ruchem kolejowym, taboru kolejowego itp.), jezeli zmiana dotyczy sfery technicznej, oraz specjalistéw zajmujacych sie orga-
nizacjg pracy i BHP, jezeli zmiana dotyczy sfery organizacyjnej lub eksploatacyjnej. Wskazane jest takze, aby w powotanym
zespole znalazt sie specjalista lub ekspert kompetentny w zakresie analizy ryzyka.

Prawidtowa wstepna definicja systemu stanowi wskazéwke do skompletowania zespotu takich ekspertéow.

Do dobrych praktyk stosowanych przez przedsiebiorcéw nalezy réwniez uwzglednienie w sktadzie zespotu realizujacego
proces przedstawicieli zatogi, ktérych zmiana bedzie bezposrednio dotyczy¢, oraz przeszkolenie personelu, biorgcego udziat
w procesie, z zakresu systemowego podejscia do zarzadzania bezpieczenstwem, a takze metod i celéw procesu oceny ryzyka.
Dziatanie takie pozwala wszystkim zaangazowanym pracownikom jednakowo rozumie¢ role zarzadzania ryzykiem w pro-
cesie zapewniania bezpieczenstwa funkcjonowania przedsiebiorstwa oraz sprzyja osigganiu spéjnosci i poréwnywalnosci
dziatan realizowanych w przedsigbiorstwie w wymienionym obszarze.

Kryteria oceny znaczenia zmiany obejmuja:

ad a. Kryterium ,skutki awarii systemu’, czyli ,wiarygodny najgorszy scenariusz w przypadku awarii ocenianego systemu,
uwzgledniajacy istnienie barier zabezpieczajacych poza ocenianym systemem”.

Petna ocena skutkéw awarii systemu na poczatku realizacji danego projektu (np. na etapie studium wykonalnosci lub etapie pro-
jektowania) moze by¢ niemozliwa.

Niemniej jednak wstepna analiza moze by¢ dokonana w oparciu o dostepne statystyki zdarzen kolejowych? lub wypracowa-
ne przez zarzadcéw infrastruktury i przewoznikéw kolejowych modele analizy ryzyka. Analizujgc to kryterium, nalezy mie¢ na

23 Zdarzenia kolejowe dziela sie na powazne wypadki, wypadki i incydenty (patrz: art. 4 ust. 45-47 Ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie
kolejowym:; tekst jednolity Dz. U.z 2013 r,, poz. 1594 z p6zn. zm.).
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uwadze, ze skutki awarii systemu beda dotyczy¢ przede wszystkim wtasnie przewoznikéw i zarzadcow, a takze beda wptywac na
ich decyzje podejmowane w trakcie eksploatacji i utrzymania systemu po wprowadzonej zmianie.

W tym kontekscie nalezy réwniez zwréci¢ uwage na rzetelnos¢ dziatan podejmowanych przez wnioskodawce w tym obszarze. Dla
przyktadu, statystyka zdarzen powinna uwzglednia¢ dane globalne, a nie odnosi¢ sie wytacznie do lokalnych warunkéw, w ktérych
zmiana jest wprowadzana. Na przyktad analiza ryzyka zwigzanego z wprowadzeniem zmiany polegajacej na zwigkszeniu predko-
$ci na danej linii powinna uwzglednia¢ dane globalne, dotyczace liczby i skutkéw zdarzen na przejazdach kolejowych, a nie tylko
dane dotyczace tej linii.

Wiarygodnym, najgorszym scenariuszem w przypadku awarii systemu technicznego moze by¢ np. usterka urzadzenia, defekt/nie-
sprawnos¢ taboru, incydent, wypadek, powazny wypadek, a barierami zabezpieczajacymi istniejagcymi poza ocenianym systemem
technicznym beda np. poziomy utrzymania taboru, audyty, kontrole, szkolenia, pouczenia okresowe, nadzér budowlany, kampanie
spoteczne, dziatania edukacyjne, dziatalno$¢ operacyjna stuzb mundurowych, monitoring wizyjny, nadzér nad sytuacja meteo itp.

W przypadku zmiany eksploatacyjnej lub organizacyjnej skutek awarii systemu takze nalezy rozumiec¢ jako np. potencjalna nie-
sprawnosc taboru kolejowego lub zdarzenie kolejowe bedace konsekwencjg np. braku przeptywu informacji, braku przeszkolenia
nowych pracownikéw, braku odpowiedniego wyposazenia zmienionego lub zmodernizowanego stanowiska pracy itp. Powyzsze
rozumienie wynika z faktu, ze zmiane organizacyjna rozpatrujemy wyfgcznie w kontekscie jej wptywu na procesy eksploatacyjne
lub utrzymaniowe funkcjonujace w danym przedsiebiorstwie, ktérych zaburzenie w najgorszym wiarygodnym scenariuszu moze
prowadzi¢ do kolizji lub wykolejenia taboru, $mierci lub kalectwa pasazeréw czy oséb postronnych, pozaréw itp.

Przyktad: Zmiana organizacyjna polegata na zmianie dostawcy ustug utrzymaniowych realizowanych na czesci obiektéw inzynieryj-
nych bedqcych wtasnosciq zarzqdcy infrastruktury. W trakcie przekazywania obowiqzkéw nowej firmie zarzqdca infrastruktury prze-
kazat catos¢ dokumentacji technicznej obiektéw inzynieryjnych, nie dotqczajqgc informacji odnosnie do historii awarii i nietypowych
zagrozeniach zidentyfikowanych w danych obiektach inzynieryjnych. Zarzqdca infrastruktury nie wzigt takze pod uwage opublikowa-
nych w miedzyczasie wynikéw badari naukowych, dotyczqcych zachowania sie okreslonych materiatéw w szczegélnych warunkach
srodowiskowych. Zarzqdca infrastruktury nie zweryfikowat réwniez wiedzy i doswiadczenia oséb z nowej firmy petnigcych nadzér w za-
kresie utrzymania obiektéw budowlanych. Skutkiem wyzej wymienionych nieprawidtowosci na jednym z obiektdw inzynieryjnych (tu-
nel) miata miejsce kolizja pociqgu z przeszkodq, ktdrq byty zwisajqce, wchodzqce w skrajnie taboru elementy konstrukcyjne pierwotnie
mocowane do sklepienia tunelu.

ad b. Kryterium ,innowacyjnos¢ zmiany” zgodnie z definicjg oznacza: ,innowacja wykorzystana przy wprowadzaniu zmiany:
kryterium to obejmuje innowacje dotyczace zaréwno catego sektora kolejowego, jak i organizacji wprowadzajacej zmianeg” Jest
to bardzo wazne kryterium, ktérego prawidtowy opis moze wptywac na koricowg decyzje zespotu odnosnie do znaczenia zmiany.

Innowacyjnos¢ wykorzystywana przy wprowadzaniu zmiany moze by¢ réznie postrzegana w zaleznosci od okolicznosci, jakie bie-
rze pod uwage zespot oceniajacy. Innowacyjno$¢ moze dotyczy¢ rozwigzania technicznego, organizacyjnego lub eksploatacyjne-
go wprowadzanego po raz pierwszy do systemu kolejowego w skali kraju, jak réwniez zmiany znanej w skali kraju, ale wprowadza-
nej po raz pierwszy przez dany podmiot lub okreslong jego czes¢.

Zmiany techniczne, organizacyjne lub eksploatacyjne wprowadzane po raz pierwszy do systemu kolejowego w skali kraju lub
danego przedsiebiorstwa w sposéb naturalny generujg niepewnosc¢ zespotu oceniajgcego odnosnie do zachowania sie analizowa-
nego systemu po ich wdrozeniu.

Projekt obiektu budowlanego i jego realizacja dla firmy konstrukcyjno-budowlanej, wykonujacej podobne przedsiewziecia w prze-
sztosci, moze nie zawierac pierwiastka innowacyjnosci. Dla producenta nowego/zmodernizowanego taboru kolejowego lub no-
wego/zmodernizowanego urzadzenia elektrycznego lub elektronicznego ocena innowacyjnosci moze by¢ podobna.

Natomiast dla uzytkownika koncowego takich nowych/zmodernizowanych rozwiazan innowacyjnos¢ moze by¢ podstawowym
kryterium, ktére nalezy rozwazy¢, bioragc pod uwage potencjalnie nowe lub znacznie zmienione zasady eksploatacji i utrzymania
systemu, zaréwno w okresie gwarancyjnym, jak i pogwarancyjnym jego uzytkowania.

Dlatego tez pomocnym moze by¢ opis, na jakim etapie projektu oceniana jest innowacyjnos¢ wprowadzanej zmiany, czy i gdzie
zespot identyfikuje niepewnos¢ odnosnie do zachowania sie systemu w praktyce eksploatacyjnej, czy i gdzie zespdt widzi ko-
nieczno$¢ zmiany procedur eksploatacyjnych i/lub utrzymaniowych, czy i w jakim stopniu strony trzecie beda zaangazowane we
wdrozenie innowacyjnosci u uzytkownika systemu.
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Przyklad: Zarzqdca infrastruktury zlecit firmie budowlanej realizacje inwestycji w postaci rozbudowy istniejqcej linii kolejowej o kolejny
tor. Ze wzgledu na uwarunkowania terenu konieczne byto poprowadzenie na okreslonym odcinku toru o pochyleniu podtuznym grani-
czqcym z maksymalnym dopuszczalnym przez TSI INF. Jednoczesnie zarzqdca infrastruktury zlecit firmie budowlanej przeprowadzenie
oceny znaczenia zmiany dla przedmiotowej inwestycji. Firma budowlana ocenita, iz innowacyjnos¢ zmiany w zakresie budowy nowego
toru na catej jego dtugosci nie wystepuje, poniewaz ta firma budowlana realizowata tego typu inwestycje w przesztosci, fqcznie z budo-
wq toréw o duzym pochyleniu podtuznym i dysponuje potencjatem technicznym, intelektualnym i technologicznym do wykonywania
skomplikowanych prac konstrukcyjno-budowlanych. Niezaleznie od powyzszego zlecenia zarzqdca infrastruktury powotat wewnetrzy
zespdt specjalistow w celu oceny znaczenia zmiany z punktu widzenia eksploatacji i utrzymania przedmiotowego odcinka linii kolejo-
wej. Zespot zarzqdcy infrastruktury stwierdzil, Ze z punku widzenia eksploatacyjnego oceniana zmiana jest innowacyjna, poniewaz na
zarzqdzanej przez niego sieci kolejowej nie ma linii o tak znacznym stopniu pochylenia, wiec zesp6t nie moze w sposéb odpowiedzialny
stwierdzic jak system kolejowy, w szczegéInosci na styku zarzqdca infrastruktury — przewoZznik, bedzie sie zachowywat, co czyni niezbed-
nym zastosowanie procesu zarzqdzania ryzykiem, okreslonego w Zatqczniku | do Rozporzqdzenia 402/2013.

ad c. Kryterium ,ztozonos¢ zmiany” mozna rozpatrywac podobnie do innowacyjnosci. Ztozonos¢ zmiany w systemie kolejo-
wym moze miec¢ zwigzek z jednym lub z wieloma jego elementami. Dotyczy¢ moze m.in. wyrobu kolejowego, sktadnika inte-
roperacyjnosci, podsystemu kolejowego, wielu jednoczesnie poddanych zmianom podsysteméw kolejowych; moze dotyczy¢
takze kwestii organizacyjnych.

Ztozono$¢ zmiany opisywana przez zesp6t na wstepnym etapie projektu moze sie rézni¢ od ztozonosci zmiany ocenianej przez
zespot na etapie eksploatacji systemu.

Dlatego tez ocena ztozonosci zmiany powinna bra¢ pod uwage ilo$¢ elementéw sktadowych podlegajacych analizie (np. ilos¢ pod-
systemoéw strukturalnych lub podzespotéw oraz ich wzajemne powigzania, w tym stopien ztozonosci tych powigzan z uwzgled-
nieniem np. stopnia skomplikowania proceséw utrzymaniowych; liczbe podmiotéw organizacyjnych, ktérych dotyczy wdrazana
zmiana systemu; wzajemne zaleznosci pomiedzy podmiotami, ktérych dotyczy zmiana tacznie z ustaleniami kontraktowymi, ktére
sg potrzebne dla realizacji zmiany itp.) oraz wptyw stron trzecich na realizacje wprowadzanej zmiany.

Podstawowym zagadnieniem branym pod uwage przy ocenie ztozonosci zmiany jest ilos¢ podsystemow strukturalnych
i eksploatacyjnych, ktérych zmiana dotyczy, rozpatrywana w kontekscie niepewnosci ich wzajemnego zachowania sie po
wprowadzeniu zmiany, ze szczegélnym uwzglednieniem czynnika ludzkiego.

Innymi stowy, mnogos¢ zastosowanych elementéw technicznych, organizacyjnych czy eksploatacyjnych przy wprowadzaniu ich
do systemu nie wskazuje jednoznacznie na wysoka ztozonos¢ zmiany. Zespét oceniajgcy musi wzigé pod uwage istniejgce w przed-
siebiorstwie srodki kontroli ryzyka oraz dostepne sity i Srodki, ktére pozwolg na rzetelng ocene przygotowania sie przedsiebiorstwa
od strony technicznej, organizacyjnej i personalnej (ludzkiej) do dziatania po wprowadzeniu zmiany. Tak jak w przypadku pozo-
statych kryteriéw oceny znaczenia zmiany zesp6t powinien oceni¢, czy ztozonos¢ zmiany wptywa i w jakim stopniu na istniejace
w przedsiebiorstwie systemy zarzadzania.

Przyktad: Zarzgdca infrastruktury planuje realizacje odbudowy dwutorowej linii kolejowej. Dotychczasowa infrastruktura byta przesta-
rzata oraz w ztym stanie technicznym, pozwalajqcym na realizacje predkosci eksploatacyjnej obnizonej do wartosci V max = 40 km/h.
Odbudowa dotyczy¢ bedzie wszystkich podsystemdw strukturalnych, a predkos¢ eksploatacyjna zostanie przywrécona do V max = 120
km/h. Poniewaz planowane do zabudowy sq nowe rozwiqgzania techniczne, a zmiana wpftynie takze na podsystem eksploatacyjny —
ruch kolejowy, zespét oceniajqcy, sktadajqcy sie z przedstawicieli zarzqdcdw infrastruktury (infrastruktura oraz energetyka), wykonawcy
inwestycji oraz przewozZnika, stwierdzit, ze ztoZonos¢ zmiany jest wysoka z uwagi na nowe zagrozenia zwiqzane z eksploatacjq i utrzy-
maniem niestosowanych dotychczas urzqdzeri na przedmiotowej linii kolejowej.

ad d. Kryterium,mozliwos¢ monitorowania”definiowane jest jako,niezdolnos¢ monitorowania wprowadzonej zmiany pod-
czas catego cyklu zycia systemu i dokonywania odpowiednich interwencji”. W ramach tego kryterium rozpatrywa¢ nalezy za-
tem zdolno$¢ lub brak zdolnosci do monitorowania wprowadzonej zmiany podczas catego cyklu zycia systemu i dokonywania
odpowiednich interwencji. Z punktu widzenia procesu zarzadzania ryzykiem krytyczne znaczenie ma oczywiscie brak mozli-
wosci skutecznego monitorowania zmiany?*,

W praktyce oznacza to, ze najbardziej wiarygodnej oceny tego kryterium mozna dokona¢ na etapie eksploatacji i utrzymania sys-
temu po dokonanej zmianie.

Oczywiscie w systemach, w ktérych programowo, zaszyte” sa funkcjonalnosci samowykrywania usterek, juz na etapie projektowania mozna
z duzym prawdopodobienstwem stwierdzi¢, iz system nie bedzie wykazywa¢ niezdolnosci do monitorowania wprowadzonej zmiany.

24  Patrz: Ekspertyza dotyczaca praktycznego stosowania przez podmioty sektora kolejowego wymagan metody bezpieczenstwa w zakresie
monitorowania (CSM M) opracowana w formie przewodnika
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Niemniej jednak w definicji tego kryterium kluczem jest stwierdzenie ,podczas catego cyklu zycia systemu”. To implikuje wziecie
pod uwage czynnika ludzkiego oraz organizacyjnego, zwigzanego z uzytkownikiem koncowym przedmiotowego systemu.

Zaleca sie, aby zesp6t oceniajacy wziagt pod uwage istniejace procesy monitorowania przyjete w systemach zarzadzania bezpie-
czenstwem (SMS) zarzadcow infrastruktury i przewoznikéw kolejowych oraz w systemach zarzadzania utrzymaniem jednostek
odpowiedzialnych za utrzymanie pojazdéw kolejowych (ECM) pod katem ich odniesienia do innowacyjnosci i ztozonosci wprowa-
dzanej zmiany.

Szczegdlnej atencji zespotu oceniajagcego moze wymagac analiza monitorowania wprowadzonej zmiany polegajacej na outso-
urcingu ustug do firm trzecich, poniewaz skutecznos¢ monitorowania zalezna bedzie od precyzji zapiséw umownych pomiedzy
stronami, a nastepnie ich egzekwowania na etapie realizacji zlecenia.

Przyktad: Zarzqdca infrastruktury kolejowej zlecit wykonawcy wymiane urzqdzeri sterowania ruchem kolejowym na urzqdzenia kom-
puterowe. Po realizacji powyzszego zlecenia wykonawca prowadzit w ramach obowiqzujqcej umowy zabiegi konserwacyjne oraz na-
prawy gwarancyjne. Nieprzewidziane okolicznosci spowodowaty, ze zleceniobiorca zaprzestat dziatalnosci i nie byt w stanie realizowa¢
proceséw utrzymaniowych dla zabudowanych urzqdzen komputerowych. W trakcie rutynowych kontroli konfiguracji okazato sie, ze
podczas zabiegéw konserwacyjnych zleceniobiorca zmienit wersje oprogramowania urzqdzen, nie przekazujqc aktualnej dokumentacji,
a dokumentacja pierwotna przekazana podczas odbioru urzqdzen byta niewystarczajqca do zlecenia utrzymania innemu podmiotowi
lub realizacji tego procesu przez pracownikdw zarzqdcy.

ad e. Kryterium,odwracalnos$¢zmiany” rozumiane jako ,niezdolnos¢ powrotu do systemu sprzed zmiany” nalezy rozpatrywac
w zaleznosci od etapu oceny znaczenia zmiany. W szczegdlnosci na etapie projektowania, a takze realizacji inwestycji budowla-
nych odwracalnos$¢ zmiany moze zosta¢ wychwycona i opisana przez zespot, poniewaz inwestycje takie sa podatne na czynniki
zewnetrzne i wymagajg wdrazania szeregu projektdw zamiennych, zmian w organizacji lub technologii wykonania itp.

Z punktu widzenia technicznego lub organizacyjnego wiele zmian jest odwracalnych. Niemniej jednak zespét oceniajacy zna-
czenie zmiany powinien w szczegdlnosci odnies¢ sie do przedmiotowego kryterium, uwzgledniajac wszystkie zmiany czastkowe
wprowadzone w projekcie oraz biorac pod uwage racjonalnosc¢ techniczna i finansowg ewentualnego powrotu do systemu sprzed
wprowadzonej zmiany facznie z rzeczywista mozliwoscia wykorzystania ,odwrdcenia” zmiany jako jednego ze srodkéw minimali-
zujacych lub eliminujacych nieakceptowalne ryzyko.

ad f. Kryterium ,dodatkowos¢ zmiany’, czyli,ocena znaczenia zmiany z uwzglednieniem wszystkich przeprowadzonych nie-
dawno zmian ocenianego systemu, ktére byly zwigzane z bezpieczenstwem i nie zostaty ocenione jako znaczace”

Wskazane jest, aby kryterium dodatkowosci zesp6t rozpatrywat na samym poczatku procesu oceny znaczenia zmiany dla petniej-
szego okreslenia jej zakresu.

Dlatego tez tak wazne jest wtasciwe dokumentowanie wszystkich dziatanh podejmowanych w kontekscie procesu wprowadzania
zmian, o czym byta mowa we wczesniejszych czesciach opracowania. Whasciwe udokumentowanie procesu oceny zwigzku zmiany
z bezpieczenstwem czy kolejnych zmian wprowadzanych w systemie o charakterze nieznaczacym, pozwala na zgromadzenie ma-
teriatu wyjsciowego do analizy w przypadku wprowadzania kolejnych zmian.

Definicja kryterium dodatkowosci nasuwa tez pytanie: co oznacza pojecie ,przeprowadzonych niedawno zmian”. Z punktu wi-
dzenia formalnego rozporzadzenie wskazuje, ze dodatkowos¢ nalezy rozpatrywac w horyzoncie czasowym od wejscia w zycie
Rozporzadzen 352/2009 oraz 402/2013 (motyw 10 Preambuty?).

Przyktad: Przewoznik kolejowy zlecit wykonanie przebudowy kabiny maszynisty w lokomotywach spalinowych celem polepszenia er-
gonomii stanowiska pracy maszynisty. Zmiana zostata oceniona jako nieznaczqca. Po roku zgodnie z zaleceniami powypadkowymi
pojazdy trakcyjne przewoznika musiaty zosta¢ wyposazone w dodatkowe urzqdzenia stuzqce rejestracji obrazu i dzwieku w kabinach
maszynisty. Dodatkowe wyposazenie wynikajqce z wyzej wymienionego zalecenia powinno by¢ ocenione tqcznie z poprzedniq prze-
budowq kabiny maszynisty z uwagi na zmiane ergonomii stanowiska pracy (np. zaktécanie pola widzenia maszynisty), a takze aktual-
nej kompatybilnosci elektromagnetycznej (moZzliwos¢ wzajemnego zaktécania pracy urzqdzen elektrycznych), aktualnego wptywu na
czynnik ludzki oraz koniecznosci opracowania niezbednej dokumentacji dotyczqcej montazu kamery, wykonania instalacji i zabudowy
rejestratora, ich uktaddw zasilania i sterowania, a nastepnie realizacji cyklu badan w réznych warunkach zewnetrznych oraz opracowa-
nia instrukcji obstugi.

25 Patrz réwniez: Rozporzadzenie 402/2013, art. 2 ust. 6 odnosnie do stosowania Rozporzadzenia 352/2009 przy projektach znajdujacych sie na
zaawansowanym etapie realizacji w dniu wejscia w zycie Rozporzadzenia 402/2013.
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Uwzgledniajac wskazywang wczeéniej petng odpowiedzialnos¢ wnioskodawcy za prawidtowe i bezpieczne wdrozenie zmiany,
nalezy jednak uznag, ze to wtasnie wnioskodawca moze ostatecznie zadecydowad, by w procesie uwzglednione zostaty informacje
o zmianach wprowadzonych w okresie poprzedzajacym wejscie w zycie ww. rozporzadzenia. Co wiecej, w przypadku zmian ztozo-
nych i wieloetapowych, siegniecie do starszych zmian jest jak najbardziej rekomendowane.

Ponizej przedstawiono jeden z mozliwych przyktadéw praktycznego podejscia do procesu oceny znaczenia zmiany w oparciu
0 rozwiazania stosowane w jednym z panstw cztonkowskich UE. Zapoznajac sie z tym przykladowym podejsciem, nalezy mie¢
przy tym na uwadze, ze jest to wylacznie jedno z mozliwych rozwigzan stosowanych w praktyce i niekoniecznie sprawdzi sie ono
w kazdej mozliwej sytuacji i w kazdych warunkach.

Przyktad praktycznego podejscia do procesu oceny znaczenia zmian: W ramach przyjetego podejscia jako pierwsze rozpatrywa-
ne jest kryterium dodatkowosci. Definiuje ono bowiem skale rozpatrywanej zmiany. Zmiana analizowana jest zatem od poczqtku w kon-
tekscie innych przeprowadzonych ,niedawno” zmian w rozpatrywanym systemie, a wiec zasadniczo tych, ktdre dokonane zostaty po
wprowadzeniu w zycie Rozporzqdzenia 352/2009 lub po ostatnio dokonanej analizie ryzyka, ktérakolwiek sytuacja miata miejsce p6z-
niej. (Nalezy przypomniec w tym kontekscie, ze cofniecie sie w analizie zmian do okresu sprzed wejscia w Zycie Rozporzqdzenia 352/2009
w niektdrych przypadkach réwniez jest zalecane).

Nastepnym krokiem jest analiza innowacyjnosci i ztozonosci zmiany dla ustalenia nieprzewidywalnosci efektéw zmiany po wprowadze-
niu jej do systemu kolejowego.

Potgczenie kryteridw innowacyjnosci i ztozonosci w jeden parametr ,niepewnosci” pozwala wnioskodawcy na zbudowanie prostej ma-
trycy, sktadajqcej sie z parametréw ,niepewnosci” oraz skutkéw awarii systemu (wzorem matrycy ryzyka), ktére mogtyby przyjmowac
nastepujqce wielkosci:

Rys. 3 Tabela zaleznosci niepewnosci i skutku zmiany

Niepewnos¢ Skutek

1 = bardzo mata 1 = nieznaczny
2=mata 2 = marginalny
3 =drednia 3 = krytyczny

4 =duza 4 = katastrofalny

N
N

Niepewnos¢

Skutek

Wielkosc kryterium niepewnosci szacowana jest przez ekspertdw pracujqcych w zespole oceniajgcym zmiane. Skutki, tak jak zostato powie-
dziane wczesniej, okreslone powinny by¢ na podstawie dostepnych statystyk zdarzeri kolejowych i/lub wypracowanych przez zarzqdcéw
infrastruktury, przewoznikéw kolejowych i podmioty odpowiedzialne za utrzymanie modeli analizy ryzyka w ramach przyjetych systeméw
zarzqdzania bezpieczeristwem (SMS) lub systemdw utrzymania (MMS).

Kolor zielony w matrycy oznacza, ze zmiana moze by¢ potraktowana jako zmiana nieznaczqca. Kolor czerwony wskazuje na zakwalifi-
kowanie zmiany do zmiany znaczqcej.

Kolor zétty oznacza brak bezposredniej kwalifikacji znaczenia zmiany w oparciu o wyzej wymieniong kombinacje kryteriow oraz ko-
niecznos¢ dalszej analizy w oparciu o pozostate kryteria oceny znaczenia zmiany, tzn.: mozliwos¢ monitorowania oraz odwracalnos¢.
Odnosnie do mozliwosci monitorowania systemu nalezy skrupulatnie rozpatrzy¢, czy zmiana wprowadza koniecznos¢ opracowania
przez zarzqdce infrastruktury, przewoznika lub podmiot odpowiedzialny za utrzymanie dodatkowych lub zmienionych (ilos¢ i/lub cze-
stotliwosc) srodkdw kontroli ryzyka w catym cyklu zycia systemu, ze szczegélnym uwzglednieniem czynnika ludzkiego.

Innym sposobem uzasadniania decyzji zespotu oceniajqcego znaczenie zmiany moze by¢ podejscie polegajqce na przypisaniu punktacji
poszczegdlnym kryteriom w zaleznosci od spetnienia przez nie okreslonych warunkéw.
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Po zakoriczeniu procesu oceny znaczenia zmiany wnioskodawca przechodzi do kolejnego kroku przewidzianego w rozporzqdzeniu,
obejmujgcego wiasciwy proces zarzqdzania ryzykiem. Szczegbétowe etapy tego procesu przedstawione zostaty w kolejnych rozdzia-
tach Przewodnika.

2.6 Zarzadzanie zmiang krok po kroku

Rozporzadzenie 402/2013 szczeg6towo opisuje kroki, jakie wnioskodawca powinien podja¢ w przypadku uznania zmiany
za znaczaca?®.

Sa one okreslane jako proces oceny ryzyka sktadajacy sie z analizy ryzyka i wyceny ryzyka? zwigzanego z zidentyfikowanymi
zagrozeniami, a nastepnie wykazania zgodnosci z wymogami bezpieczenstwa?®. Razem z procesem zarzadzania wszystkimi
zidentyfikowanymi zagrozeniami i zwigzanymi z nimi srodkami bezpieczenstwa stanowia one wieloetapowy proces zarzadza-
nia ryzykiem?.

W przypadku uznania zmiany za nieznaczacg wnioskodawca nie ma obowigzku stosowania procesu zarzadzania ryzykiem wedtug
metodyki opisanej w wyzej wymienionych rozporzadzeniach®.

Niemniej jednak uczestnicy rynku kolejowego moga wykorzystywac te metodyke jako tzw. ,dobra praktyke” stuzaca jako ,narze-
dzie do wypetniania czesci swoich obowigzkdw w celu zapewnienia, aby wszystkie elementy podsystemu/pojazdu we wszyst-
kich aspektach i w kazdym szczegdle spetniaty zasadnicze wymagania systemu kolei wyznaczone w Zataczniku Ill do dyrektywy
2008/57/WE™'.

Proces oceny ryzyka rozpoczyna sie od szczegbtowej definicji systemu (poszerzenie i doprecyzowanie wczesniejszej defi-
nicji systemu stosowanej na potrzeby oceny zwiqzku zmiany z bezpieczeristwem i jej znaczenia), a koriczy w momencie,
w ktérym wnioskodawca uzyska przekonanie, ze poprzez przyjetq zasade akceptacji ryzyka dla kazdego zidentyfikowane-
go zagrozenia zwiqzanego z wprowadzonq zmianq okreslone zostaty srodki i wymogi bezpieczeristwa i wykazana zostata
zgodnosc z okreslonymi wymogami bezpieczenrstwa.

Po uznaniu zmiany za znaczaca zesp6t przechodzi do kolejnego etapu pracy polegajacego na ocenie ryzyka zwigzanego ze zmiang
wprowadzong do sytemu kolejowego.

Gtéwne fazy catego procesu zarzadzania zmiana, w tym oceng ryzyka wyzej wymienionego procesu, zostaty zilustrowane w Roz-
porzadzeniu 402/2013 i 352/2009 w postaci diagramu podanego w dodatku do rozporzadzenia.

26 Lista przyktadowych zmian, ktére potencjalnie mogtyby by¢ zmiang znaczacg w rozumieniu Rozporzadzenia 402/2013, znajduje sie w zatgczni-
ku do Przewodnika nr5.7 .

27  Art. 3 pkt 4 Rozporzadzenia 402/2013.

28  Zat.|pkt 1.1.1 Rozporzadzenia 402/2013.

29  Zat|pkt 1.1 Rozporzadzenia 402/2013.

30 Rozporzadzenie 402/2013, Preambuta, motyw 9.

31  Zalecenie Komisji 2014/897/UE z dnia 5 grudnia 2014 r., pkt 104.
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2.6.1 Krok 1. Definicja systemu

Rys. 4 Definicje systemu

OCENARYZYKA !

Identyfikacja
i klasyfikacja zagrozen

Proces analizy ryzyka rozpoczyna sie od definicji systemu. Informacje i materialy stuzace do opracowania definicji systemu
moga wykorzystywac te dane, ktére prowadzity do sformutowania jego wstepnej definicji, stuzacej przeprowadzeniu oceny
znaczenia zmiany.

Definicja systemu powinna zawiera¢ szczeg6towe informacje charakteryzujace w szczegdlnosci jego przeznaczenie, funkcjonal-
nos¢, interfejsy, warunki, w jakich pracuje, oraz srodki bezpieczenstwa, jakim podlega.

Definicja systemu moze ewoluowac w zaleznosci od etapowosci projektu, dlatego tez powinna by¢ weryfikowana przez zespét do
spraw oceny ryzyka na kilku etapach wprowadzania zmiany (na etapie opracowywania studium wykonalnosci; tworzenia projek-

téw wykonawczych; realizacji inwestycji budowlanej; eksploatacji i utrzymania danego systemu).

Rozporzadzenie wskazuje, w jaki sposéb nalezy opisac¢ system (wskazéwki te mozna takze wykorzystac na etapie wstepnej
definicji systemu).

Definicja systemu powinna w praktyce zawiera¢ opisowe rozszerzenie co najmniej nastepujacych punktéw?2
1. cel systemu (zamierzone przeznaczenie);
2.  funkcje i elementy systemu, jezeli ma to zastosowanie (w tym element ludzki, techniczny i operacyjny);
3.  granice systemu, zuwzglednieniem innych systemdw, z ktorymi system ten wzajemnie oddziatuje;
4.  interfejsy fizyczne (systemy, z ktérymi system ten wzajemnie oddziatuje) i funkcjonalne (naktady i efekty dotyczqce dziatania);

5.  otoczenie systemu (np. przeptywy energii i przeptywy termiczne, wstrzqsy, wibracje, zaktécenia elektromagnetyczne, przezna-
czenie eksploatacyjne);

6. istniejgce Srodki bezpieczeristwa oraz definicia wymogdw bezpieczeristwa okreslonych w drodze procesu oceny ryzyka (na
kolejnych koniecznych istotnych etapach);

7.  zatoZenia okreslajqgce progi majqce zastosowanie do oceny ryzyka.

32 Rozporzadzenie 402/2013, Zat. |, pkt 2.1.2. Rozporzadzenie 352/2009, Zat. |, pkt 2.1.2. zawiera punkty analogiczne w tresci, ale inaczej
sformutowane.
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2.6.1.1 Cel systemu

W zaleznosci od charakteru zmiany wskazane jest, aby zesp6t krétko wyjasnit przyczyny (handlowe, techniczne lub inne)
jej wprowadzenia.

Moze to by¢ np.: podniesienie predkosci konstrukcyjnej drogi kolejowej, zwiekszenie przepustowosci danej linii, zwiekszenie pred-
kosci konstrukcyjnej taboru, optymalizacja proceséw eksploatacyjnych poprzez..., budowa lub likwidacja przejazdéw kolejowych,
zakupy i wprowadzenie do eksploatacji nowego taboru kolejowego, optymalizacja proceséw zarzadczych poprzez..., dostosowa-
nie do nowych wymogéw prawnych itp.

W przypadku zmian majacych podtoze inwestycyjne zespét moze postuzy¢ sie takze np. zapisami podanymi w Specyfikacji Istot-
nych Warunkéw Zaméwienia, Opisie Przedmiotu Zamowienia, zapytaniach ofertowych, zleceniach, wewnetrznych decyzjach kie-

rownictwa firmy itp., okreslajacym przyczyny realizacji danego przedsiewziecia, biorgc oczywiscie pod uwage precyzje i adekwat-
nos¢ zapiséw z przytoczonych dokumentéw.

2.6.1.2 Funkcje i elementy systemu

Rozporzadzenie stosuje sie do zmian o charakterze technicznym, eksploatacyjnym lub organizacyjnym.

Wskazane jest, aby w sprawozdaniu zespot wypunktowat podstawowe funkgcje i elementy systemu, ktére podlegajg zmianie.

Nalezy pamietal, ze wprowadzenie zmian technicznych moze pociqggac¢ za sobq wprowadzenie zmian organizacyjnych,
eksploatacyjnych i/lub zmian np. w systemie szkolenia personelu kolejowego lub systemie utrzymania realizowanym przez
witasciwe stuzby uczestnikoéw rynku kolejowego.

Wypunktowanie przez zespo6t wytgcznie elementéw technicznych w zmienianym systemie moze by¢ niewystarczajace dla petnego
scharakteryzowania jego funkcjonalnosci. Dlatego tez wskazane jest, aby zespét okreslit takze, jakie funkcje i elementy systemu
wptywaja na kwestie eksploatacyjne i/lub organizacyjne zwigzane z analizowanym systemem.

Na przyktad modernizacja odcinka linii kolejowej od strony technicznej moze dotyczy¢ m.in. wymiany urzadzen sterowania ru-
chem kolejowym, co z kolei pocigga za sobg konieczno$¢ przeszkolenia odpowiednich stuzb zarzadcy infrastruktury w zakresie
budowy i eksploatacji tych urzadzen.

Zakup nowego taboru kolejowego pocigga za soba m.in. koniecznos¢ przeszkolenia odpowiednich stuzb przewoznika kolejowego
w zakresie realizacji okreslonych poziomdw utrzymania danego rodzaju i typu taboru w trakcie jego eksploatacji.

Nalezy unika¢ opisywania funkcji i elementéw systemu w sposéb skrétowy i lakoniczny, poniewaz moze to znacznie utrudnic
zespotowi pdzniejszg prawidtowa identyfikacje zagrozen i analize ryzyka oraz uniemozliwic¢ przeprowadzenie skutecznych dziatan
przez zewnetrzng Jednostke Oceniajaca.

2.6.1.3 Granica systemu

Rozporzadzenie wymaga, aby opisane zostaty granice analizowanego systemu przy uwzglednieniu innych systemoéw, z ktérymi on
wzajemnie oddziatuje. Rozporzadzenie nie konkretyzuje, co w szczegdlnosci powinno znalez¢ sie w opisie tego elementu. Stownik
jezyka polskiego PWN podaje nastepujace definicje stowa granica: 1. «linia zamykajaca lub oddzielajgca pewien okreslony obszar»
2. «linia podziatu lub czynniki réznicujace cos» 3. «ograniczony zasieg lub miara czego$ dozwolonego» 4. «kres mozliwosci fizycz-
nych lub psychicznych cztowieka»®.

Wskazane jest zatem, aby zespét opisat ograniczenia przedmiotowego systemu od strony fizycznej, formalnej oraz funkcjonalne;j.

33 Zrodto: Stownik jezyka polskiego PWN, strona http:/sjp.pwn.pl/szukaj/granica.html, dostep dnia 07.05.2015 r.
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Granicg systemu od strony formalnej moga by¢ np. zapisy kontraktowe pomiedzy podmiotami dotyczace przedmiotowej zmiany;
wszelkie krajowe i zagraniczne przepisy regulujagce wymagania dla zastosowanych rozwigzan technicznych; zapisy w dokumenta-
¢ji Systemu Zarzadzania Bezpieczenstwem (SMS) uczestnikéw rynku kolejowego dotyczace zastosowanej zmiany, w tym instrukcje
i regulaminy; zapisy umoéw pomiedzy wnioskodawca i podmiotami uczestniczacymi w realizacji danej zmiany; zapisy regulaminu
organizacyjnego podmiotu realizujgcego dang zmiane; decyzje organéw panstwowych, w tym Prezesa Urzedu Transportu Kolejo-
wego, dotyczace danej zmiany w sposéb ogdlny lub szczegdtowy itp.

Od strony fizycznej granica systemu dla modernizowanej linii kolejowej moze przebiegac np. pomiedzy budowang infrastrukturg
kolejowg a obszarami uzytecznosci publicznej; pomiedzy podlegajaca i niepodlegajaca modernizacji czescia infrastruktury kolejo-
wej tej samej linii kolejowej itp.

Dla zmiany polegajacej na wprowadzeniu przez przewoznika nowego taboru do eksploatacji granica fizyczng systemu bedzie jego
skrajnia. Mozna takze wskazac¢ styk z torami kolejowymi oraz siecig trakcyjna zarzadcy infrastruktury (w przypadku elektrycznych
pojazdéw trakcyjnych).

Niektore elementy granicy systemu moga sie powtdrzy¢ przy opisywaniu interfejsow fizycznych, ktore sg przedmiotem kolejnego
punktu definicji systemu.

2.6.1.4 Interfejsy fizyczne i funkcjonalne

Wiele interfejséw wystepujacych w segmencie kolejowym jest znanych i opisanych w szeregu dokumentéw krajowych i zagranicz-
nych, w tym w ustawie o transporcie kolejowym i rozporzadzeniach wykonawczych, Technicznych Specyfikacjach Interoperacyj-
nosci (TSI) i instrukcjach wewnetrznych uczestnikdw rynku kolejowego.

Skrupulatna identyfikacja interfejsow przez zespét ds. oceny ryzyka utatwia zrozumienie, ktére zagrozenia powinny by¢ rozpatry-
wane wytacznie przez wnioskodawce, a ktére wspdlnie przez wnioskodawce i podmioty stojace z drugiej strony interfejsu.

Wskazane jest, aby interfejsy zostaly wypunktowane i krétko opisane przez zespét, z podziatem na interfejsy wewnetrzne i ze-
wnetrzne dla rozpatrywanej zmiany.

Ma to szczegdlne znaczenie, gdy system podlegajacy zmianie sktada sie z wielu elementéw, np. branz, podsysteméw czy podze-
spotoéw, ktore oddziatujg wzajemnie na siebie, ale jednoczesnie jako catos¢ oddziatujg na systemy zewnetrzne lub otoczenie syste-
mu, np. inne podsystemy czy inne podmioty.

Dla wielobranzowej modernizacji linii kolejowej (lub jej czesci) interfejsami wewnetrznymi moga by¢ styki pomiedzy poszczegdl-
nymi branzami (podsystemami strukturalnymi lub pomiedzy sktadnikami interoperacyjnosci, jezeli specyfikacja zmiany okreslona
jest wytgcznie przez TSI). Interfejsami zewnetrznymi moga by¢ m.in. styki modernizowanej linii kolejowej z podsystemami ,tabor”
i,ruch kolejowy”.

Interfejsy funkcjonalne dla wyzej wymienionego przyktadu powinny wskazywac te obszary, na ktére modernizacja linii kolejowe;j
wptywa w zakresie realizacji procesu przewozowego przez przewoznika kolejowego oraz proceséw prowadzenia ruchu kolejowe-
go i utrzymania infrastruktury przez zarzadce infrastruktury (lub podmiot zewnetrzny, jesli dotyczy).

Dla zmiany organizacyjnej interfejsy moga istnie¢ m.in. w zakresie wymiany informacji, dzielenia uprawnien lub realizacji zadan
uzupetniajacych pomiedzy czescig organizacji, w ktérej dokonujemy zmiany, a resztg przedsiebiorstwa.

Szczegodtowa identyfikacja interfejsow technicznych i funkcjonalnych pozwoli takze zespotowi wnioskodawcy na wskazanie innych
uczestnikéw rynku kolejowego, z ktérymi zawarto lub zgodnie z wymogami prawa® nalezy zawrze¢ porozumienie regulujagce moz-
liwo$¢ wdrozenia wymogow bezpieczenstwa, ktdre sg poza catkowitg kontrola wnioskodawcy (ryzyka wspétdzielone - patrz: nizej).

Rozporzadzenie 402/2013% mdwi o tym w Zatgczniku | w pkt 4.2. (Wszystkie zagrozenia i zwigzane z nimi wymogi bezpieczeristwa,
ktdrych nie jest w stanie samodzielnie nadzorowac jeden podmiot, sq zgtaszane innemu wtasciwemu podmiotowi w celu wspdlnego
opracowania odpowiedniego rozwiqzania. ZagroZenia figurujqce w rejestrze zagrozeri prowadzonym przez podmiot, ktéry dokonuje
przeniesienia zagrozen, uwaza sie za nadzorowane tylko wéwczas, gdy wycena ryzyka zwigzanego z tymi zagrozeniami zostata doko-
nana przez inny podmiot, a rozwiqzanie zostato uzgodnione przez wszystkie zainteresowane strony) oraz w Zataczniku | w pkt 1.1.5.

34 Art. 5 ust. 2 Rozporzadzenia 402/2013.
35  Rozporzadzenie 352/2009 zawierato w tym samych czesciach Zatacznika | analogiczne tresci, odmiennie sformutowane.
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(Wnioskodawca, za zgodq zainteresowanych podmiotdw, decyduje w szczegdlnosci o tym, kto bedzie odpowiadat za spetnienie wymo-
gow bezpieczeristwa wynikajqcych z oceny ryzyka. Wymogi bezpieczeristwa okreslone przez wnioskodawce dla tych podmiotdw nie
moggq wykraczac poza zakres ich odpowiedzialnosci i domene kontroli. Decyzja ta jest uzalezniona od charakteru srodkéw bezpieczen-
stwa, ktére zostaty wybrane, aby nadzorowac ryzyko, utrzymujqc je na dopuszczalnym poziomie).

2.6.1.5 Otoczenie systemu

Rozporzadzenie 402/2013 odnosi pojecie otoczenia systemu w szczegolnosci do aspektow srodowiskowych. Otoczeniem dla
zmiany analizowanej w infrastrukturze kolejowej bedzie np. sposdb eksploatacji tej infrastruktury przez przewoznikéw kolejo-
wych; warunki geologiczne i srodowiskowe (w tym warunki atmosferyczne oddziatywujgce na infrastrukture kolejowg w czasie jej
eksploatacji); zachowanie sie 0séb na przejazdach kolejowych lub oséb nieupowaznionych do przebywania na terenie kolejowym;
wystepowanie zjawisk kradziezy i/lub dewastacji elementéw systemu, pole elektromagnetyczne emitowane przez urzadzenia za-
montowane poza systemem kolejowym itp.

Otoczeniem dla zmiany polegajacej na wdrozeniu do eksploatacji nowego lub zmodernizowanego taboru kolejowego bedzie stan
techniczny infrastruktury kolejowej; podmioty odpowiedzialne za utrzymanie; dworce kolejowe; kultura pasazeréw korzystajacych
z taboru kolejowego; wystepowanie zjawisk kradziezy i/lub dewastacji elementéw systemu itp.

Otoczeniem dla zmiany organizacyjnej moze by¢ np. istniejaca struktura organizacyjna wnioskodawcy.

2.6.1.6 Istniejace srodki bezpieczenstwa oraz definicja wymogow
bezpieczenstwa

Zespot oceniajacy powinien wskaza¢, w ktérych dokumentach przedsiebiorstwa opisane sg istniejgce Srodki bezpieczenstwa.
Dla wnioskodawcéw, u ktérych funkcjonujg systemy zarzadzania bezpieczenstwem (SMS) lub systemy zarzadzania utrzymaniem
(MMS), oczekuje sie, ze dokumentem takim bedzie podstawowo rejestr zagrozen.

Srodki bezpieczenstwa moga sie rézni¢ w zaleznosci od etapu realizacji danej zmiany.

Nie oczekuje sie od wnioskodawcy, aby na etapie przygotowywania projektu wskazywat wszystkie srodki bezpieczenstwa zwia-
zane z eksploatacja danego systemu po wprowadzeniu zmiany. Bedzie mégt to zrobi¢ uzytkownik kofcowy, tzn. w szczegdlnosci
przewoznik kolejowy lub zarzgdca infrastruktury. Dlatego niniejszy wymadg nalezy traktowac jako otwarty, w ktérym zespot ocenia-
jacy wskaze srodki bezpieczenstwa i zdefiniuje wymogi bezpieczenstwa adekwatne do etapu i charakteru zmiany.

Oprocz definicji wymogow bezpieczenstwa podanych w art. 3 ust. 9 Rozporzadzenia 402/2013 nalezy zwrdci¢ uwage takze na
zapisy Zafacznika |, pkt 2.1.6. rozporzadzenia, ktdre méwig, iz wymogami bezpieczenstwa beda srodki stuzgce do nadzoru ryzyka
zwigzanego z danym zagrozeniem wybrane sposrod wszystkich zidentyfikowanych srodkéw bezpieczeristwa.

Majac na uwadze iteracyjnos¢ podejscia do budowania rejestru zagrozen i identyfikacji Srodkéw bezpieczenstwa, a takze uwzgled-
niajac odpowiedzialno$¢ koricowego uzytkownika (przewoznik i zarzadca) za bezpieczne funkcjonowanie systemu, kilka stéw na-
lezy poswieci¢ relacjom pomiedzy podmiotami zaangazowanym w proces wprowadzania zmian na kolejnych etapach jej realizacji.
Chodzi przede wszystkim o to, by dziatania w obszarze zarzadzania ryzykiem prowadzone przez producenta, podmiot realizujacy
inwestycje oraz podmiot eksploatujacy i utrzymujacy system byty spdjne. Stad wazne jest (na przyktad umowne) ustalenie stan-
dardéw dotyczacych rejestru zagrozen pomiedzy wszystkimi zaangazowanymi podmiotami.

Rejestr zagrozen opracowany na etapie projektowania lub produkgji powinien umozliwi¢ jego (przynajmniej czesciowe) wykorzy-
stanie na kolejnych etapach zycia systemu, a w szczegdlnosci na etapie zabudowy, a nastepnie eksploatacji i utrzymania. Przewoz-
nik lub zarzadca zamawiajacy konkretna ustuge powinien zdefiniowac swoje wymagania w tym zakresie, tak aby mogt swobodnie
wykorzystywac swoj wczesniejszy dorobek dotyczacy analizy zagrozen, bez koniecznosci dostosowywania swojego podejscia do
tego, ktére zaproponowane zostato przez ustugodawce.

36 Przez aspekty srodowiskowe nalezy rozumiec¢ zaréwno oddziatywanie srodowiska naturalnego, jak i inne, nie-kolejowe oraz okotokolejowe
urzadzenia techniczne oraz dziatalno$¢ cztowieka majgce wptyw na system kolei, w tym tworzacy szeroko rozumiany sektor kolejowy producenci,
dostawcy ustug, zaktady naprawcze taboru kolejowego, podmioty zajmujace sie utrzymaniem.
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2.6.1.7 Zatozenia okreslajace progi majace zastosowanie do oceny ryzyka

Zatozenia sg bezposrednio zwigzane z etapem i charakterem zmiany w systemie kolejowym, ktéra ocenia zesp6t. Zatozenia nalezy
precyzyjnie okresli¢, poniewaz determinuja one zakres dalszej analizy i w konsekwencji zakres tworzenia rejestru zagrozen. Progi
majace zastosowanie do oceny ryzyka beda takze pochodna tego, z jakiego rodzaju podmiotem mamy do czynienia, tj. jaki pod-
miot jest wnioskodawca.

Jezeli wnioskodawca jest firma realizujaca roboty budowlane i analizowany jest wytacznie np. etap konstrukcyjno-budowlany mo-
dernizacji infrastruktury kolejowej, to nie ma potrzeby petnej identyfikacji zagrozen zwigzanych z etapem jej eksploatacji i utrzy-
mania lub ewentualnych zmian organizacyjnych, poniewaz jest to domena zarzadcy infrastruktury, a ponadto firmy budowlane
w zasadzie nie posiadaja kompetencji w zakresie prowadzenia dziatalnosci w obszarze transportu kolejowego.

Niemniej jednak pozadane jest, aby wnioskodawca wskazat obszary powiazan pomiedzy wyzej wymienionymi etapami, np. w for-
mie uwag do listy zagrozen, w celu zapewnienia ciggtosci zarzadzania ryzykiem systemu kolejowego.

2.6.2 Krok 2. Identyfikacja i klasyfikacja zagrozen

Identyfikacja zagrozen polega na okresleniu przez zespét ds. oceny ryzyka wszystkich racjonalnie przewidywalnych zagrozen,

wynikajacych z wprowadzenia danej zmiany, w celu sporzadzenia listy zagrozen oraz ich dalszej analizy.

Rys. 5 Identyfikacja i klasyfikacja zagrozen

OCENA RYZYKA |

Identyfikacja
i klasyfikacja zagrozen
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Identyfikacja zagrozen uwzglednia wszystkie punkty wchodzace w sktad definicji systemu i powinna uwzglednia¢ czynniki takie jak:
1.  rodzaj ocenianego systemu (np. tabor, infrastruktura, tunel, obiekt inzynieryjny, przejazd kolejowy, TNWR itp.),
2.  granice ocenianego systemu,
3. interfejsy ocenianego systemu,
4.  cykl zycia ocenianego systemu (np. etap projektu, etap budowy i modernizacji itd.),

5.  warunki srodowiskowe wptywajgce na oceniany system (np. anomalie pogodowe, emisje substancji szkodliwych do sro-
dowiska, hatas, tereny gornicze itp.),

6.  czynnik ludzki dotyczacy personelu (np. szkolenia, wyposazenie indywidualne, btedy przy wykonywaniu czynnosci stuzbowych itp.),
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7.  czynnik ludzki dotyczacy oséb spoza kolei (np. kradzieze, wybryki chuliganskie, nieuprawnione przebywanie oséb na
terenie kolejowym itp.),

8.  zaleznosci organizacyjne (wewnetrze lub zewnetrzne).
Lista zagrozen moze by¢ sporzadzona w oparciu o bazy danych dotyczacych zdarzen kolejowych, systemy opisujace prace przewo-
zowa, protokoty kontroli wewnetrznych i zewnetrznych, raporty z audytéw CSM RA*” lub inne audyty dokonywane przez uczestni-
kéw rynku kolejowego, wzajemne informacje wymieniane miedzy podmiotami itp.
Lista zagrozen jest dla wnioskodawcy podstawa do sporzadzenia dedykowanego dla zmiany rejestru zagrozen lub uzupetnienia
juz istniejacego, co bedzie dotyczyto w szczegdlnosci zarzadcy infrastruktury lub przewoznika kolejowego jako wnioskodawcow.
2.6.2.1 Klasyfikacja zagrozen
Rozporzadzenie 402/2013% wskazuje, ze zespo6t oceniajacy powinien usystematyzowac zidentyfikowane zagrozenia wedtug sza-
cowanego dla nich ryzyka.
Wspdlna metoda oceny bezpieczenstwa w zakresie wyceny i oceny ryzyka nie wymaga od wnioskodawcy stosowania konkretnej

techniki analizy ryzyka. Wykorzystywanymi technikami sg np.: metoda FMEA (failure mode and effects analysis), HAZOPs (hazard
and operability studies), FHA (functional hazard analysis), FTA (fault tree analysis), burza mézgéw i inne.

Nalezy podkereslic, ze ktérgkolwiek metode zastosuje wnioskodawca, powinna by¢ ona realizowana przez zesp 6t sktadajq-
cy sie z kompetentnych, doswiadczonych i zachowujqcych obiektywnos¢ os6b.

Zespot stosujacy konkretng metode musi réwniez by¢ Swiadomy jej utomnosci w konkretnych sytuacjach i dazy¢ do tego, by utom-
nosci te nie wptynety na ostateczny wynik prowadzonych dziatan.

2.6.2.2 Zasadniczo dopuszczalne ryzyko

CSM RA wymaga, aby podczas klasyfikacji zagrozen wskazac takze te, ktére sg ,zasadniczo dopuszczalne” i niewymagaja dalszej
analizy. W tym kontekscie ,zasadnicza dopuszczalno$¢” dotyczy tych zagrozen, dla ktérych ryzyko jest pomijalnie mate.

Wedtug definicji ,ryzyko oznacza czestotliwos¢ wypadkow i incydentéw prowadzacych do szkody (spowodowanej zagrozeniem)
oraz stopien powagi tej szkody”*.

Oznacza to, ze ryzyko bedzie pomijalnie mate z powodu bardzo matego prawdopodobienstwa wystapienia danego zagrozenia
w rozpatrywanym systemie (np. ruchy ziemi powodujace uszkodzenia nawierzchni kolejowej; powodzie lub podnoszenie sie wod
gruntowych, skutkujace podmywaniem podtorza; upadek statku powietrznego na tory przebiegajace w poblizu lotniska itp.) i/lub
z powodu bardzo matych skutkéw wystapienia rozpatrywanego zagrozenia.

Podane przyktady nalezy jednak zawsze rozpatrywac w kontekscie okreslonych uwarunkowan. Wystapienie ruchéw ziemi skutku-
jacych uszkodzeniem nawierzchni kolejowej jest bardziej prawdopodobne na obszarach gérniczych. Podobnie w pewnych lokali-
zacjach z uwagi na uksztattowanie terenu wzrasta zagrozenie powodziowe. Identyfikujac ryzyka pomijalne, nalezy zatem mie¢ na
uwadze lokalng specyfike.

Zidentyfikowane ,zasadniczo dopuszczalne” zagrozenia wnioskodawca powinien umiescic¢ w rejestrze zagrozen, a decyzje o takiej
klasyfikacji uzasadni¢, umieszczajac odpowiednie zapisy w rejestrze zagrozen i/lub w czesci opisowej sprawozdania z oceny ryzyka.

37  Tojest audyty, o ktérych mowa w art. 17 Rozporzadzenia 402/2013
38  Zalacznik |, pkt 2.2.2 Rozporzadzenia 402/2013
39  Rozporzadzenie 402/2013, Art. 3 ust. 1
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2.6.3 Krok 3. Badanie dopuszczalnosci ryzyka

Po przeprowadzeniu identyfikacji i klasyfikacji zagrozen oraz wyselekcjonowaniu tych zagrozen, ktére zostaty zakwalifikowane
jako ,zasadniczo dopuszczalne’, zesp6t przechodzi do nastepnego etapu analizy ryzyka, polegajacego na wyborze metody (zasa-
dy) akceptacji ryzyka.

Rys. 6 Badanie dopuszczalnosci ryzyka
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Wybdr moze by¢ dokonany sposrdd trzech nastepujacych metod:
1.  Stosowanie kodekséw postepowania;
2.  Poréwnanie z podobnymi systemami;

3.  Szacowanie jawnego ryzyka.

CSM RA nie narzuca kolejnosci stosowania wyzej wymienionych zasad. Schemat procesu zarzqdzania ryzykiem zamiesz-
czony w dodatku do Zatqcznika | do Rozporzqdzenia 402/2013 pokazuje, iz sq to metody do wykorzystywania réwnolegfte-
go, a nie szeregowego.

o Fundusze
' Europejskie
Pomoc Techniczna

$34 MINISTERSTWO —_— X .
w7 INFRASTRUKTURY ‘ (/;-ﬁ;.v Unia Europejska 35
. IROZWOJU rocaromezo



2.6.3.1 Zasady akceptacji ryzyka

2.6.3.1.1 Kodeksy postepowania

Niezaleznie od wskazanej powyzej réwnorzednosci zasad akceptacji ryzyka, jest rzecza pozadana, aby zespét oceniajacy sprawdzit,
czy swoich decyzji odnosnie do akceptowalnosci ryzyka nie moze oprze¢ w pierwszej kolejnosci o kodeksy postepowania.

Wynika to z faktu, ze wymogi dla realizacji przedsiewzie¢ kolejowych przytoczone w zapytaniach ofertowych, OPZ czy SIWZ sg z re-
guty obudowane szeregiem zapiséw odnoszacych sie do norm i standardoéw, krajowych czy miedzynarodowych aktéw prawnych,
a takze wewnetrznych (ale przyjetych do ogdlnego stosowania) przepiséw i regulaminéw zarzadcéw infrastruktury i przewozni-
kow kolejowych.

Komisja Europejska zwraca uwage, ze ze wzgledu na interoperacyjnos¢ zgodnosc techniczng dla interfejsow pomiedzy podsystemem
,tabor”ainnymi podsystemami strukturalnymi nalezy wykazywac za pomoca zharmonizowanych przepiséw unijnych lub krajowych,
jesli brak jest miedzynarodowych®, a wiec za pomoca kodeksdw postepowania w rozumieniu Rozporzadzenia 352/2009 lub Rozpo-
rzadzenia 402/2013, ktére mowig, ze:

~Kodeks postepowania” oznacza spisany zbiér zasad, ktére mogq by¢ wykorzystywane do nadzorowania okreslonego zagrozenia lub
okreslonych zagrozen, pod warunkiem ich prawidtowego stosowania™'

oraz ze:
~Kodeksy postepowania spetniajq przynajmniej nastepujgce wymagania:

a.  muszq by¢ powszechnie uznane w branzy kolejowej. W przeciwnym wypadku kodeksy postepowania nalezy uzasadnic i po-
winny one by¢ akceptowalne dla Jednostki Oceniajqcej;

b.  muszq byc istotne z punktu widzenia nadzoru nad rozwazanymi zagrozeniami wystepujgcymi w ocenianym systemie. Udane
zastosowanie kodeksu postepowania dla podobnych przypadkéw w odniesieniu do zarzqgdzania zmianami i skutecznej kontroli zi-
dentyfikowanych zagrozen systemu w rozumieniu niniejszego rozporzqdzenia jest wystarczajqce do uznania ich za istotne;

c¢.  muszq one byc¢ dostepne dla organdéw oceny na ich zqdanie w celu ich oceny lub, w stosownych przypadkach, wzajemnego
uznania, zgodnie z art. 15 ust. 5, odpowiedniego stosowania procesu zarzqdzania ryzykiem oraz jego rezultatéw*?’.

Pojecie ,powszechnie uznane w branzy kolejowej” jest pojeciem bardzo szerokim i moze oznacza¢ dokumenty, ktérymi postuguja
sie uczestnicy rynku kolejowego, takie jak: standardy, regulaminy, procedury i instrukcje, np.:

1.  Rozporzadzenia i decyzje Komisji Europejskiej dotyczace Technicznych Specyfikacji Interoperacyjnosci (TSI) i inne obo-
wigzujace przepisy miedzynarodowe,

2.  Ujete na tzw. liscie Prezesa UTK* wtasciwe krajowe specyfikacje techniczne i dokumenty normalizacyjne, ktérych zasto-
sowanie umozliwia spetnienie zasadniczych wymagan dotyczacych interoperacyjnosci systemu kolei,

3. Instrukcje wewnetrzne uczestnikdw rynku kolejowego, zaakceptowane przez Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego,
4. Inne, akceptowalne dla Jednostki Oceniajacej.
Wymienione wyzej kodeksy postepowania moga by¢ dla zespotu oceniajacego szczegdtowym zrodtem identyfikacji srodkéw bez-
pieczenstwa, jakie nalezy zastosowac w celu zapewnienia bezpieczeristwa systemu po zmianie. W tym kontekscie zastosowane

srodkéw bezpieczenstwa (np. wymagan okreslonych norm, ktérych spetnienie gwarantuje odpowiedniag niezawodno$¢ produk-
téw czy zasad postepowania z danym produktem, wynikajacych z obowiazujacych przepiséw), wynikajacych z jednego lub kilku

40  Zalecenie Komisji Nr 2014/897/UE, pkt 26.

41 Art.3,ust. 19.

42 Zat. |, pkt 2.3.2 Rozporzadzenia 402/2013.

43 Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 27 grudnia 2012 r. w sprawie wykazu wiasciwych krajowych
specyfikacji technicznych i dokumentéw normalizacyjnych, ktérych zastosowanie umozliwia spetnienie zasadniczych wymagan dotyczacych in-
teroperacyjnosci systemu kolei (Dz. U.z 2013 r,, poz. 43).
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kodekséw postepowania albo z jednej lub kilku klauzul w ramach jednego kodeksu, zapewni¢ powinno mozliwos$¢ kontrolowania
ryzyka dotyczacego systemu podlegajacego zmianie. Inne przyktady stosowania kodekséw postepowania jako zrédet srodkow
kontroli bezpieczenstwa obejmuja zastosowanie:

1.  wyszczegdlnionych parametréw konstrukcyjnych projektowanego systemu,

2. sprecyzowanych technologii wykonania prac budowlanych,

3.  koniecznosci stosowania certyfikowanych wyrobow,

4.  koniecznosci stosowania rozwigzan standardowych,

5.  sprecyzowanego rodzaju i okreslonej czestotliwosci szkolen dla personelu,

6.  zapisow w ramach proceséw utrzymaniowych taboru kolejowego lub infrastruktury kolejowej,

7.  zapiséw w ramach procedur eksploatacyjnych taboru kolejowego lub procedur prowadzenia ruchu kolejowego.

CSM RA méwi takze, ze kodeksy postepowania ,,muszq by¢ istotne z punktu widzenia nadzoru nad rozwazanymi zagroze-
niami wystepujgcymiw ocenianym systemie’. Sens istotnosci w przytoczonym cytacie nalezy rozumiec jako stosownos¢ lub
trafnos¢ wyboru danego kodeksu postepowania (w catosci lub czesci jego zapisow) dla skutecznego nadzoru nad zidenty-
fikowanymi w przesztosci, podobnymi zagrozeniami, ktére aktualnie analizujemy.

Nalezy pamieta¢, ze kodeksy postepowania rzadko dotycza wytacznie nadzoru nad zagrozeniami i w wielu przypadkach moga
odnosic sie takze do kwestii takich jak: interoperacyjnos¢, niezawodnos¢, wydajnos¢ czy konserwacja. Kodeksy postepowania
moga takze nie wskazywag, ktére ich zapisy odnosza sie do bezpieczenstwa kolejowego lub nadzoruja rozpatrywane przez
zespot zagrozenie.

Dlatego moze by¢ konieczna dodatkowa opinia ekspertéw w danej dziedzinie, ktérzy dokonaja selekcji odpowiednich kodekséw
postepowania z punktu widzenia ich adekwatnosci dla kontrolowania analizowanych zagrozen.

Zespot moze wykorzystac kodeksy postepowania wiasciwe dla innych sektoréw rynku, w szczegdlnosci transportowego, takich jak
lotnictwo, zegluga czy transport drogowy, ale dobér i sposéb wykorzystania takich kodekséw przez wnioskodawce musi by¢ uza-
sadniony (nalezy wykaza¢, ze dany przepis, standard, instrukgcja itp. skutecznie nadzoruje rozpatrywane zagrozenia w kontekscie
systemu kolejowego) i musza by¢ one akceptowalne dla Jednostki Oceniajacej.

Jezeli zespdt ds. oceny ryzyka w petni wykaze za pomoca kodekséw postepowania, ze wszystkie zagrozenia sg kontrolowane, tzn.
ryzyko z nimi zwigzane jest kontrolowane, nie zachodzi konieczno$¢ dalszej analizy zagrozen (w procesie CSM RA)* i zespdt moze
postapi¢ zgodnie z zapisami Zatacznika | pkt 2.2.6. oraz 2.3.8.

2.6.3.1.2  Korzystanie z systemu odniesienia

CSM RA zezwala zespotowi ds. oceny ryzyka na wykorzystywanie alternatywnego sposobu wyceny ryzyka, jakim jest sposéb po-
rownawczy (tj. przez system odniesienia).

Umozliwienie takiego podejscia wynika z faktu, ze system kolejowy jest nieustannie zmieniany, a jego elementy budowane, mo-
dernizowane lub odnawiane sg zazwyczaj w sposob czesciowy* (np. infrastruktura kolejowa) i/lub przesuniety w czasie pomiedzy

uczestnikami rynku kolejowego (np. infrastruktura kolejowa lub tabor).

Wykorzystanie systemu odniesienia wydaje sie zatem proste: wystarczy znalez¢ w systemie kolejowym podobne do analizowane-
go przez zespoét rozwiazanie, ktdre sprawdzito sie juz w praktyce jako bezpieczne.

44 Nie oznacza to, iz wnioskodawca, jezeli jest zobowigzany do posiadania SMS lub MMS, jest zwolniony z ciaggtej kontroli zagrozen, a wiec
zarzadzania ryzykiem kolejowym w ramach swojej dziatalnosci.

45 Kompleksowa i jednoczesna modernizacja catej infrastruktury kolejowej lub wszystkich urzadzen albo pojazdéw kolejowych danego typu jest
zaréwno nieekonomiczna, nieracjonalna, jak i technicznie niewykonalna.
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W rzeczywistosci jednak moze sie to okaza¢ mniej trywialne, poniewaz zesp6t powinien wykaza¢, ze porownywane ze soba
systemy sa na tyle podobne, iz mozna przyjac, ze ryzyko zwigzane ze zidentyfikowanymi zagrozeniami (wszystkimi lub ich
okreslong czescia) w analizowanej przez zespo6t zmianie jest akceptowalne, poniewaz jest/byto ono akceptowalne w sys-
temie odniesienia.

CSM RA definiuje minimalne wymaganie, jakie powinien spetnia¢ poréwnywany przez zespdt system, aby mogt by¢ traktowany
jako system odniesienia w wycenie ryzyka:

a.  sprawdzit sie juz w praktyce jako system o dopuszczalnym poziomie bezpieczeristwa i dlatego réwniez obecnie spetnitby wa-
runki wymagane do jego zatwierdzenia w panstwie cztonkowskim, w ktérym ma by¢ wprowadzona zmiana;

b.  mapodobne funkcje i interfejsy jak oceniany system;
c.  jesteksploatowany w podobnych warunkach eksploatacji jak oceniany system;
d. jesteksploatowany w podobnych warunkach srodowiskowych jak oceniany system*.

Nalezy zwrdci¢ uwage na zapis méwiacy o tym, iz poréwnywany system ,(...) rowniez obecnie spetnitby warunki wymagane do
jego zatwierdzenia w panstwie cztonkowskim (...)"

Oznacza to, iz zespdt musi bardzo uwaznie przejrze¢ parametry branego pod uwage systemu referencyjnego (systemu odniesie-
nia) pod katem spetnienia przez niego aktualnie obowigzujacych wymagan (technicznych, organizacyjnych i eksploatacyjnych)
pozwalajacych na uzyskanie zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji przez Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego.

Podczas wyceny ryzyka zesp6t nie powinien pomija¢ aspektow zwiqzanych z warunkami eksploatacji oraz Srodowiskowy-
mi poréwnywanych systemow, poniewaz mogq one diametralnie réznicowac poziom rozpatrywanego ryzyka.

Na przyktad przeprowadzenie z sukcesem procesu, ktérego skutkiem jest wydtuzenie okreséw miedzyprzegladowych dla danego
typu pojazdu kolejowego eksploatowanego przez danego przewoznika, nie moze by¢ traktowane jako prosty system odniesienia
dla innego przewoznika realizujgcego ten sam proces w odniesieniu do tego samego typu pojazdu kolejowego. Istotnym czynni-
kiem wymagajacym uwzglednienia w tym zakresie sa bowiem zaréwno warunki eksploatacji danego typu pojazdu przez obydwu
przewoznikéw, ktére moga sie w istotnym stopniu rézni¢, jak i faktyczny zakres czynnosci utrzymaniowych wykonywanych na
kazdym z poziomow.

2.6.3.1.3 Szacowanie i wycena jawnego ryzyka

Szacowanie i wycena jawnego ryzyka polega na analizowaniu ryzyka zdefiniowanego jako kombinacja czestotliwosci wystepowa-
nia zdarzenia kolejowego prowadzacego do szkody spowodowanej danym zagrozeniem oraz stopnia powagi tej szkody*’.

Szacowanie moze odbywac sie metoda jakosciowsy, ilosciowa lub kombinacja obydwu. Wybér jest z reguty uzalezniony od dostep-
nosci informacji i danych dotyczacych rozpatrywanych zagrozen.

CSM RA sugeruje, aby metode szacowania jawnego ryzyka podstawowo stosowac w sytuacji, w ktorej zespét oceniajacy dojdzie
do wniosku, iz analizowane zagrozenie lub zagrozenia nie moga by¢ kontrolowane za pomoca kodekséw postepowania lub sys-
temow odniesienia“,

Rozporzadzenie 402/2013 méwi takze, ze,,dopuszczalnos¢ szacowanego ryzyka jest badana za pomoca kryteriéow akceptacji ryzy-
ka, ktére sg wywodzone z wymogdw zawartych w prawodawstwie unijnym lub w zgtoszonych przepisach krajowych albo bazuja
na tych wymogach. W zaleznosci od kryteriéw akceptacji ryzyka dopuszczalnos¢ ryzyka moze by¢ badana pojedynczo, w odnie-
sieniu do kazdego powigzanego zagrozenia, lub zbiorczo, w odniesieniu do kombinacji wszystkich zagrozen rozwazanych w sza-
cowaniu jawnego ryzyka"*

46  Zaltacznik | pkt 2.4.2 Rozporzadzenia 402/2013.
47  Patrz: Rozporzadzenie 402/2013, art. 3, pkt 1.
48  Zat.|, pkt 2.5.1. Rozporzadzenia 402/2013.

49  Zal.1pkt 2.5.2 Rozporzadzenia 402/2013.
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Wskazane w CSM RA kryterium dotyczace wylgcznie zmian systemoéw technicznych®® zostato okreslone na poziomie 10°/h pracy
systemu®'. Nalezy przy tym zaznaczy¢, ze obecnie trwajg prace nad zmiana Rozporzadzenia 402/2013 w kontekscie szacowania
jawnego ryzyka, ukierunkowane na zréznicowanie tej wartosci w zaleznosci od potencjalnych konsekwencji, jakie moze nies¢ za
sobg zdarzenie wynikajace z danej awarii.

Obecnie, w ramach systemu wprowadzonego przepisami Rozporzadzenia 402/2013, jezeli oceniony system techniczny spetnia
wyzej wymienione kryterium, moze by¢ wzajemnie uznany przez inny kraj cztonkowski Unii Europejskiej.

Dodatkowym warunkiem takiego uznania bedzie koniecznos¢ wykazania przez wnioskodawce, ze warunki uzytkowania i interfej-
sy funkcjonujace w danym panstwie cztonkowskim Unii Europejskiej s analogiczne do przyjetych przez zespét oceniajacy w pro-
cesie oceny ryzyka.

CSM RA zezwala na stosowanie mniej wymagajacych kryteridw akceptacji ryzyka dla systemow technicznych, jezeli wnioskodawca
wykaze, ze krajowy poziom bezpieczenstwa w panstwie cztonkowskim jest zachowany. Mozna to zrobi¢ poprzez wykazanie, ze
podsystem kolejowy spetnia krajowe kryteria akceptacji ryzyka.

Polskie prawodawstwo krajowe nie definiuje®? innych obligatoryjnych kryteriéw akceptacji ryzyka dla systeméw technicznych niz
te, ktére podane sg w CSM RA.

W Polsce wielu uczestnikéw rynku kolejowego stosuje metode FMEA jako preferowanq technike wyceny i oceny ryzyka. Za-
stosowanie innej metody nie moze by¢ uznane za btqd, niemniej jednak wskazane jest, aby wnioskodawca brat pod uwage
metodologie i kryteria przyjete przez zarzqdcéw infrastruktury i/lub przewozZnikéw kolejowych w ich systemach zarzqdza-
nia bezpieczeristwem (SMS), poniewaz z punktu widzenia zarzqdzania ryzykiem przede wszystkim oni sq finalnymi benefi-
cjentami zmian wprowadzanych w transporcie kolejowym.

Bez wzgledu na przyjeta metodologie szacowania jawnego ryzyka, elementy procesu analitycznego powinny uwzglednia¢:
1.  identyfikacje zagrozen, ktére moga spowodowac smier¢ lub ciezkie obrazenia pasazeréw, pracownikéw oraz oséb trze-
cich, narazonych posrednio lub bezposrednio na zagrozenia wynikajace z wprowadzenia analizowanej zmiany technicznej,
eksploatacyjnej lub organizacyjnej,
2. identyfikacje czynnikéw lub elementéw zmienianego systemu, mogacych wptynac na powstanie zagrozen, np.: awarii
podsystemow strukturalnych, sktadnikéw interoperacyjnosci, urzadzen czy podzespotéw; bteddw ludzkich; warunkéw eksplo-
atacyjnych; warunkow srodowiskowych, czynnikéw fizycznych itp.,

3.  oszacowaniu czestotliwosci, z jaka kazde zagrozenie moze zaistnie¢,

4.  oszacowaniu skutkdéw wystapienia kazdego zagrozenia (jezeli to mozliwe w postaci wskaznika FWSI® i/lub strat finanso-
wych) dla przyjetych, wiarygodnych scenariuszy sytuacji niebezpiecznych®,

5.  oszacowaniu ryzyka zwigzanego z kazdym zidentyfikowanym zagrozeniem,
6. zidentyfikowaniu takich srodkdw kontroli ryzyka, ktore zapewnig, ze ryzyko bedzie na poziomie akceptowalnym®,

7.  rzetelnym i wyczerpujacym udokumentowaniu przyjetej metodologii, wykorzystanych danych i szacunkéw, przyjetych
interpretacji oraz zatozen i przeprowadzonych analiz.

50  Patrz: Rozporzadzenie 402/2013, art. 3, pkt 22.

51 Patrz: Rozporzadzenie 402/2013, Zat. |, art. 2.5.4.

52 Nadzien wydania niniejszego Przewodnika.

53 Miernik ciezkosci wypadkdéw przyjety w Unii Europejskiej. Patrz Decyzja Komisji 2009/460/WE, art. 2 lit. D.

54 Wrozumieniu Zat II, kryterium Q, Rozporzadzenia Komisji (UE) Nr 1169/2010 oraz 1158/2010.

55  Poziom akceptowalnosci ryzyka jest to kryterium przyjete przez zesp6t ds. oceny ryzyka na podstawie wiasnej wiedzy eksperckiej lub proce-
dur dotyczacych zarzadzania ryzykiem stosowanych przez uczestnikdéw rynku kolejowego.
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2.6.4 Krok 4.Wycena ryzyka

Rys. 7 Wycena ryzyka

Podobne $ystemy Szacowanie jawnego ryzyka
postepgwania odniesjenia

Wycena ryzyka przedstawiona na schemacie podanym w dodatku do Rozporzadzenia 402/2013 w sposéb wyodrebniony, w prak-
tyce jest logicznym elementem analizy dokonywanej za pomoca wybranej zasady (lub wybranych zasad) akceptacji ryzyka, pro-
wadzacej do okreslenia, czy ryzyko po zastosowaniu tej zasady (tych zasad) plasuje sie w zakresie ryzyka dopuszczalnego. Sposéb
wyceny ryzyka zostat przedstawiony w rozdziatach Przewodnika dotyczacych poszczegdlnych zasad akceptacji ryzyka.

2.6.4.1 Rejestr zagrozen

CSM RA obliguje wnioskodawce do stworzenia lub uzupetnienia rejestru zagrozen dla ocenianej zmiany. Celem tworzenia rejestru
jest $ledzenie postepu w zarzadzaniu ryzykiem, w tym szacowaniu ryzyka dla zidentyfikowanych zagrozer w zmienianym systemie.

CSM RA wymaga, aby rejestr zagrozen zawierat szereg informacji*é, ale nie narzuca zadnego konkretnego wzorca takiego dokumentu.

Poniewaz zmiany wprowadzane w systemie kolejowym przekfadajg sie w ostatecznym rozrachunku na sposéb funkcjonowania
przewoznikéw kolejowych i zarzadcdw infrastruktury kolejowej, rejestr zagrozen opracowany przez dowolnego wnioskodawce
na okreslonym etapie realizacji zmiany po fizycznym jej wdrozeniu powinien by¢ dalej prowadzony przez przewoznika kolejowe-
go lub zarzadce infrastruktury. Jednoczesnie majac na uwadze fakt, ze w ramach przyjetych systemdw zarzadzania bezpieczen-
stwem (SMS) przewoznicy kolejowi i zarzadcy infrastruktury kolejowej prowadza zestandaryzowane rejestry zagrozen, wskazane
jest, jak to zostato podkreslone we wczesniejszych czesciach wytycznych, aby wnioskodawca niefunkcjonujacy w oparciu o SMS

56  Rozporzadzenie 402/2013, Zat. |, pkt 4.1.2.
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(zazwyczaj wnioskodawca odpowiedzialny za pewien etap procesu wdrazania zmiany) budowat rejestr zagrozen w sposéb moz-
liwie najbardziej kompatybilny z rejestrem prowadzonym przez przewoznika lub zarzadce. Dotyczy to w szczegdlnosci sposobu
sporzadzenia listy zagrozen, np. poprzez klarowne odniesienia pomiedzy obszarami i identyfikatorami zagrozen.
Rejestr zagrozen jako taki powinien by¢ aktualizowany podstawowo w przypadkach, gdy:

1.  zidentyfikowane zostato nowe zagrozenie,

2.  uaktualnione zostaty dane dotyczace zdarzen i wydarzen kolejowych,

3.  zmienione zostaly zatozenia dotyczace systemu (np. z uwagi na kolejny etap przedsiewziecia; zmiane koncepgji lub za-
kresu zmiany, zmiany urzadzen, zmiany dostawcy, zmiany poddostawcy itp.),

4.  zaistniata nowa, znaczaca zmiana w trakcie realizacji przedsiewziecia,
5.  zidentyfikowano nowy $rodek kontroli ryzyka,
6.  przypisano inny $rodek kontroli ryzyka do danego zagrozenia.
Rejestr zagrozen, jezeli jest szczegdétowo prowadzony, moze postuzy¢ w przysztosci jako zrodto informacji dotyczacej syste-

mu odniesienia.

2.6.5 Krok 5. Wskazanie wymogow bezpieczenstwa oraz wykazanie zgodnosci
z wymogami bezpieczenstwa

Rys. 8 Wymogi bezpieczenstwa
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Whnioskodawca po wdrozeniu zmiany w systemie jest odpowiedzialny za bezpieczna integracje (wewnetrzng i zewnetrzna)*’
zmienionego systemu oraz jego prawidtowe dziatanie. Oznacza to, ze wnioskodawca zapewnia, iz system jest zaprojektowany,
wykonany i zatwierdzony do stosowania / eksploatacji w oparciu o srodki bezpieczenstwa okreslone w celu kontroli zidentyfi-
kowanych zagrozen.

Przed odbiorem systemu wnioskodawca musi wykaza¢, ze prawidtowo zastosowat zasady oceny ryzyka oraz ze system
spetnia wszystkie okreslone wymagania.

Whioskodawca zarzadza procesem wykazania zgodnosci z wymogami bezpieczenstwa i jest odpowiedzialny za koordynacje prac
z tym zwigzanych.

Wymogi bezpieczenstwa powinny by¢ adekwatne do konkretnie zdefiniowanego systemu, ktéry ulegt zmianie. Wnioskodawca
analizuje zagrozenia i przypisuje srodki kontroli ryzyka dla zmiany rozpatrywanej w konkretnym czasie i miejscu z odniesieniem sie
do catego systemu kolejowego tylko tam, gdzie jest to logiczne i uzasadnione (np. z uwagi na interfejsy techniczne i funkcjonalne).

W tym kontekscie nalezy zwréci¢ uwage na fakt, ze system kolejowy tworzony jest przez wielu uczestnikéw rynku kolejowego
i sktada sie z wielu, czesto bardzo ztozonych, elementéw sktadowych. W zwigzku z tym zmiana moze jednocze$nie wptywac na
dziatanie wielu podmiotéw, dotyczac jednoczesnie wielu powigzan technicznych i funkcjonalnych.

Wykazanie zgodnosci moze obejmowac takze takie dziatania jak przeprowadzanie prob urzqdzenr, pomiary kontrolne
okreslonych parametréw technicznych, wykonanie testéw eksploatacyjnych lub prébnych wdrozen, symulacji itp.

Whioskodawca musi zwrdéci¢ szczeg6lng uwage na ryzyko dzielone pomiedzy podmioty uczestniczace w danym procesie wdroze-
nia zmiany, ktére to podmioty beda musiaty wykaza¢, ze wdrozyty srodki bezpieczerstwa odnoszace sie do tej czesci zmienianego
systemu, za ktéry sa odpowiedzialne®®.

W przypadku, gdy niezgodno$¢ z wymogami bezpieczenstwa zostanie zidentyfikowana, bez wzgledu na to, na jakim etapie to
nastapi, wnioskodawca powinien by¢ o tym powiadomiony. Wnioskodawca musi ponadto powiadomi¢ inne podmioty, ktérych
moze dotyczy¢ dana niezgodnos¢, aby umozliwi¢ im podjecie odpowiednich dziatan®.

57  Patrz: rozdziat 2.6.1 pkt 4, interfejsy fizyczne i funkcjonalne.
58  Rozporzadzenie 402/2013, Zat. |, pkt 1.1.5., pkt 3.2.
59  Rozporzadzenie 402/2013, Zat. |, pkt 3.4., pkt 4.2.
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2.7 Niezalezna ocena

Rys. 9 Niezalezna ocena bezpieczenstwa
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W rozdziale 1.5 niniejszego Przewodnika podana zostata rola i status niezaleznej Jednostki Oceniajacej.

W tym miejscu nalezy podkresli¢, iz jedna z najistotniejszych cech oceny jest jej niezaleznos¢ we wszelkich aspektach, w tym nie-
zaleznosc¢ w zakresie metod badawczych i analitycznych, bezstronnos¢ postepowania i formutowanych ocen, brak wspdlnych inte-
resdw Jednostki Oceniajacej i wnioskodawcy, poza jednym - wspdlnym dziataniem dla bezpieczenstwa systemu kolejowego. Ten
cel — bezpieczenstwo — w potaczeniu z zasada gtoszaca, ze wytacznie wnioskodawca ponosi odpowiedzialnos¢ za bezpieczernistwo
prowadzonej dziatalnosci zwigzanej z systemem kolei, czyni z Jednostki Oceniajacej i wnioskodawcy rzeczywistych partneréw.

W formule, w ktérej wykorzystywana jest wiedza i doswiadczenie Jednostki Oceniajacej, nic nie umniejsza odpowiedzialnosci
wnioskodawcy. Ma on prawo do niezgadzania sie z opiniami, wnioskami i rekomendacjami Jednostki Oceniajacej, musi jednak swe
stanowisko uzasadni¢. W ten sposéb dziatanie Jednostki Oceniajacej wspiera wnioskodawce wskazujac mu mozliwosci doskonale-
nia bezpieczenstwa jego dziatalnosci kolejowe;j.

By dziatanie Jednostki Oceniajacej byto obiektywne, musi opiera¢ sie na kompletnych informacjach i danych udostepnionych
przez wnioskodawce, a takze, gdy jest to uzasadnione, na jego wsparciu dla petnego zrozumienia organizacji i charakteru zmiany
oraz wiasnych uwarunkowan wnioskodawcy.

Gwarancjg profesjonalizmu i rzetelnosci niezaleznej oceny jest system akredytacji, dajacy Jednostce Oceniajacej czasowy certy-
fikat akredytacji i poddajacy jg nadzorowi ze strony organu akredytacyjnego. W przypadku utraty kompetencji przez Jednostke
Oceniajacg oznacza to jednoczes$nie utrate posiadanej akredytacji.
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3 Sporzadzenie sprawozdania z oceny
bezpieczenstwa przez zespo6t wnioskodawcy
w praktyce

Przez ocene bezpieczenstwa nalezy rozumie¢ dwa wspotzalezne procesy. Sa to procesy: oceny znaczenia zmiany oraz zarzadza-
nia ryzykiem. Procesy te objete sg jedng wspdlng metoda oceny bezpieczenstwa w zakresie wyceny i oceny ryzyka (CSM RA). Sto-
sowanie tej metody obejmuje zatem catos¢ procesu zarzadzania ryzykiem zwigzanym ze zmiang i w kazdym przypadku powoduje
koniecznos¢ opracowania i przechowywania odpowiedniej dokumentacji®®. Jak to zostato wskazane we wczesniejszych czesciach
Przewodnika, dokumentacja taka powinna powstawac na réznych etapach przebiegu procesu decyzyjnego. Stanowi ona bowiem
z jednej strony cenne zrédto informacji dla Jednostki Oceniajacej, umozliwiajgce rzetelne wsparcie procesu, a z drugiej strony
umozliwia przeprowadzanie kolejnych zmian tego samego systemu w bezpieczny sposéb w przysztosci. Dokumentacja koricowa
z przebiegu procesu zarzadzania ryzykiem musi zawiera¢ co najmniej informacje wskazane w punkcie 5.2 Zatacznika | do Rozpo-
rzadzenia 402/2013°". Oznacza to okreslona zmiane podejscia w stosunku do wymagan poprzedniego rozporzadzenia.

Po pierwsze w Rozporzadzeniu 352/2009 jest mowa nie o dokumentacji, lecz o dokumencie, ktéry musi zawiera¢ co najmniej infor-
macje wskazane w punkcie 5.2 Zatgcznika I°% Po drugie katalog informacji obligatoryjnych jest w Rozporzadzeniu 402/2013 szerszy
niz w Rozporzadzeniu 352/2009. W obydwu przypadkach forma powstatego dokumentu (dokumentéw) oraz jego formalna nazwa
sg jednak dowolne.

Jednoczesnie, biorac pod uwage fakt, ze katalog informacji obligatoryjnych jest w Rozporzadzeniu 402/2013 szerszy niz w roz-
porzadzeniu poprzedzajacym, z uwagi na przytoczony powyzej zapis, nie jest btedem spetnienie wymogdéw Rozporzadzenia
402/2013, nawet jezeli w danych okolicznosciach ma zastosowanie Rozporzadzenie 352/2009. Z tego powodu dalsze opisy odno-
si¢ sie bedg do wymogéw Rozporzadzenia 402/2013.

3.1 Wstepna definicja systemu podlegajacego zmianie

Punktem wyjscia dla dalszych analiz jest sformutowanie wstepnej definicji systemu podlegajacego zmianie, ktéra jest niezbedna
dla wiasciwego przeprowadzenia oceny wptywu zmiany na bezpieczenstwo.

3.2 Ocena potencjalnego wplywu zmiany na
bezpieczenstwo systemu kolejowego

Jezeli zmiana nie ma wptywu na bezpieczenstwo systemu kolejowego, nie stosuje sie procesu zarzadzania ryzykiem. Przepisy Roz-
porzadzenia 352/2009 oraz Rozporzadzenia 402/2013 nie nakfadaja w takim przypadku na wnioskodawce obowigzku tworzenia
dokumentac;ji®®. Niemniej jednak dla celéw administracyjnych i dla wykazania poprawnosci realizacji procesu oceny wptywu zmia-
ny na bezpieczenstwo bytoby pozadane prowadzenie odpowiedniej dokumentacji. Wydaje sie, ze najbardziej wtasciwg, a jedno-
czesnie niezwigzang z koniecznoscig ponoszenia nadmiernych kosztéw bytaby forma rejestru zawierajacego co najmniej nastepu-
jace pozycje: liczba porzadkowa, data podjecia decyzji, dane osoby (0séb) oceniajacej, czy zmiana ma wplyw na bezpieczerstwo
(co najmniej imie i nazwisko oraz stanowisko), skrécona charakterystyka (opis) zmiany, krétkie uzasadnienie oceny, uwagi.

60 Rozporzadzenie 402/2013 art. 2 ust. 2 pkt b) oraz Zatgcznik | pkt 5.2

61 Opis organizacji i specjalistow wyznaczonych do przeprowadzenia procesu oceny ryzyka; wyniki poszczegdlnych etapdéw oceny ryzyka oraz
wykaz wszystkich wymogéw bezpieczenstwa, ktérych dopetienie jest konieczne, aby nadzorowac ryzyko, utrzymujac je na dopuszczalnym pozio-
mie; dowody zgodnosci z wszystkimi koniecznymi wymogami bezpieczenstwa; wszystkie zatozenia istotne dla integracji, eksploatacji lub utrzyma-
nia systemu przyjete podczas definiowania i projektowania systemu oraz oceny ryzyka dotyczacej systemu.

62 Opis organizacji i specjalistow wyznaczonych do przeprowadzenia procesu oceny ryzyka; wyniki poszczegdlnych etapdéw oceny ryzyka oraz
wykaz wszystkich wymogdéw bezpieczenstwa, ktérych dopehienie jest konieczne, aby nadzorowac ryzyko, utrzymujac je na dopuszczalnym
poziomie.

63 Rozporzadzenie 402/2013 wymaga udowadniania jedynie faktu stosowania procesu zarzadzania ryzykiem (patrz: pkt 5 Zatgcznika | do
w/w rozporzgdzen).

Fundusze
Europejskie
Pomoc Techniczna

i MINIS'I:]-‘RS'I'W() — map . .
‘s INFRASTRUKTURY ‘ /. rusrorro Unia Europejska 45
%3 1 ROZWOJU /'"'"""



3.3 Elementy wspdlne sprawozdania - gdy zmiana jest

uznana za nieznaczaca lub znaczaca

Dokumentacja procesu zarzadzania ryzykiem, ktéra dalej bedzie nazywana umownie sprawozdaniem (dla odréznienia od raportu
przypisanego zapisami Rozporzadzenia 402/2013 niezaleznej Jednostce Oceniajacej), powinna zawierac skrotowy opis organizacji
oraz specjalistdw wyznaczonych przez wnioskodawce do przeprowadzenia procesu oceny ryzyka, definicje systemu i okreslenie
znaczenia zmiany wraz z uzasadnieniem.

3.3.1 Powotanie zespotu

Poniewaz przepis rozporzadzenia® zaktada wspotprace w ramach procesu blizej nieokreslonej grupy specjalistow, sposdb orga-
nizacji ich pracy i formalne nazewnictwo zalezne sg od zapiséw odpowiednich procedur Systemu Zarzadzania Bezpieczenstwem
(SMS), jezeli zostat on wdrozony przez wnioskodawce.

Jezeli wnioskodawca nie wdrozyt SMS®, to specjalisci wyznaczeni do przeprowadzenia oceny znaczenia zmiany i procesu zarzadza-
nia ryzykiem dziataja zgodnie ze swoja najlepsza wiedza i doswiadczeniem. Umownie ta grupa specjalistow bedzie dalej nazywana
zespotem ds. oceny ryzyka lub skrétowo zespofem.

W kontekscie zespotu ds. oceny ryzyka do dobrych praktyk nalezy zaliczy¢ powotanie zespotu decyzjg personalno-organizacyjna
uprawnionego przedstawiciela wnioskodawcy®® zawierajaca precyzyjne okreslenie zadania zespotu oraz jego skladu osobowego
i opatrzong sygnaturg, datg i podpisem (podpisami) wydajacego. Kopia decyzji moze stanowic zatacznik do sprawozdania. W ramach
prac nad strukturg personalng zespotu nalezy miec¢ réwniez na uwadze koniecznos$¢ zaangazowania w charakterze cztonka zespotu
specjalisty ds. zarzadzania ryzykiem®, a takze w miare mozliwosci przedstawicieli zatogi bezposrednio objetych planowang zmiana.

3.3.2 Opis organizacji

Jezeli rozpatrywana zmiana dotyczy catej organizacji wnioskodawcy, za wystarczajagce mozna uznac przytoczenie w sprawozdaniu
nazwy wnioskodawcy zgodnej z zapisem krajowego rejestru sagdowego. W przypadku gdy zmiana dotyczy jedynie wybranej czesci
organizacji wnioskodawcy, nalezy te czes¢ opisa¢, wskazujac nazwy komoérek organizacyjnych i ich lokalizacje.

3.3.3 Opis specjalistow

Specjalistéw wyznaczonych do przeprowadzenia oceny znaczenia zmiany oraz wyceny i oceny ryzyka nalezy wymieni¢ w spra-
wozdaniu imiennie, z podaniem petnionej u wnioskodawcy funkgji (nazwy zajmowanego stanowiska) wraz z informacjg o kom-
petencjach danego cztonka zespotu do realizacji zadania. Moga to by¢ informacje o wyksztatceniu kierunkowym, doswiadczeniu
zawodowym, przeszkoleniu itp.

64 Pkt 2.2.1 Zatacznika | do Rozporzadzenia 402/2013.

65  Jezeli wnioskodawca dobrowolnie wdrozyt podobny system zarzadzania, nawet obejmujacy zagadnienia bezpieczenstwa, to pozostaje on
poza obszarem regulowanym przez Rozporzadzenie 402/2013 i nie wchodzi w zakres kompetencji organéw kolejowych, takich jak krajowa wtadza
bezpieczenstwa (Urzad Transportu Kolejowego).

66  Pierwszym zadaniem zespotu jest okreslenie, czy zmiana jest znaczaca w rozumieniu Rozporzadzenia 402/2013 i nazwa zespotu nie jest tu
w petni adekwatna.

67  Przez specjaliste ds. zarzadzania ryzykiem nalezy rozumie¢ osobe posiadajaca odpowiednig wiedze oraz ukoriczone szkolenie albo posi-
adane wyksztafcenie w zakresie zarzadzania ryzykiem.
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3.3.4 Zdefiniowanie systemu podlegajacego zmianie

Sprawozdanie musi zawiera¢ precyzyjne okreslenie co, gdzie, kiedy i jak jest lub bedzie zmieniane; doktadne okreslenie granic sys-
temu objetego zmiang i interfejséw; wskazanie wszystkich zatozen, istotnych dla integracji, eksploatacji i/lub utrzymania systemu
po wdrozeniu zmiany, przyjetych podczas definiowania i projektowania systemu.

3.3.5 Okreslenie znaczenia zmiany

Po rozpatrzeniu kryteriéw oceny znaczenia zmiany zgodnie z wymogami®® zesp6t podejmuje decyzje co do okreslenia zmiany jako
znaczacej lub jako nieznaczacej. Stwierdzenie takie musi zosta¢ umieszczone i wyeksponowane w sprawozdaniu.

3.3.6 Uzasadnienie
W obu przypadkach, to jest uznania zmiany za znaczaca lub nie, zespdt zamieszcza w sprawozdaniu uzasadnienie swojej decyzji.

3.3.7 Dokumentowanie pracy zespotu

Wyniki pracy zespotu muszg zostac opisane w sprawozdaniu. Niezbedne jest wskazanie podjetej decyzji co do znaczenia zmiany,
opisanie przestanek (argumentéw), zaréwno za, jak i przeciw, oraz podanie uzasadnienia podjetej decyzji. W przypadku uznania
zmiany za nieznaczacg sprawozdanie zawierajgce wskazane powyzej elementy nalezy uznac za kompletne. Sprawozdanie powin-
no by¢ datowane i podpisane przez wszystkich cztonkéw zespotu (specjalistow wyznaczonych do przeprowadzenia oceny znacze-
nia zmiany oraz wyceny i oceny ryzyka, patrz rozdziat 3.3.1).

3.4 Elementy sprawozdania - gdy zmiana uznana jest za

Znaczacy

Po uznaniu zmiany za znaczaca zespot realizuje kilka kolejnych, wzajemnie ze sobg powigzanych etapéw procesu zarzadzania
ryzykiem. Ich kolejnosc i liczba nie zostaty okreslone w przepisach, poniewaz zalezne sg od liczby zidentyfikowanych i poddanych
oszacowaniu ryzyk. Natomiast w odniesieniu do kazdego poddanego oszacowaniu konkretnego ryzyka kolejno$¢ nastepujacych
po sobie dziatart wskazana jest w dodatku do Rozporzadzenia 402/2013. Zastosowanie maja tu réwniez procedury Systemu Zarza-
dzania Bezpieczenstwem (SMS) lub Systemu Utrzymania (MMS), jezeli zostat on u wnioskodawcy wdrozony.

3.4.1 Rejestr zagrozen

Zespot opiera swoje analizy o zapisy rejestru zagrozen. Jezeli wnioskodawca dysponuje opracowanym uprzednio rejestrem zagro-
zen, to dokonuje jego przegladu i w razie takiej potrzeby aktualizuje, a wszystkie podejmowane dziatania opisuje w sprawozdaniu,
unikajac nadmiernego wchodzenia w szczegdty. Opisujac w sprawozdaniu konkretne zagrozenia, opisuje sie zwigzane z nimi,
zidentyfikowane, ryzyka.

3.4.2 Wskazanie wymogow bezpieczenstwa

Zespot sporzadza wykaz wszystkich wymogoéw bezpieczenstwa, ktérych dopetnienie jest konieczne, by utrzymywac nadzorowane
ryzyka na dopuszczalnym poziomie. Wykaz ten moze stanowi¢ zatacznik do sprawozdania.

68 Art. 4 ust. 2 Rozporzadzenia 402/2013.
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3.4.3 Wybor zasady akceptacji ryzyka

Odnoszac sie do zidentyfikowanych ryzyk, zespét dokonuje wyboru zasady (zasad) akceptacji ryzyka (patrz rozdziat 2.8 Przewodni-
ka), opisujac i uzasadniajac w sprawozdaniu, jaka zasade zastosowat do akceptacji danego ryzyka.

3.4.4 Oszacowanie ryzyka

Opisujac w sprawozdaniu sposéb przeprowadzenia oszacowania (wyceny i oceny) zidentyfikowanych ryzyk zespét moze odpo-
wiednie formuty, tabele i zestawienia dotgczy¢ w postaci zatacznikdow do sprawozdania, zamieszczajgc w tekscie gtéwnym jedynie
whioski i konkluzje.

3.4.5 Srodki kontroli ryzyka

Zespot wskazuje w sprawozdaniu, w odniesieniu do kazdego oszacowanego ryzyka, odpowiedni $rodek kontrolny (srodki kontro-
Ine, jezeli jest to uzasadnione w danych okolicznosciach), osobe® odpowiedzialng za stosowanie tego $rodka kontrolnego oraz
dowdd” stosowania danego srodka kontrolnego. Niezbedne jest ponowne oszacowanie ryzyka z uwzglednieniem przyjetych
srodkéw kontroli. Wszystkie te dane nalezy zamiesci¢ w rejestrze zagrozen, ktéry moze stanowic zatgcznik do sprawozdania.

3.4.6 Dowody zgodnosci z koniecznymi wymogami bezpieczenstwa

W odniesieniu do kazdego z wymogow bezpieczenstwa, ktére wskazat zesp6t (patrz rozdziat 3.4.2), zesp6t ds. oceny ryzyka wska-
zuje osobe odpowiedzialna za jego spetnienie oraz dowdd, ze wymog ten jest spetniony (kwestie oséb i dowodéw nalezy rozumie¢
analogicznie jak w rozdziale 3.4.5).

3.4.7 Opis przyjetych zatozen na poszczegodlnych etapach oceny ryzyka

W sprawozdaniu, gdy jest mowa o danym etapie procesu zarzadzania ryzykiem, nalezy opisac wszystkie przyjete a priori zatozenia.
Zastosowanie ,milczaco przyjetych”i nieopisanych w sprawozdaniu zatozen jest niedopuszczalne.

3.4.8 Rekomendacje i wnioski

Jezeli zespot wypracuje w trakcie prowadzonych analiz wnioski lub rekomendacje, powinien uja¢ je w sprawozdaniu w oddzielnym
punkcie (rozdziale). Te wnioski i rekomendacje wnioskodawca moze wzig¢ pod uwage w dalszym postepowaniu, lecz nie majg one
mocCy wigzace;j.

3.4.9 Dokumentowanie pracy zespotu

Wskazane w rozdziale 3.3.7 zasady dokumentowania pracy zespotu maja tu réwniez petne zastosowanie.

Przydatne bytoby zamieszczenie w sprawozdaniu konkluzji, ktéra w skondensowanej, skrotowej formie opisywataby wynik prze-
prowadzonego procesu zarzadzania ryzykiem.

69  Osoby wskazuje sie w znaczeniu funkcjonalnym, podajac nazwe stanowiska, a nie personalnie, wymieniajac imie i nazwisko.
70  Konkretny dokument lub zapis w takim dokumencie (wskazanym z nazwy).
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3.4.10 Schemat graficzny procesu sprawozdawczego

ZMIANA
Czy ma wptyw na bezpieczenstwo?

Ma wptyw Nie ma wptywu
na bezpieczenstwo na bezpieczenstwo

Powotanie zespotu do oceny znacze- KONIEC
nia zmiany (decyzja kierownictwa) dokumentacja jest wskazana
dla celéw dowodowych

Wstepna definicja systemu
(patrz rozdziat 2.4 przewodnika)

Ocena znaczenia zmiany
wg obowiazujacych kryteriéw
(patrz rozdziat 2.5 przewodnika)

Zmiana oceniona jako Zmiana oceniona jako
NIEZNACZACA ZNACZACA

KONIEC ocena zmiany jako element
dokumentacja (archiwizacja) sprawozdania z procesu zarzqdzania ryzykiem

sprawozdanie z oceny (tj. oceny znaczenia zmiany

znaczenia zmiany oraz wyceny i oceny ryzyka)

PROCES OCENY ZNACZENIA ZMIANY
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Powotanie zespotu do oceny ryzyka lub
przedtuzenie dziatania zespotu do oceny

znaczenia zmiany (decyzja kierownictwa)

Opis specjalistéw jako element
sprawozdania z procesu za-
rzqdzania ryzykiem

Decyzja o powotaniu zespotu
jako zafgcznik do sprawozdania

Opis procesu zarzadzania ryzykiem jako element
sprawozdania z procesu zarzqdzania ryzykiem
(patrz rozdziat 2.6 przewodnika)

Ewentualne konkluzje, wnioski, rekomendacje
jako elementy
sprawozdania z procesu zarzqdzania ryzykiem

KONIEC
dokumentacja (archiwizacja)
sprawozdanie z procesu zarzqdzania ryzykiem

zafaczniki

PROCES ZARZADZANIA RYZYKIEM

Jednostka Oceniajaca (AsBo)
Raport w sprawie oceny bezpieczeristwa
(patrz rozdziat 1.6 przewodnika oraz dokument
Polskiego Centrum Akredytacji DAKOS)

KONIEC Uzasadnienie i udokumentowanie braku akceptacji

archiwizacja

KONIEC
WERYFIKACJA DOKONYWANA PRZEZ archiwizacja
JEDNOSTKE OCENIAJACA

] Akceptacja raportu AsBo Brak akceptacji catosci lub czesci raportu AsBo
i

_____
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4 Podsumowanie

Wspotczesne zasady organizacji sektora transportu kolejowego, zdefiniowane na poziomie wspdlnotowym, zaktadajg funkcjo-
nowanie szeregu podmiotéw w ramach zliberalizowanego rynku. W modelu tym przepisy prawne tworza ramy funkcjonowania
przedsiebiorstw, natomiast same przedsiebiorstwa, stosujgc mechanizmy przyjete w ramach wdrozonych systeméw zarzadzania,
podejmuja kazdego dnia szereg decyzji, ktére maja posredni lub bezposredni wptyw na bezpieczenstwo prowadzonej dziatalnosci
oraz bezpieczenstwo sektora kolejowego jako catosci.

Podejmowanie decyzji operacyjnych w ramach wskazanego modelu funkcjonowania sektora wymaga biezacego stosowania pro-
cesu zarzadzania ryzkiem. Proces ten w odniesieniu do przewoznikéw kolejowych, zarzadcow infrastruktury kolejowej i podmio-
téw odpowiedzialnych za utrzymanie jest procesem statym, wpisanym bezposrednio w strukture przyjetego systemu zarzadzania.

Szczegdlne miejsce w ramach tego procesu zajmuje zarzadzanie ryzkiem zwigzanym z wprowadzaniem przez przedsiebiorce
zmian o charakterze technicznym, eksploatacyjnym czy organizacyjnym. Zgodnie z trescig Dyrektywy bezpieczenstwa (Dyrektywa
2004/49/WE) podstawowe elementy systemu zarzadzania bezpieczenstwem powinny obejmowac procedury i metody przepro-
wadzenia oceny ryzyka i stosowania srodkéw nadzoru ryzyka w sytuacjach, kiedy zmiana warunkéw prowadzenia dziatalnosci lub
wprowadzenie nowego materiatu stwarza nowe zagrozenie dla infrastruktury lub prowadzonej dziatalnosci. Analogicznie, w przy-
padku systemdw zarzadzania utrzymaniem, aby zarzadza¢ zmianami dotyczacymi sprzetu, procedur, organizacji, personelu lub
interfejsow, podmioty odpowiedzialne za utrzymanie powinny stosowac procedury oceny ryzyka.

Podejscie do zarzadzania ryzykiem zwigzanym ze zmianami zestandaryzowane jest, jak to zostato wskazane w Przewodniku, w ska-
li catej Unii Europejskiej i odbywa sie w oparciu o zasady okreslone w tresci wspdlnej metody oceny bezpieczefnstwa w zakresie
wyceny i oceny ryzyka.

Stosowanie tego procesu umozliwia przedsiebiorstwu faktyczne zarzadzanie zagrozeniami w obszarze prowadzonej dzia-
talnosci. Analiza ryzyka jest narzedziem stuzagcym do zarzadzania zagrozeniami. Uzyskana w wyniku tej analizy swia-
domos¢ wystepowania obszaréw ryzyka od akceptowalnego do nieakceptowalnego pozwala na zastosowanie odpo-
wiednich rozwigzan mitygujacych zagrozenia i zwigzane z nimi ryzyka, co w rezultacie ma decydujacy wptyw na poziom
bezpieczenstwa dziatalnosci prowadzonej przez przedsiebiorce.

Informacje pozyskane w procesie analizy ryzyka sa nastepnie podstawa dla tworzenia lub modyfikacji w przedsiebiorstwach ko-
lejowych wdrozonych tam proceséw, procedur, regulacji wewnetrznych oraz sposobu ich stosowania, stanowigc sktadnik kultury
organizacyjnej w zakresie bezpieczenstwa.

Proces zarzadzania ryzykiem, w tym zarzadzania ryzykiem zwigzanym z wprowadzanymi zmianami, ma charakter podstawowy
w ramach systemowego podejscia do zarzadzania bezpieczenstwem przedsiebiorstwa. Informacje pochodzace z tego procesu
umozliwiajg identyfikowanie zagrozen oraz podejmowanie dziatann prewencyjnych eliminujgcych lub minimalizujacych prawdo-
podobienstwo wystapienia niekorzystnych zdarzen. Informacje pochodzace z tego procesu zasilaja rowniez inne procesy realizo-
wane w przedsigbiorstwie.

Dla zapewnienia pozadanego poziomu bezpieczenstwa proces zarzadzania ryzykiem wspierany jest przez proces monitoro-
wania oraz proces nadzoru (obydwa réwniez zestandaryzowane na poziomie wspélnotowym w ramach wspdlnych metod oceny
bezpieczenstwa).

Powiazanie proceséw oceny ryzyka oraz monitorowania w ramach zintegrowanego systemu zarzadzania bezpieczefstwem two-
rzy zwarty i efektywny kompleks dziatarh uzupetniony procedurami nadzoru. Dziatania objete CSM RA stanowia jedynie jeden
z elementéw tego kompleksu, jest to jednak element niezbedny o charakterze pierwotnym, albowiem zgromadzone w ten sposéb
dane stanowig materiat wyjsciowy dla innych proceséw.

Wszelkie aspekty systemowego zarzadzania bezpieczenstwem zwiazane s z celem nadrzednym, jakim jest zapewnienie
mozliwie jak najwyzszego poziomu bezpieczenstwa kolejowego.

Niezaleznie od dziatan w sferze bezpieczenstwa podejmowanych bezposrednio przez przedsiebiorce z wykorzystaniem wskaza-
nych powyzej metod, okreslone dziatania podejmowane sg réwniez przez wtasciwe organy administracji. Dziatania te obejmuja
w szczegolnosci takie srodki nadzoru bezpieczenstwa systemu kolejowego jak na przyktad wydawanie zezwoler na dopuszczenie
do eksploatacji, certyfikatow, autoryzacji, Swiadectw itp. oraz innych decyzji, w tym decyzji bedacych konsekwencja przeprowa-
dzonych kontroli czy audytéw. Dziatania te oraz decyzje podejmowane przez krajowe wtadze bezpieczenstwa kolejowego sg jed-
nak jedynie - sui generis — elementem kontrolnym, stwierdzajagcym prawidtowos¢ stosowanych procedur. Nalezy mie¢ bowiem na
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uwadze, ze bezposrednia, koricowa odpowiedzialnos¢ za bezpieczenstwo prowadzanej dziatalnosci ponosi zawsze przedsiebiorca,
zobowiazany do statego identyfikowania i minimalizowania ryzyk zwigzanych z podejmowanymi dziataniami operacyjnymi.

Zatem to w interesie przedsiebiorcy, a w szczegdlnosci kierownictwa poszczegdlnych spoétek, lezy rzetelne prowadzenie
procesu zarzadzania ryzykiem oraz wdrazanie skutecznych srodkow kontroli tego ryzyka. Wiasciwie przeprowadzony pro-
ces zarzadzania ryzykiem (tj. proces przeprowadzony rzetelnie oraz z wykorzystaniem adekwatnych i wtasciwe zastoso-
wanych narzedzi) daje okreslong gwarancje, ze wprowadzanie danej zmiany jest wtasciwie zarzadzane, a ryzyka zwigzane
z ta zmiana s znane i moga by¢ skutecznie kontrolowane w praktyce.

Rzetelny proces analizy ryzyka stanowi¢ powinien zatem dla kierownictwa kazdego z przedsiebiorstw warunek konieczny dla
podjecia ostatecznej decyzji o wdrozeniu lub braku wdrozenia zaplanowanej zmiany lub tez decyzji odnosnie do wdrozenia do-
datkowych srodkéw kontroli ryzyka przed wprowadzeniem danej zmiany w zycie.

Wspoélna metoda oceny bezpieczenstwa w zakresie wyceny i oceny ryzyka stanowi, jak to zostato wskazane w tresci Przewod-
nika, zestaw zestandaryzowanych wskazéwek, ktéry wspomaga uczestnikdw rynku kolejowego w realizacji dazenia do celu, jakim
jest zapewnienie pozadanego poziomu bezpieczenstwa swiadczonych ustug, co w dlugofalowym rozrachunku przektada sie
na ekonomiczne i spoteczne wyniki dzialalnosci danego przedsiebiorcy.

Podsumowujac, stosowanie zestandaryzowanego procesu zarzadzania ryzykiem stanowi element wspoétczesnego podejscia do
zarzadzania bezpieczenstwem sektora transportu kolejowego. Proces zarzadzania ryzykiem zajmuje kluczowe miejsce w ramach
kazdego systemu zarzadzania i umozliwiajac proaktywne, a nie reaktywne stawianie czota identyfikowanym zagrozeniom. W mo-
delu tym nacisk kfadziony jest na skuteczna prewencje (identyfikuje zagrozenia i dobieram oraz wdrazam optymalne srodki ich
kontroli), a nie na nauke w oparciu o do$wiadczenie pochodzace z wydarzen i zdarzen o réznym stopniu dolegliwosci.

Model ten pozwala réwniez na wprowadzanie srodkéw kontroli ryzyka w obszarach nowatorskich, nieuregulowanych w danym
momencie w przepisach prawa czy normach. System prawny czy szerzej system normatywny nie nadazaja bowiem wspétczesnie
za zmianami w systemie kolejowym, w szczegdlnosci za zmianami o charakterze technicznym czy eksploatacyjnym.

Najistotniejszg wartoscia modelu opartego na analizie ryzyka i opisanego w tym Przewodniku jest jednak to, ze w przy-
padku jego rzetelnego stosowania pozwala on przedsiebiorcy na stawienie czota petnej odpowiedzialnosci za bezpieczen-
stwo prowadzanej dziatalnosci, jaka nalozona zostata na niego w przepisach prawa.

W biezacym roku mija pie¢ lat od momentu, w ktérym zaczety obowigzywaé wymagania wspélnej metody oceny bezpieczeristwa
w zakresie wyceny i oceny ryzyka w obszarze zmian technicznych. Doswiadczenia w stosowaniu tego wymagania pozwalajg na
sformutowanie nastepujacych wnioskéw:

1. CSM RA moze by¢ traktowana jako tzw. ,dobra praktyka” w zarzadzaniu ryzykiem dla zmian nieznaczacych.

2. CSMRA wpisuje sie w nowoczesny sposéb podejscia do zarzadzania bezpieczenstwem kolejowym zapoczatkowany wprowa-
dzeniem do krajowych przepiséw odnoszacych sie do sektora kolejowego zapiséw dyrektywy bezpieczenstwa (Dyrektywy
49/2004) oraz wdrozeniem systemoéw zarzgdzania bezpieczenstwem (SMS) i systemow utrzymania (MMS).

3. Zarzadzanie ryzykiem, w tym zarzadzanie zmiang, nie powinno by¢ traktowane przez podmioty sektora kolejowego jako
zbedna biurokracja, poniewaz koszty zdarzen kolejowych moga wielokrotnie przekroczy¢ koszty zwigzane z prowadzeniem
systematycznych dziatan profilaktycznych.

4. CSM RA moze stuzy¢ wczesnemu wykryciu przypadkéw braku zgodnosci w zarzadzaniu bezpieczenstwem, ktére w konse-
kwencji moga doprowadzi¢ do zdarzen kolejowych lub sytuacji potencjalnie wypadkowych.

5. Podmioty sektora kolejowego powinny w sposéb przemyslany klasyfikowac¢ zmiany wprowadzane do systemu kolejowego,
tzn. nie unika¢ klasyfikowania zmian do kategorii znaczacych, poniewaz moze to zaburzac efektywnos$¢ systemu zarzadzania
jako catosci oraz osiggania przez ten system oczekiwanych rezultatéw.

6. CSM RA moze stanowic znakomite narzedzie budowania profesjonalnych zespotéw wspomagajacych zarzady firm w osigga-
niu zatozonych celéw bezpieczenstwa.
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5 Zalaczniki

5.1 Zalacznik nr 1: Przyktady przeprowadzenia oceny

znaczenia zmiany

PRZYKtAD NR 1 (zmiana nieznaczqca)

Przyktad przeprowadzenia oceny znaczenia zmiany nieznaczqcej, dotyczqcej robot konstrukcyjno-budowlanych przepro-
wadzonych w ramach fikcyjnego projektu pn.: ,,Wykonanie robét budowlanych na linii kolejowej nr 2000 w torze nr 2 na
st. Studniowka”

Przedmiotem robét byta kompleksowa przebudowa jednego z toréw stacyjnych, przebiegajacych przez stacje kolejowa wraz z wy-
miana wskazanych przez zamawiajacego rozjazdéw kolejowych oraz urzadzen sterowania ruchem kolejowym. Na przedmioto-
wym odcinku linii kolejowej ze wzgledu na nadmierne zuzycie nawierzchni wprowadzona byta obnizona predkos¢ rozktadowa.
Gtéwnym celem realizacji zadania byto podniesienie predkosci konstrukcyjnej po danym torze do okreslonej predkosci przy zada-
nym nacisku osiowym, skrécenie czasu jazdy, przywrécenie petnej przepustowosci linii kolejowej, likwidacja ograniczen predkosci
jazdy pociggow oraz poprawa bezpieczenstwa.

Sprawozdanie z oceny znaczenia zmiany oraz oceny ryzyka zwigzanego ze zmiang w systemie kolejowym dotyczaca ro-
bot konstrukcyjno-budowlanych przeprowadzonych w ramach projektu,Wykonanie robét budowlanych na linii kolejowej
nr 2000 w torze nr 2 na st. Studniéwka” wykonane zgodnie z wymogami Rozporzadzenia Komisji (WE) Nr 352/2009 z dnia
24 kwietnia 2009 r. oraz Rozporzadzenia Wykonawczego Komisji (UE) Nr 402/2013 z dnia 30 kwietnia 2013 r.
SPRAWOZDANIE PRZYGOTOWAL ZESPOL W SKLADZIE:

1. (Imie i nazwisko cztonka zespotu, podpis)

2. (Imie i nazwisko cztonka zespotu, podpis)

3....

4. ...

SPIS TRESCI:

1. PLAN SPRAWOZDANIA

2. SPRAWOZDANIE (w tym metodologia okreslania znaczenia zmiany)

3. WNIOSKI

4. SYLWETKI CZLONKOW ZESPOLU DS. OCENY ZNACZENIA ZMIANY | OCENY RYZYKA

5. WYKAZ ZALACZNIKOW
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1. PLAN SPRAWOZDANIA

Zakres tematyczny procesu analizy uwzgledniony w sprawozdaniu

1.1. Wptyw zmiany na bezpieczenstwo kolejowe

Jezeli zmiana ma wptyw na bezpieczenstwo kolejowe:

1.2. Wstepna definicja/Definicja systemu

1.3. Ocena wptywu zmiany na bezpieczenstwo kolejowe

1.4. Okreslenie znaczenia zmiany

Jezeli zmiana jest znaczaca:

1.5. Opis zmian w systemie

1.6. Identyfikacja i klasyfikacja zagrozen

1.7. Wybor zasady akceptacji ryzyka

1.8. Uzasadnienie wyboru zasady akceptacji ryzyka

1.9. Wycena ryzyka przy wykorzystaniu zasady/zasad akceptacji ryzyka

1.10. Wymogi bezpieczenstwa

1.11. Wykazanie zgodnosci zwymogami bezpieczenstwa

1.12. Rejestr zagrozen

2. SPRAWOZDANIE

Powotanie zespotu interdyscyplinarnego

Decyzjg Nr. 1001 ... dnia ... 2015 r. firmy ... zostat powotany Zespét do spraw oceny znaczenia zmiany oraz oceny ryzyka (patrz —
Zatacznik nr ... decyzja o powotaniu Zespotu) dla robét przeprowadzonych w ramach projektu,Wykonanie robét budowlanych na
linii kolejowej nr 2000 w torze nr 2 na st. Studniéwka” Sylwetki cztonkéw Zespotu Interdyscyplinarnego (ZI) opisano szczegétowo
w niniejszym sprawozdaniu, w czesci Sylwetki cztonkéw zespotu ds. oceny znaczenia zmiany i oceny ryzyka.

Podstawa prawna

Zespot przeprowadzit analize zgodnie z wymogami:

1) Rozporzadzenia Komisji (WE) Nr 352/2009 z dnia 24 kwietnia 2009 r. oraz Rozporzadzenia Wykonawczego Komisji (UE)
Nr 402/2013 z dnia 30 kwietnia 2013 r. w sprawie wspdlnej metody oceny bezpieczenstwa w zakresie wyceny i oceny ryzyka.

2) Procedury nr ...
3)...
Etapy oceny zmiany

Poszczegdlne etapy oceny znaczenia zmiany oraz oceny ryzyka zamieszczone zostaty w ponizszej Tabeli nr 1.
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Ocena, czy zmiana ma
wptyw na bezpie-
czenstwo kolejowe

Tabela nr 1

Ocena wstepna

Zespot stwierdza, ze zmiana ma wptyw na bezpieczenstwo kolejowe z uwagi m.in. na
nastepujace aspekty:

a) zmiana dotyczy infrastruktury kolejowej,

a) zmiana dotyczy urzadzen sterowania ruchem kolejowym,

b) zmiana dotyczy parametréw wskazanych w Technicznych Specyfikacjach Interope-
racyjnosci i zwigzanych z bezpieczenstwem jako zasadniczym wymaganiem.

Ocena wstepna

Wstepna definicja systemu/opis systemu sprzed zmiany

Cechy charaktery-
styczne i podsta-
wowe parametry

Dodatkowos¢
MALA

Systemem podlegajgcym ocenie znaczenia zmiany oraz ocenie ryzyka (dla zmiany zna-
czacej) jest:

Tor nr 2 po przebudowie od km X do km Y na stacji Studniéwka wraz z wymiana rozjaz-
doéw nr ... zakresie robdt torowych oraz wymiang urzadzen SRK (wraz z przeszkoleniem
personelu). Catos¢ przedsiewziecia realizowana jest w ramach modernizacji linii kolejo-
wej nr 2000. Po przebudowie przedmiotowego toru predkos¢ max. na tym torze w obre-
bie stacji Studnidwka wynosi 80 km/h przy nacisku osiowym 221 kN.

Kryteria i okreslenie znaczenia zmiany

Zespdt nie stwierdzit dodatkowosci zmiany. Z punktu widzenia technicznej zabudowy
przedmiotowego systemu nie dokonywano w nim wcze$niej modernizacyjnych zmian
technicznych, ktére w odniesieniu do przedmiotowej zmiany mogtyby by¢ traktowane
jako pierwotne, wymagajace tacznej analizy ryzyka.

Innowacyjnos¢
MALA

Zmiana systemu zostata dokonana przy uzyciu standardowych urzadzen technicznych
oraz materiatbw budowlanych. Praca zostata wykonana przez podmioty i personel re-
alizujgcy podobne zadania wedtug technologii stosowanych dla tego rodzaju robét na
wielu innych budowach na liniach kolejowych. Przedsiewziecie zostato zrealizowane przy
uzyciu standardowych rozwigzan technicznych, posiadajacych wtasciwe dopuszczenia
do eksploatacji oraz certyfikaty. Biorgc powyzsze pod uwage, zesp6t uznat, iz zmiana nie
ma charakteru innowacyjnego.

Ztozonos¢
MALA

W trakcie realizacji przedsiewziecia Wykonawca nie natknat sie na problemy techniczne,
powodujace koniecznos$¢ stosowania skomplikowanych rozwigzan technicznych i orga-
nizacyjnych, ktére mogtyby wprowadzi¢ dodatkowe zagrozenia do istniejgcego systemu
kolejowego. Zgodnie z projektem prace miaty charakter odtworzeniowy, poprawiajacy
nieznaczaco wybrane parametry pierwotne systemu o matym stopniu ztozonosci.

Skutki awarii
DUZE

Najgorszym mozliwym scenariuszem wynikajacym z wprowadzonej zmiany jest zdarze-
nie kolejowe ze skutkiem $miertelnym. Wynika to z ewentualnej usterkowosci urzadzen
sterowania ruchem kolejowym oraz btedu pracownikéw Zarzadcy Infrastruktury lub Prze-
woznika Kolejowego zwigzanych bezposrednio z prowadzeniem i bezpieczeristwem ru-
chu kolejowego (ryzyko zwigzane z czynnikiem ludzkim).

Monitoring (nie-
zdolnos¢ do
monitorowania)
MALA

Na etapie oceny ztozonosci i innowacyjnosci systemu Zespét uznat, ze rozwigzania wpro-
wadzone do systemu kolejowego na etapie konstrukcyjno-budowlanym sa rozwiagzania-
mi standardowymi, powszechnie stosowanymi przez jednostke organizacyjng Zarzadcy
Infrastruktury, odpowiedzialng za przedmiotowa linie kolejowa. W zwigzku z powyzszym
zmiana nie wprowadza niepewnosci zachowania sie systemu po jej wdrozeniu (tzn.
w trakcie jego pdzniejszej eksploatacji).
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Tabela nr 1

Odwracalnos¢ Z technicznego punktu widzenia zmiana jest nieodwracalna. Powrét do parametréw
(niezdolnos¢ do technicznych ocenianego systemu sprzed zmiany jest co do zasady niemozliwy. W oce-
powrotu systemu nie tej uwzgledniono réwniez, ze wykonanie w petnym zakresie koniecznych prac cal-
sprzed zmiany) kowicie odwracajacych zmiane az do przywrdcenia stanu pierwotnego jest racjonalnie
DUZA nieuzasadnione.

Okreslenie znaczenia Biorac po uwage statystyke wypadkowa z tytutu ztego stanu infrastruktury lub usterek/
zmiany (znaczaca/ btedéw urzadzen SRK oraz zwigzanego z nig poziomu ryzyka liczonego zaréwno dla
nieznaczaca) przedmiotowej linii kolejowej, jak i catego systemu kolejowego Zarzadcy Infrastruktury,

NIEZNACZACA zespot okreslit zmiane jako nieznaczaca.

Opis systemu po zmianie

Cel/Przeznaczenie
systemu po doko-
nanej zmianie

Z uwagi na uktad geometryczny toréw oceniany system przeznaczony jest do prowadze-
nia ruchu kolejowego z predkosciami do ... km/h na przedmiotowej stacji Studnidéwka.

Element techniczny - na stacji Studniéwka dokonano:
w zakresie uktadu torowego:

a) wymiany nawierzchnitoru nr 2 od km X do kmY,
b) wymiany rozjazdéw w torze nr 2 typu N;

w zakresie obiektdw inzynieryjnych:

a) przebudowy nawierzchni toru nr 2 w km X;

b)
w zakresie urzadzen SRK:

Funkcje i elementy a)

systemu podlega- w zakresie ...

jace zmianie, w tym

element techniczny, Szczegobtowy opis zmian technicznych zawarty jest w projektach wykonawczych (w tym

organizacyjny i ludzki w projektach zamiennych), OPZ oraz projektach powykonawczych.
Element organizacyjny i ludzki - zmiana, a w szczegélnosci modernizacja urzadzen stero-
wania ruchem kolejowym na stacji Studniéwka, nie powodowata koniecznosci przeszko-
lenia wtasciwych pracownikéw Zarzadcy Infrastruktury w zakresie obstugi, utrzymania
i postepowania w sytuacjach awaryjnych po zabudowie nowych napedéw zwrotnico-
wych, poniewaz napedy takie sg juz stosowane w innych lokalizacjach stacji Studniéwka.
Sposdb dziatania wiasciwych stuzb Zarzadcy Infrastruktury w zakresie utrzymania i kon-
serwacji toru bezstykowego takze nie wymagat aktualizacji.

3. WNIOSKI

Zespot oceniajacy znaczenie zmiany, w oparciu o zapisy Rozporzadzenia Komisji (WE) Nr 352/2009 z dnia 24 kwietnia 2009 r. oraz
Rozporzadzenia Wykonawczego Komisji (UE) Nr 402/2013 z dnia 30 kwietnia 2013 r. w sprawie wspdlnej metody oceny bezpie-
czenstwa w zakresie wyceny i oceny ryzyka oraz na podstawie przeprowadzonych i opisanych powyzej analiz, stwierdzit, ze zmiana
jest nieznaczaca.

W zwiazku z powyzszym Zesp6t nie przeszedt do kolejnego etapu procesu zarzadzania ryzykiem, tj. oceny ryzyka.

4. SYLWETKI CZLONKOW ZESPOLU DS. OCENY ZNACZENIA ZMIANY | OCENY RYZYKA (ZI)

(sylwetki cztonkéw zespotu wraz z kwalifikacjami i doswiadczeniem zawodowym, w tym w zakresie analizy ryzyka)

5. WYKAZ ZALACZNIKOW

(wykaz zatacznikéw wraz z ich numeracjg i tytutami)
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PRZYKtAD NR 2 (zmiana znaczqca)

Przyktad przeprowadzenia oceny znaczenia zmiany oraz oceny ryzyka znaczqcej zmiany, dotyczqcej robot konstrukcyj-
no-budowlanych przeprowadzonych w ramach fikcyjnego projektu pn.: ,,Wykonanie robét budowlanych na linii kolejowej
nr 1000 w torze nr 1 na st. Majéwka’. Przedmiotem robét byta kompleksowa przebudowa jednego z toréw stacyjnych, prze-
biegajqcych przez stacje kolejowq wrazzwymiang, wskazanych przezzamawiajqcego rozjazdéw kolejowych oraz urzqdzen
sterowania ruchem kolejowym. Na przedmiotowym odcinku linii kolejowej ze wzgledu na nadmierne zuzycie nawierzchni
wprowadzona byta obnizona predkos¢ rozktadowa. Gtéwnym celem realizacji zadania byto podniesienie predkosci kon-
strukcyjnej po danym torze do okreslonej predkosci przy zadanym nacisku osiowym, skrdcenie czasu jazdy, przywrécenie
petnej przepustowosci linii kolejowej, likwidacja ograniczen predkosci jazdy pociqgéw oraz poprawa bezpieczerstwa.

Sprawozdanie z oceny znaczenia zmiany oraz oceny ryzyka zwigzanego ze zmiang w systemie kolejowym dotyczaca robot
konstrukcyjno-budowlanych przeprowadzonych w ramach projektu pn.,,Wykonanie rob6t budowlanych na linii kolejowej
nr 1000 w torze nr 1 na st. Majéwka” wykonane zgodnie z wymogami Rozporzadzenia Komisji (WE) Nr 352/2009 z dnia
24 kwietnia 2009 r. oraz Rozporzadzenia Wykonawczego Komisji (UE) Nr 402/2013 z dnia 30 kwietnia 2013 r.
SPRAWOZDANIE PRZYGOTOWAL ZESPOL W SKLADZIE:

1. (Imie i nazwisko cztonka zespotu, podpis)

2. (Imie i nazwisko cztonka zespotu, podpis)

3....

4. ...

SPIS TRESCI:

1. PLAN SPRAWOZDANIA

2. SPRAWOZDANIE (w tym metodologia okreslania znaczenia zmiany)

3. WNIOSKI

4. REKOMENDACJE

5. SYLWETKI CZLONKOW ZESPOLU DS. OCENY ZNACZENIA ZMIANY | OCENY RYZYKA

6. WYKAZ ZAL ACZNIKOW

1. PLAN SPRAWOZDANIA

Zakres tematyczny procesu analizy uwzgledniony w sprawozdaniu

1.1. Wptyw zmiany na bezpieczenstwo kolejowe

Jezeli zmiana ma wptyw na bezpieczenstwo kolejowe:

1.2. Wstepna definicja/Definicja systemu

1.3. Ocena wptywu zmiany na bezpieczenstwo kolejowe

1.4. Okreslenie znaczenia zmiany

Jezeli zmiana jest znaczaca:

1.5. Opis zmian w systemie
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1.6. Identyfikacja i klasyfikacja zagrozen

1.7. Wybér zasady akceptacji ryzyka

1.8. Uzasadnienie wyboru zasady akceptacji ryzyka

1.9. Wycena ryzyka przy wykorzystaniu zasady/zasad akceptacji ryzyka

1.10. Wymogi bezpieczenstwa

1.11. Wykazanie zgodnosci z wymogami bezpieczenstwa

1.12. Rejestr zagrozen

2. SPRAWOZDANIE

Powotanie zespotu interdyscyplinarnego

Decyzjg Nr. 1001 z dnia ... 2015 r. firmy ... zostat powotany Zespét do spraw oceny znaczenia zmiany oraz oceny ryzyka (patrz -
Zatacznik nr ... decyzja o powotaniu Zespotu) dla robét przeprowadzonych w ramach projektu ,Wykonanie rob6t budowlanych
na linii kolejowej nr 1000 w torze nr 1 na st. Majowka”. Sylwetki cztonkdw Zespotu Interdyscyplinarnego (ZI) opisano szczegétowo
w niniejszym sprawozdaniu w czesci Sylwetki cztonkdw zespotu ds. oceny znaczenia zmiany i oceny ryzyka.

Podstawa prawna

Zespot przeprowadzit analize zgodnie z wymogami:

1) Rozporzadzenia Komisji (WE) Nr 352/2009 z dnia 24 kwietnia 2009 r. oraz Rozporzadzenia Wykonawczego Komisji (UE)
Nr 402/2013 z dnia 30 kwietnia 2013 r. w sprawie wspdlnej metody oceny bezpieczenstwa w zakresie wyceny i oceny ryzyka.

2) Procedurynr ...
3)...
Etapy oceny zmiany

Poszczegdlne etapy oceny znaczenia zmiany oraz oceny ryzyka zamieszczone zostaty w ponizszej Tabeli nr 2.

Tabela nr 2

Ocena wstepna

Zespot stwierdza, ze zmiana ma wptyw na bezpieczenstwo kolejowe z uwagi na naste-
pujace aspekty:

Ocena, czy zmiana ma a) zmiana dotyczy infrastruktury kolejowej,
wplyw na bezpie- b) zmiana dotyczy urzadzen sterowania ruchem kolejowym,
czenstwo kolejowe ¢) zmiana dotyczy personelu kolejowego,

zmiana wymaga uzupetnienia/nabycia nowych umiejetnosci przez personel
kolejowy.

Ocena wstepna

Wstepna definicja systemu/opis systemu sprzed zmiany

Systemem podlegajacym ocenie znaczenia zmiany oraz ocenie ryzyka (dla zmiany zna-

czacej) jest:
Cechy charaktery- Tor nr 1 po przebudowie od km X do km 'Y na stacji Majéwka wraz z wymiang rozjazdéw
styczne i podsta- nr ... zakresie rob6t torowych oraz wymiang urzadzen SRK (wraz z przeszkoleniem per-
wowe parametry sonelu). Cato$¢ przedsiewziecia realizowana jest w ramach modernizacji linii kolejowej

nr 1000. Po przebudowie przedmiotowego toru predkos¢ max. na tym torze w obrebie
stacji Majowka wynosi 80km/h przy nacisku osiowym 221 kN.
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Dodatkowos¢
MALA

Tabela nr 2

Kryteria i okreslenie znaczenia zmiany

Zesp6t nie stwierdzit dodatkowosci zmiany. Z punktu widzenia technicznej zabudowy
przedmiotowego systemu nie dokonywano w nim wcze$niej modernizacyjnych zmian
technicznych, ktére w odniesieniu do przedmiotowej zmiany mogtyby by¢ traktowane
jako pierwotne, wymagajace tacznej analizy ryzyka.

Innowacyjnos¢
DUZA

Zmiana systemu zostata dokonana przy uzyciu standardowych urzadzen technicznych
oraz materiatéw budowlanych. Praca zostata wykonana przez podmioty i personel re-
alizujacy podobne zadania wedtug technologii stosowanych dla tego rodzaju robét na
wielu innych budowach na liniach kolejowych. Opisane ponizej rozwigzania techniczne
zastosowano w sposéb niestandardowy:

na stacji Majéwka w obszarze nastawni dysponujacej MaA zastosowano, zgodnie z pro-
jektem wykonawczym, wstawke pomiedzy rozjazdami nr ... na gtowicy rozjazdowej
o dtugosci x < 6 m (przy minimalnej wymaganej dtugosci 6 m), na ptyte stalowa wiaduk-
tu drogowego (obiekt inzynieryjny w km X na stacji Majéwka, potozony na wysokosci
nastawni dysponujacej MaB, posadowiono konstrukcje rozjazdu ... wytacznie na pod-
sypce z klica o grubosci do 15 cm. Posadowienie rozjazdu bezposrednio na klificu byto
spowodowane koniecznoscig zachowania tej samej niwelety i mozliwoscig pofaczenia
z istniejacym, ale nieremontowanym rozjazdem nr ...

Biorac pod uwage fakt, ze powyzsze zmiany sg zmianami niestandardowymi i niezgod-
nymi z przepisami wewnetrznymi Zarzadcy Infrastruktury, zespot uznat, iz sa podstawy,
aby stwierdzi¢, ze zmiana ma charakter innowacyjny.

Ztozonos¢
MALA

Zakres wprowadzonej zmiany z punktu widzenia jej technicznej kompleksowosci nie
jest szeroki. Zgodnie z projektem prace majg charakter modernizacyjny o normalnym
stopniu ztozonosci.

Skutki awarii
DUZE

Najgorszym mozliwym scenariuszem wynikajagcym z wprowadzonej zmiany jest zdarze-

nie kolejowe ze skutkiem $miertelnym. Wynika to z:

a) ewentualnej usterkowosci urzadzen sterowania ruchem kolejowym,

b) ewentualnego btedu pracownikéw Zarzadcy Infrastruktury lub Przewoznika Kole-
jowego zwigzanych bezposrednio z prowadzeniem i bezpieczeristwem ruchu kole-
jowego (ryzyko zwigzane z czynnikiem ludzkim),

<)

Monitoring
(niezdolnos¢ do
monitorowania)
DUZA

Zesp6t uznat, ze rozwigzania wprowadzone do ocenianego systemu kolejowego na eta-
pie konstrukcyjno-budowlanym, stwierdzone jako niestandardowe, moga powodowac
niepewnos¢ zachowania sie systemu po zmianie (w trakcie jego pdzniejszej eksploatacji).

Odwracalnos¢
(niezdolnos¢ do
powrotu systemu
sprzed zmiany)
DUZA

Powrot do parametréw technicznych ocenianego systemu sprzed zmiany jest co do za-
sady niemozliwy. Wykonanie prac catkowicie odwracajacych zmiane az do przywrécenia
stanu pierwotnego jest niepozadane i racjonalnie nieuzasadnione.

Okreslenie znaczenia
zmiany (znaczaca/
nieznaczaca)
ZNACZACA

Cel/Przeznaczenie
systemu po doko-
nanej zmianie

Zdaniem zespotu analiza kryteriéw ,skutki awarii’, ,innowacyjnosc¢’, ,monitoring” oraz
»odwracalnos¢” wskazuje na celowos$¢ okreslenia zmiany jako zmiany znaczace;j.

Proces zarzadzania ryzykiem

Opis systemu po zmianie

Z uwagi na ukfad geometryczny toréw oceniany system przeznaczony jest do prowa-
dzenia ruchu kolejowego z predkosciami do ... km/h na przedmiotowej stacji Majowka.
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Tabela nr 2

Funkcje i elementy
systemu podlega-

11 jace zmianie, w tym
element techniczny,
organizacyjny i ludzki

Element techniczny - na stacji Majéwka dokonano:

w zakresie uktadu torowego:

a)  wymiany nawierzchnitoru nr 1 od km X do kmY

b) wymiany rozjazdéw typu A w torze nr 1, stosujac wstawke dtugosci 3,35 m pomie-
dzy rozjazdaminr ...

o ...

w zakresie obiektéw inzynieryjnych:

a) ...

b) ...

w zakresie przebudowy peronu na stacji Majowka:

krétki opisu peronu i zastosowanych urzqdzen technicznych

w zakresie urzadzen SRK:

wymiana napeddw zwrotnicowych (typy zastosowanych napedow)

a)

b)

w zakresie

w zakresie

Szczegdtowy opis zmian technicznych zawarty jest w ...

Element organizacyjny i ludzki — zmiana, a w szczegdlnosci modernizacja urzadzen ste-

rowania ruchem kolejowym na stacji Majéwka, spowodowata konieczno$¢ przeszkole-

nia wiasciwych pracownikdw Zarzadcy Infrastruktury w zakresie:

a) obstugi, utrzymania i postepowania w sytuacjach awaryjnych po zabudowie no-
wych napeddw zwrotnicowych,

b) obstugi nowych, Swietlnych planéw sytuacyjnych w pomieszczeniu dyzurnego
ruchu,

9}

d)

12 Granice systemu

Granice systemu wyznaczaja:

od strony formalnej:

a) wszelkie przepisy regulujgce wymagania dla zastosowanych rozwigzar technicznych,

b) dokumentacja Systemu Zarzadzania Bezpieczenstwem Zarzadcy Infrastruktury
w zakresie rozwigzan technicznych (w tym dokumentacja zwigzana z procesami
odbioru, diagnostyki i utrzymania, wszelkie zwigzane z zakresem przeprowadzo-
nych prac instrukcje i regulaminy oraz procedury Zarzadcy Infrastruktury),

9

od strony fizycznej:

a) interfejsy opisane w punkcie 13 niniejszej tabeli jako interfejsy zewnetrzne (z wyta-
czeniem podsystemu ruch kolejowy) i wewnetrzne,

b)

od strony funkcjonalnej:

a) interfejsy opisane w punkcie 13 niniejszej tabeli jako interfejsy funkcjonalne wraz
z podsystemem ruch kolejowy

b)
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Tabela nr 2

Interfejsy
13 systemu, fizyczne
i funkcjonalne

Podstawowymi interfejsami zewnetrznymi rozpatrywanego systemu po zmianie, w za-
kresie przyjetych ograniczen determinujacych ocene ryzyka, wptywajacymi na sposéb
i zasady zarzadzania ryzykiem kolejowym sa:

a) interfejs z podsystemem tabor (zuwagina ...)

b) interfejs z podsystemem ruch kolejowy (z uwagina ...)

Podstawowymi interfejsami wewnetrznymi dla rozpatrywanej zmiany sg interfejsy po-
miedzy zastosowanymi rozwigzaniami technicznymi miedzy soba, tzn.

a) nawierzchnia kolejowa - krawedzie peronowe,

b)

o)

Interfejsem wewnetrznym jest takze styk pomiedzy ocenianym systemem a istniejgcymi
elementami linii kolejowe;j.

Podstawowymi interfejsami funkcjonalnymi rozpatrywanego systemu po zmianie s3a:

a) mozliwos¢ prowadzenia ruchu kolejowego z uwzglednieniem podniesienia pred-
kosci konstrukcyjnej systemu do predkosci ... km/h w obrebie stacji,

b) postepowanie wiasciwych stuzb Zarzadcy infrastruktury w zakresie obstugi urza-
dzen (w tym w sytuacjach awaryjnych), co pociggneto za soba przeprowadzenie
przez wykonawce/podwykonawcow szkolern personelu Zarzadcy Infrastruktury
oraz dostarczenie niezbednej dokumentacji celem dokonania zmian/uzupetnien
istniejacych zapiséw w regulaminach technicznych stacji,

o)

d)

Otoczenie systemu,
14 na ktérym dany
system funkcjonuje

Otoczeniem systemu sg w szczegdlnosci:

a) sposob eksploatacji przedmiotowego systemu przez przewoznikédw kolejowych,
wptlywajacy na zuzycie eksploatacyjne (w czasie) nawierzchni kolejowej i podtorza,

b) panujace warunki geologiczne i srodowiskowe wptywajace na zuzycie (w czasie)
nawierzchni kolejowej i podtorza,

c¢) warunki atmosferyczne wptywajace na ewentualng usterkowos¢ urzadzen stero-
wania ruchem kolejowym, a takze sposéb prowadzenia ruchu kolejowego w sy-
tuacjach awaryjnych (np. wytadowania atmosferyczne powodujace usterkowos¢
urzadzen SRK),

d) przyspieszona degradacja obiektu inzynieryjnego w km ... oraz nawierzchni kole-
jowej od oddziatywania statycznego i dynamicznego od przejezdzajacych pocia-
gow na skutek braku wymaganej grubosci warstwy podsypki na obiekcie,

e)

f)

Istniejgce srodki oraz
15 wymogi bezpie-
czenstwa systemu

Istniejace (dla systemu sprzed zmiany) srodki i wymogi bezpieczerstwa okreslone sg
w dokumentacji systemu zarzadzania bezpieczeristwem (SMS) Zarzadcy Infrastruktury.

Ograniczenia determi-
16 nujace ocene ryzyka
badanego systemu

Gtéwnym zatozeniem okresdlajgcym progi majace zastosowanie do oceny ryzyka jest to,
ze zmiana dotyczy wylacznie etapu przebudowy przedmiotowych odcinkédw toréw linii
kolejowej wraz z fizycznym przytaczeniem elementéw podlegajacych przebudowie do
istniejacej infrastruktury linii kolejowe;j.

Zmiana nie dotyczy:

a) etapu eksploatacji przedmiotowego systemu,

b) etapu utrzymania przedmiotowego systemu,

o}

d)
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Tabela nr 2

Identyfikacja zagrozen (lista zagrozen)

Zespot zidentyfikowat nastepujace zasadnicze zagrozenia zwigzane z wprowadzonymi zmianami w zakresie ograni-
czen determinujacych ocene ryzyka badanego systemu:
1)  Realizacja budowy niezgodna z projektem (w tym projektem zamiennym),
2) Niewtasciwa technologia/wykonanie robét skutkujaca/ce np.:
a) deformacja toru w planie i profilu,
b) niewtasciwymi parametrami podtorza,
o)
d)
e)
3) Niewtasciwy dobér sprzetu i/lub narzedzi,
4)  Zastosowanie materiatéw niezgodnych z projektem,
5) Zastosowanie materiatéw lub zabudowa urzadzen bez wymaganych zezwolen (Swiadectw) na dopuszczenie
do eksploatacji,
6) Brak dokumentacji technicznej i uzytkowej dla zastosowanych urzadzen i materiatéw, skutkujace np. btedami
w szkoleniu i uzytkowaniu przez whasciwe stuzby Zarzadcy Infrastruktury,

Zagrozenia zwigzane z zasadniczo dopuszczalnym ryzykiem

Mozna przyja¢, ze zagrozenia zwigzane z zasadniczo dopuszczalnym ryzykiem w zakresie przyjetych ograniczen de-
terminujacych ocene ryzyka sg nastepujace:

a) ruchy ziemi skutkujace uszkodzeniami nawierzchni kolejowej,

b) powodzie skutkujace podmywaniem podtorza,

c¢) podnoszenie sie wéd gruntowych skutkujace podmywaniem podtorza,

d) zawalenie sie konstrukgji inzynieryjnej z tytutu btednego/ztego wykonania robot,

e)

f)

Podziat obowiazkéw podmiotow zaangazowanych w zakresie zarzadzania ryzykiem

Podziat obowiazkéw podmiotéw zaangazowanych w zarzadzanie ryzykiem zwigzanym z zakresem przedmiotowej
zmiany zapisany jest podstawowo pomiedzy Wykonawca i Zarzadcg Infrastruktury w umowie taczacej obie strony
nr ... dnia ... ktorej zataczniki stanowia:

a) Oferta (wypetniony Formularz Oferty) wraz z Zatacznikami do tej Oferty,

b) Wypetniony przez Wykonawce Przedmiar Robét,

c) Specyfikacje Techniczne Wykonania i Odbioru Robét Budowlanych (STWIORB),

d) Dokumentacja projektowa przekazana przez Zarzadce Infrastruktury,

e) Dokumentacja projektowa wykonana podczas realizacji inwestycji w rezultacie wizji lokalnych,

f)
9)

Wybor zasady akceptacji ryzyka

Zespdt oceny ryzyka stwierdza, ze w zakresie przedmiotowej zmiany:

a) wszelkie zastosowane materiaty i urzadzenia posiadac¢ beda stosowne dopuszczenia do stosowania w branzy
kolejowej i budowlanej,

b) zastosowana organizacja i technologia robét nie odbiegata od standardéw przyjetych w branzy budowlanej,
branzy automatyki, branzy telekomunikacji oraz energetyki,

c) szkolenia w zakresie branzy automatyki dokonane zostaty przez podwykonawce Wykonawcy,

d)

e ...

W zwigzku z powyzszym zespot uznat, ze dopuszczalnosc¢ ryzyka dotyczacego zdefiniowanego systemu moze by¢

zbadana poprzez zastosowanie kodekséw postepowania, natomiast dla nizej wymienionych obszaréw zagrozen po-

przez jawna ocene ryzyka:

a) szkolenie prowadzone przez podwykonawce Wykonawcy w zwigzku z zabudowaniem urzadzen SRK (typow
odmiennych od dotychczas eksploatowanych),

b) niestandardowe zastosowanie podsypki na obiekcie inzynieryjnym w obrebie nastawni MaB,

c) zastosowanie niestandardowego rozwiagzania w postaci krotkiej wstawki miedzyrozjazdowej pomiedzy rozjaz-
dami na gtowicy wjazdowej w obrebie nastawni MaA (wstawka o dtugosci mniejszej niz 6 m)
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Tabela nr 2

Kroki wedtug przyjetej metodologii

Zespot zidentyfikowat zagrozenia wynikajace z wprowadzonych zmian w systemie (patrz Lista zagrozen, pkt 17). Fakt
stosowania kodekséw postepowania oraz szacowania jawnego ryzyka zostat odnotowany w zatagczonym rejestrze
zagrozen. Proces zarzadzania ryzykiem przedmiotowej zmiany jest udokumentowany niniejszym sprawozdaniem
i jest dostepny dla Zarzadcy i Jednostki Oceniajacej (z uwagi na stwierdzenie przez zespot, ze zmiana jest zmiana
Znaczacy).

Wymogi bezpieczenstwa

Wymogi bezpieczenstwa zawarte sg we wszystkich kodeksach postepowania adekwatnych dla przedmiotowej zmia-
ny oraz wynikaja z przedstawionej metody analizy Zzrédet zagrozen i analizy ryzyka. W szczegdélnosci zespét wskazat
wymogi bezpieczenstwa dla nawierzchni kolejowej, podtorza, obiektédw inzynieryjnych, robét w branzy automatyki,
robot w branzy energetyki, robét zwigzanych z usuwaniem kolizji, zastosowarn rozwigzan niestandardowych oraz
szkolen personelu Zarzadcy Infrastruktury. Wymogi bezpieczenstwa przedstawione sg w rejestrze zagrozen.

Zgodnosc z wymogami bezpieczenstwa
Zgodnos$¢ z wymogami zostata przedstawiona w rejestrze zagrozen.
Rejestr zagrozen

24 Patrz zatgcznik nr ...

3. WNIOSKI

1. Z uwagi na innowacyjnos¢ dokonanej zmiany (patrz: ,innowacyjnos¢”) w przedmiotowym systemie, podlegajacym zmianie, przy-
jetym stopniu powagi szkody (patrz:,skutki awarii”), braku odwracalnosci z tytutu wprowadzonych zmian (patrz,odwracalnos¢”) oraz
niepewnosci zachowania systemu po wprowadzeniu rozwigzan niestandardowych (patrz, monitoring”), zesp6t oceniajacy znaczenie
zmiany, postepujac zgodnie z zapisami Rozporzadzenia Komisji (WE) Nr 352/2009 z dnia 24 kwietnia 2009 r. oraz Rozporzadzenia
Wykonawczego Komisji (UE) Nr 402/2013 z dnia 30 kwietnia 2013 r. w sprawie wspdlnej metody oceny bezpieczenstwa w zakresie
wyceny i oceny ryzyka, stwierdzit, iz zmiana jest znaczaca. Uzasadnienie decyzji zespotu podane jest w tabeli nr 2.

2. Z uwagi na znaczenie zmiany zespét oceniajacy ryzyko jej wprowadzenia zidentyfikowat najwazniejsze zagrozenia wynikajace
z charakteru wprowadzonej zmiany oraz przyjetych granic dla oceny ryzyka w systemie po wprowadzonej zmianie (zmiana o cha-
rakterze konstrukcyjno-budowlano-montazowym).

3. Zespdt nie identyfikowat ryzyka w systemie po wprowadzonej zmianie w obszarze eksploatacji systemu oraz jego utrzymania
i konserwacji (ewentualnie dalszych remontéw), poniewaz jest to domena Zarzadcy Infrastruktury w ramach prowadzonego przez
niego systemu zarzadzania bezpieczenstwem (SMS).

4. Zesp6t nie identyfikowat ryzyka w systemie po wprowadzonej zmianie w obszarze projektowania, poniewaz jest to domena
Zarzadcy Infrastruktury w ramach dostarczonych Wykonawcy projektow wykonawczych i zaakceptowanych przez Zarzadce In-
frastruktury zamiennych projektéw wykonawczych celem realizacji przedmiotowej zmiany. Wszelkie uszczegoétowienia projektu
wykonawczego zwigzane z etapowaniem catosciowej modernizacji stacji Majowka skutkuja rozwigzaniami niestandardowymi,
ktore byty przedmiotem analizy Zespotu.

5.Zespot wskazat najwazniejsze zdaniem Zespotu interfejsy, ktére Zarzadca Infrastruktury moze odnie$¢ do swojego rejestru zagrozen.

6. Zespot stwierdzit, iz mozliwa jest akceptacja ryzyka w oparciu o kodeksy postepowania zgodnie z zapisami punktu 2.3 Zatacznika
| do Rozporzadzenia Komisji (WE) Nr 352/2009 z dnia 24 kwietnia 2009 r., gdyz:

dokumenty wskazane jako kodeksy postepowania sa powszechnie uznane w branzy kolejowej jako przepisy europejskie lub
krajowe,

dokumenty wskazane jako kodeksy postepowania sa wtasciwe merytorycznie,

oraz w oparciu o jawng ocene ryzyka odnosnie do:

Fundusze
Europejskie
Pomoc Techniczna

$7d MINISTERSTWO — w2
INFRASTRUKTURY ‘ /. meuaroers Unia Europejska 63
4. IROZWOIU /...,,._., pel



szkolen w zakresie budowy i uzytkowania wymienianych w systemie urzadzen SRK, przeprowadzanych przez personel Wykonaw-
cy, przedstawiong w Zatgczniku nr ... o niniejszego sprawozdania,

rozwigzania niestandardowego w postaci posadowienia rozjazdu typu N na podrozjazdnicach typu D bezposrednio na klincu, bez
podsypki na wiadukcie przebiegajacym w obrebie nastawni dysponujacej MaB, przedstawiong w Zataczniku nr ...

rozwigzania niestandardowego w postaci zastosowania krétkiej wstawki miedzyrozjazdowej w obrebie nastawni MaA, przedsta-
wiong w Zataczniku nr ...

7.W wyniku przeprowadzonej analizy (w zakresie ograniczen determinujgcych ocene ryzyka badanego systemu) dla poszczegél-
nych zagrozen okreslono potencjalne skutki wprowadzonej zmiany, srodki i wymogi bezpieczenstwa oraz podmioty odpowiedzial-
ne za ich stosowanie wraz zdokumentami to potwierdzajagcymi (wykazanie zgodnosci z wymogami bezpieczenistwa). Wynikiem tej
pracy jest rejestr zagrozen przedstawiony w Zataczniku nr ... o niniejszego sprawozdania. Wykaz przepiséw i wewnetrznych aktow
prawnych Zarzadcy Infrastruktury przyjetych jako srodki i wymogi bezpieczenstwa majgce odniesienie do analizowanej zmiany
zawiera Zatacznik nr ... odatkowe dowody stosowania okreslonych wymogdéw bezpieczenstwa, w postaci zdjec infrastruktury
kolejowej dokumentujacych stan po wprowadzeniu analizowanej zmiany, zawiera Zatacznik nr ...

8. Poniewaz zagrozenia wynikajace z przedmiotowej zmiany kontrolowane sa za pomoca szacowania jawnego ryzyka oraz kodek-
séw postepowania, uwzgledniajac pkt. 2, 5 i 6 niniejszych wnioskéw oraz zapisy Rozporzadzenia Komisji (WE) nr 352/2009 z dnia
24 kwietnia 2009 r. w sprawie przyjecia wspdlnej metody oceny bezpieczenstwa w zakresie wyceny i oceny ryzyka, o ktérej mowa
w art. 6 ust. 3 lit. a dyrektywy 2004/49/WE Parlamentu Europejskiego i Rady (Dz. Urz. UE L 198 z 29.04.2009, str.4), ryzyka zwigzane
z tymi zagrozeniami uwaza sie za dopuszczalne.

4. REKOMENDACIJE

Biorac pod uwage punkt 2 w/w wnioskow Zespét uwaza, ze petne zarzadzanie ryzykiem po wprowadzeniu przedmiotowej zmiany
mozliwe jest po uwzglednieniu zagrozen wystepujacych na etapie eksploatacji i utrzymania ocenianego systemu.

5. SYLWETKI CZLONKOW ZESPOLU DS. OCENY ZNACZENIA ZMIANY | OCENY RYZYKA
(sylwetki cztonkéw zespotu wraz z kwalifikacjami i doswiadczeniem zawodowym, w tym w zakresie analizy ryzyka)
6.WYKAZ ZALACZNIKOW

(wykaz zatacznikéw wraz z ich numeracjg i tytutami)
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PRZYKtAD NR 3 (zmiana nieznaczqca)

Przyktad przeprowadzenia oceny zmiany wprowadzanej do systemu kolejowego, polegajqcej na likwidacji posterunku re-

widenta taboru na stacji B1 przewoznika kolejowego AA.

Sprawozdanie z oceny znaczenia zmiany oraz oceny ryzyka zwigzanego ze zmiang w systemie kolejowym dotyczaca likwidacji po-
sterunku rewidenta taboru na stacji B1 spétki AA realizujgcego funkcje przewoznika kolejowego, wykonane zgodnie z wymogami
Rozporzadzenia Wykonawczego Komisji (UE) 402/2013 z dnia 30 kwietnia 2013 r. w sprawie wspolnej metody oceny bezpieczen-
stwa w zakresie wyceny i oceny ryzyka i uchylajagcego Rozporzadzenie (WE) nr 352/2009.

SPRAWOZDANIE PRZYGOTOWAL ZESPOL W SKLADZIE:

1. (Imie i nazwisko cztonka zespotu, podpis)

2. (Imie i nazwisko cztonka zespotu, podpis)

3....

4. ...

SPIS TRESCI:

1. PLAN SPRAWOZDANIA

2. SPRAWOZDANIE (w tym metodologia okreslania znaczenia zmiany)

3. WNIOSKI

4. SYLWETKI CZLONKOW ZESPOtU DS. OCENY ZNACZENIA ZMIANY | OCENY RYZYKA

5. WYKAZ ZAt ACZNIKOW

1. PLAN SPRAWOZDANIA

Zakres tematyczny procesu analizy uwzgledniony w sprawozdaniu
1.1. Wptyw zmiany na bezpieczenstwo kolejowe

Jezeli zmiana ma wptyw na bezpieczenstwo kolejowe:
1.2. Wstepna definicja/Definicja systemu

1.3. Ocena wptywu zmiany na bezpieczenstwo kolejowe
1.4. Okreslenie znaczenia zmiany

Jezeli zmiana jest znaczaca:

1.5. Opis zmian w systemie

1.6. Identyfikacja i klasyfikacja zagrozen

1.7. Wyb6r zasady akceptacji ryzyka

1.8. Uzasadnienie wyboru zasady akceptacji ryzyka

1.9. Wycena ryzyka przy wykorzystaniu zasady/zasad akceptacji ryzyka
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1.10. Wymogi bezpieczenstwa

1.11. Wykazanie zgodnosci zwymogami bezpieczenstwa

1.12. Rejestr zagrozen

2. SPRAWOZDANIE

Decyzjg Nr 1001 z dnia ... 2015 r. firmy ... zostal powotany Zespét Interdyscyplinarny (ZI) do spraw oceny znaczenia zmiany oraz
oceny ryzyka (patrz - Zatacznik nr ... decyzja o powotaniu zespotu) dla wyceny i oceny ryzyka z tytutu likwidacji posterunku rewi-
denta na stacji B1 spotki AA przewoznika kolejowego.

Podstawa prawna

Zespot przeprowadzit analize zgodnie z wymogami:

- Rozporzadzenia Wykonawczego Komisji (UE) 402/2013 z dnia 30 kwietnia 2013 r. w sprawie wspolnej metody oceny bezpieczen-
stwa w zakresie wyceny i oceny ryzyka i uchylajagcego Rozporzadzenie (WE) nr 352/2009,

- Procedury nr 010 Systemu Zarzadzania Bezpieczenstwem Zarzadzanie zmiang,

- Procedury nr 011 Systemu Zarzadzania Bezpieczeristwem Zarzadzanie ryzykiem,

przy uwzglednieniu wymogow:

- Obwieszczenia Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 23.01.2015 r. w sprawie ogtoszenia jednolitego tekstu rozporzadzenia
Ministra Infrastruktury w sprawie ogdélnych warunkéw prowadzenia ruchu kolejowego i sygnalizacji,

- Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 30 grudnia 2014 r. w sprawie pracownikdw zatrudnionych na stanowi-
skach bezposrednio zwigzanych z prowadzeniem i bezpieczenstwem ruchu kolejowego oraz z prowadzeniem okreslonych rodza-
jow pojazdow kolejowych,

- Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 10 lutego 2014 r. w sprawie $wiadectwa maszynisty,

- Rozporzadzenia ...,

- Instrukcji danego zarzadcy infrastruktury, wymienionych w Regulaminie przydzielania tras pociggéw, tj.:

Instrukcji o prowadzeniu ruchu pociagéw,

Instrukdji ...,

Instrukcji whasnych, tj.:

Instrukcji dla rewidenta taboru,

Instrukcji dla druzyny trakcyjnej ...,

Instrukcji dla druzyny konduktorskiej ...,

Instrukgji o utrzymaniu urzadzen hamulcowych ...,

Instrukcji ...

Poszczegdlne etapy oceny znaczenia zmiany oraz oceny ryzyka zamieszczone zostaty w ponizszej Tabeli nr 3.
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Ocena, czy zmia-
na ma wplyw na
bezpieczenstwo
kolejowe (Tak / Nie)
Tak

Cechy
charakterystyczne
i podstawowe

parametry

Dodatkowos¢
niska

Tabela nr 3

Ocena wstepna

Zesp6t stwierdza, ze zmiana ma wptyw na bezpieczenstwo kolejowe z uwagi m.in. na

nastepujace aspekty:

a) zmiana dotyczy wykonywania czynnosci bezposrednio zwigzanych z ruchem
kolejowym,

b) zmiana dotyczy przygotowania sktadu pociggu / pociaggu do drogi (wykonania
ogledzin technicznych i préb hamulca),

c) zmiana implikuje zmiany w organizacji pracy kierownika pociaggu (wykonywanie
ogledzin technicznych i préb hamulca, jak réwniez sporzadzania karty préby ha-
mulca i urzadzen pneumatycznych na stacji B1),

d)

Proces zarzadzania ryzykiem

Wstepna definicja systemu

Systemem podlegajagcym ocenie znaczenia zmiany oraz ocenie ryzyka (jezeli zmiana

uznana zostanie za znaczaca) jest:

likwidacja statego posterunku rewidenta na stacji B1, na ktérym byt zatrudniony cato-

dobowo rewident taboru. Do jego podstawowych obowigzkéw nalezato:

a) sprawdzanie stanu technicznego, w tym wykonanie ogledzin technicznych i wyma-
ganej proby hamulca pociggéw zespotdw trakcyjnych oraz autobuséw szynowych
przed wyprawieniem w droge,

b) zlecanie czyszczenia, mycia i odkazania zespotdw trakcyjnych oraz autobuséw szy-
nowych oraz dokonywanie ich odbioru po wykonaniu,

c¢) decydowanie o koniecznosci wytaczenia zespotdéw trakcyjnych oraz autobuséw szy-
nowych z usterkami, ktérych nie mozna usunac¢ bez wytaczenia,

d) usuwanie drobnych usterek ujawnionych w zespotach trakcyjnych oraz autobusach
szynowych bez wytaczenia ich ze skfadu pociagu.

Szczegotowy zakres czynnosci okresla Regulamin posterunku oraz instrukcja
stanowiskowa.

Posterunek rewidenta na stacji B1 obstugiwat w dobie zgodnie z rozktadem jazdy 10 par
pociagéw statego kursowania (10 pociagdéw konczacych i 10 pociggdéw rozpoczynaja-
cych bieg).

Kryteria i okreslenie znaczenia zmiany

Zl nie stwierdzit dodatkowosci zmiany. Z punktu widzenia funkcjonowania posterunku
rewidenta nie dokonywano w nim wczesniej zadnych zmian, ktére w odniesieniu do
przedmiotowej zmiany mogtyby by¢ traktowane jako pierwotne, wymagajace facznej
analizy ryzyka.

Innowacyjnos¢
niska

Zmiana jest zmiang nieinnowacyjng, poniewaz przypadki likwidacji lub utworzenia
posterunkéw rewidenta sa dziataniami standardowymi podyktowanymi organizacja
procesu przewozowedo i rozktadem jazdy na dany rok. Zmiana nie stoi w sprzecznosci
z aktualnie obowigzujacym stanem prawnym, ktéry dopuszcza wykonywanie podsta-
wowych czynnosci (préoby hamulca i ogledziny techniczne pociggu) przez kierownika
pociagu lub maszyniste.

Biorac powyzsze pod uwage ZI uznat, ze zmiana nie ma charakteru innowacyjnego.

Ztozonos¢
niska

W trakcie realizacji przedsiewziecia przewoznik kolejowy nie natknat sie na problemy
(organizacyjne, techniczne, czy eksploatacyjne) powodujace koniecznos¢ stosowania
skomplikowanych rozwigzan technicznych i organizacyjnych, ktére mogtyby wprowa-
dzi¢ dodatkowe zagrozenia do istniejgcego systemu kolejowego.

Zmiana implikuje niski stopiert zaangazowania srodkéw do jej wdrozenia, tak wiec ma
maty stopien ztozonosci.

Skutki awarii
wysokie

Najgorszym mozliwym scenariuszem wynikajacym z wprowadzonej zmiany jest wypa-
dek z ofiarami w ludziach. Wynika to z ewentualnego btedu pracownikéw przewoznika
kolejowego, tj. kierownikéw pociggu.

Prawdopodobienstwo popetnienia btedu z uwagi na istniejgce wymagania jest na tyle
niskie, ze nie wymaga wdrozenia doraznych srodkéw bezpieczenstwa (ryzyko zwigzane
z czynnikiem ludzkim).
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Niezdolnos$¢ do
monitorowania
niska

Tabela nr 3

Zmiana systemu jest na biezagco monitorowana stosownie do zasad okreslonych w Sys-
temie Zarzadzania Bezpieczenstwem (nadzér nad zmiang w systemie sprawuja pracow-
nicy druzyny pociaggowej oraz nadzoru).

Odwracalnos¢
(niezdolnos¢ po-
wrotu do systemu
sprzed zmiany)
niska

Powrdét do stanu sprzed zmiany jest mozliwy w kazdej chwili i nie wymaga wprowadza-
nia zmian w procedurach organizowania pracy opisanych w SMS przewoznika i innych
obowiazujacych uregulowaniach wewnetrznych.

Okreslenie znaczenia
zmiany (znaczaca/
nieznaczaca)
zmiana nieznaczaca

Cel/Przeznaczenie
systemu po doko-
nanej zmianie

Biorac pod uwage analize kryteriéw znaczenia zmiany, ZI okreslitzmiane jako nieznaczaca.

Opis systemu po zmianie

Po wprowadzonej zmianie, tj. likwidacji posterunku rewidenta, podstawowe czynnosci,
tj.:

a) probe hamulca i wykonanie ogledzin technicznych,

b) zlecanie i odbiér pojazdéw po czyszczeniu i myciu,

bedzie wykonywat kierownik pociggu;

Decyzje o koniecznosci wylaczenia z pociaggu zespotéw trakcyjnych oraz autobuséw
szynowych z usterkami majacymi wptyw na zapewnienie bezpieczenstwa ruchu kole-
jowego i koniecznos¢ wezwania rewidenta taboru bedzie podejmowat maszynista pro-
wadzacy pociag.

Na stacji B1 zgodnie z nowym rozktadem jazdy w dobie bedg konczyly bieg 3 pociagi
i 3 pociagi rozpoczynaty (ogétem 6 pociagdéw). Pociagi beda zestawione z elektrycznych
zespotow trakcyjnych, postdj na stacji B1 (zwrotnej) pociagu zgodnie z zaplanowanymi
obiegami bedzie wynosit 45 min.

Z uwagi na powyzsze i wymagania prawne, wymienione w czesci Podstawy prawne ni-
niejszego sprawozdania, zgodnie z przyjetym rozktadem jazdy w zakresie przygotowa-
nia pociaggu do drogi kierownik pociggu bedzie wykonywat prébe hamulca (uproszczo-
ng / szczegdtowa). W sytuacjach zaktdcenia rozktadu jazdy, w przypadku koniecznosci
wykonania ogledzin technicznych czynnos¢ beda wykonywali uprawnieni pracownicy
(kierownik pociggu lub maszynista).

Funkcje i elementy
systemu podlega-
jace zmianie, w tym
element techniczny,
organizacyjny i ludzki

Element techniczny:

a) fizyczna likwidacja budynku posterunku rewidenta,

b) zapewnienie awaryjnego samochodu dla rewidenta i grupy naprawczej, w tym wy-
posazenie go w wymagane narzedzia i przyrzady pomiarowe dla usuwania drob-
nych usterek (odpowiedzialny: naczelnik dziatu utrzymania),

o)

Element organizacyjny i ludzki:

a) zmiana implikuje wprowadzenie zmian do Regulaminu posterunku rewidenta na
stacji B2 (oddalonego o 30 km od zlikwidowanego posterunku rewidenta) po-
przez wprowadzenie obowiazku dokonania oceny technicznej pojazdéw, co do
ktérych maszynista stwierdzit usterki eliminujace je z ruchu (odpowiedzialny: na-
czelnik sekgji),

b) zmiana implikuje uaktualnienie wykazu posterunkéw rewidenta i punktéw utrzy-
mania taboru w Systemie Zarzadzania Bezpieczeristwem i powiadomienie zainte-
resowanych, w tym Zarzadce Infrastruktury (odpowiedzialni: naczelnik dziatu utrzy-
mania, petnomocnik zarzadu ds. SMS, ...

c) zmiana uwzglednienia likwidacje posterunku rewidenta i wprowadzenie obowiaz-
ku wykonywania ogledzin technicznych (o ile beda wymagane) i préob hamulca
przez kierownika pociaggu w nowym planie zestawiania i obstugi pociagéw (odpo-
wiedzialny: naczelnik dziatu przewozéw),

d)
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3. WNIOSKI

Zespot oceniajacy znaczenie zmiany, w oparciu o zapisy Rozporzadzenia Wykonawczego Komisji (UE) Nr 402/2013 z dnia 30 kwiet-
nia 2013 r. w sprawie wspdlnej metody oceny bezpieczenstwa w zakresie wyceny i oceny ryzyka oraz procedury nr 010 Systemu
Zarzadzania Bezpieczenstwem, na podstawie przeprowadzonych i opisanych powyzej analiz stwierdzit, ze zmiana jest nieznaczaca.

Istniejace wymagania wymienione w czesci Podstawa prawna niniejszego sprawozdania sg adekwatne i wystarczajace do nadzoro-
wania zmiany. Dowody (np. pisma potwierdzajace) realizacje dziatarh wymienionych w punkcie 11 nalezy dotaczy¢ do niniejszego
sprawozdania i sprawdzi¢ w ramach nadzoru zgodnie z postanowieniami Systemu Zarzadzania Bezpieczeristwem.

W zwiazku z ustaleniami ZI zawartymi w punkcie 1 wnioskéw zesp6t zakonczyt prace i nie przeszedt do kolejnego etapu procesu
zarzadzania ryzykiem, tj. oceny ryzyka, zgodnie z postanowieniami art. 4 Rozporzadzenia Wykonawczego Komisji (UE) 402/2013
z dnia 30 kwietnia 2013 r. w sprawie wspdlnej metody oceny bezpieczenstwa w zakresie wyceny i oceny ryzyka i uchylajagcego
Rozporzadzenie (WE) nr 352/2009.

4. SYLWETKI CZLONKOW ZESPOLU DS. OCENY ZNACZENIA ZMIANY | OCENY RYZYKA

(sylwetki cztonkéw zespotu wraz z kwalifikacjami i doswiadczeniem zawodowym, w tym w zakresie analizy ryzyka)

Tabela nr 4
Przedsta-
Imie i nazwisko wiciel / Wyksztatcenie / szkolenia Doswiadczenie Uwagi
stanowisko
wyzsze techniczne ..., egzamin 5 lat na stanowi-
Przewoznika rewidenta taboru, szkolenie sku rewidenta
Marek Nowak — . T .
1 rzewodniczacy ZI / kontroler w zakresie wdrozenia i stosowania taboruy, 5 lat na
P acy ds. taboru procedury zarzadzania zmiang stanowisku kon-
PR 010 (wg. Rozp. 402/2013) trolera ds. taboru
p

5.WYKAZ ZALACZNIKOW
(wykaz zatacznikéw wraz z ich numeracjg i tytutami)
zatacznik nr ... Decyzjanr ... zdnia ... Prezesa Zarzadu powotujgca Zesp6t Interdyscyplinarny,

zataczniknr... pismonr...zdnia... potwierdzajace zapewnienie samochodu awaryjnego dla rewidenta taboru i grupy naprawczej,
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PRZYKtAD NR 4 (zmiana znaczqca)

Przyktad przeprowadzenia oceny zmiany wprowadzonej do systemu kolejowego polegajqcej na wiqczeniu do eksploatacji
nowego typu pojazdu kolejowego - elektrycznego pojazdu trakcyjnego typu EZT-TT1 (dwucztonowego autobusu szynowe-
go) przez przewozZnika kolejowego.

Przyktad sprawozdania z oceny znaczenia zmiany oraz oceny ryzyka zwigzanego ze zmiang w systemie kolejowym, doty-
czaca wlaczenia przez przewoznika kolejowego do eksploatacji nowego elektrycznego pojazdu trakcyjnego typu EZT-TT1
(dwucztonowego autobusu szynowego), wykonane zgodnie z wymogami Rozporzadzenia Wykonawczego Komisji (UE)
402/2013 z dnia 30 kwietnia 2013 r. w sprawie wspolnej metody oceny bezpieczenstwa w zakresie wyceny i oceny ryzyka
i uchylajacego Rozporzadzenie (WE) nr 352/2009.

SPRAWOZDANIE PRZYGOTOWAL ZESPOL W SKLADZIE:

1. (Imie i nazwisko cztonka zespotu, podpis)

2. (Imie i nazwisko cztonka zespotu, podpis)

3....

4. ...

SPIS TRESCI:

1. PLAN SPRAWOZDANIA

2. SPRAWOZDANIE (w tym metodologia okreslania znaczenia zmiany)

3. WNIOSKI

4. REKOMENDACJE

5. SYLWETKI CZLONKOW ZESPOLU DS. OCENY ZNACZENIA ZMIANY | OCENY RYZYKA

6. WYKAZ ZAL ACZNIKOW

1. PLAN SPRAWOZDANIA

Zakres tematyczny procesu analizy uwzgledniony w sprawozdaniu

1.1. Wptyw zmiany na bezpieczenstwo kolejowe

Jezeli zmiana ma wptyw na bezpieczenstwo kolejowe:

1.2. Wstepna definicja/Definicja systemu

1.3. Ocena wptywu zmiany na bezpieczenstwo kolejowe

1.4. Okreslenie znaczenia zmiany

Jezeli zmiana jest znaczaca:

1.5. Opis zmian w systemie

1.6. Identyfikacja i klasyfikacja zagrozen

1.7. Wyb6r zasady akceptacji ryzyka
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1.8. Uzasadnienie wyboru zasady akceptacji ryzyka

1.9. Wycena ryzyka przy wykorzystaniu zasady/zasad akceptacji ryzyka

1.10. Wymogi bezpieczenstwa

1.11. Wykazanie zgodnosci zwymogami bezpieczenstwa

1.12. Rejestr zagrozen

2. SPRAWOZDANIE

Powotanie zespotu interdyscyplinarnego

Decyzja Nr 10/2015 z dnia 8.05.2015 r. Prezesa Zarzadu zostat powotany Zespét Interdyscyplinarny (ZI) do spraw oceny znaczenia
zmiany oraz oceny ryzyka (patrz — Zatacznik nr ... decyzja o powotaniu (ZI) z tytutu wiaczenia w Spétce AA do eksploatacji nowe-
go typu elektrycznego zespotu trakcyjnego (dwucztonowego autobusu szynowego typu EZT-TT1). Sylwetki cztonkéw Zespotu
Interdyscyplinarnego (ZI) opisano szczegétowo w niniejszym sprawozdaniu, w czesci Sylwetki cztonkéw zespotu ds. oceny znaczenia
zmiany i oceny ryzyka.

Podstawa prawna

Zespot przeprowadzit analize zgodnie z wymogami:

- Rozporzadzenia Wykonawczego Komisji (UE) 402/2013 z dnia 30 kwietnia 2013 r. w sprawie wspolnej metody oceny bezpieczen-
stwa w zakresie wyceny i oceny ryzyka i uchylajagcego Rozporzadzenie (WE) nr 352/2009,

- Procedury nr 010 (zarzadzania ryzykiem z tytutu zmiany) Systemu Zarzadzania Bezpieczeristwem,

- Procedury nr 011 (zarzadzania ryzykiem eksploatacyjnym) Systemu Zarzadzania Bezpieczerstwem,

Etapy oceny zmian

Poszczegdlne etapy oceny znaczenia zmiany oraz oceny ryzyka zamieszczone zostaty w ponizszej Tabeli nr 5.
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Tabela nr 5

Ocena wstepna

Z| stwierdza, ze zmiana jest zwigzana z bezpieczeristwem i ma wptyw na bezpieczen-

stwo systemu kolejowego z uwagi na nastepujace aspekty:

a) zmiana dotyczy wiaczenia do eksploatacji nowego typu pojazdu kolejowego (elek-
trycznego pojazdu trakcyjnego),

b) zmiana dotyczy kwalifikacji pracownikéw odpowiedzialnych za eksploatacje
i utrzymanie nowego typu pojazdu kolejowego,

c¢) zmiana wymaga dostosowania punktéw utrzymania pojazdéw kolejowych do re-
alizacji procesu utrzymania,

d) zmiana implikuje zmiany w przepisach wewnetrznych,

Ocena czy zmia-

na jest zwigzana

z bezpieczenstwem
i ma wplyw na
bezpieczenstwo
kolejowe (Tak / Nie)
TAK

Proces zarzadzania ryzykiem

Wstepna definicja systemu / opis systemu sprzed zmiany

Systemem podlegajagcym ocenie znaczenia zmiany oraz ocenie ryzyka (dla zmiany zna-
czacej) jest elektryczny pojazd trakcyjny typu TT1, przeznaczony do ruchu regionalnego,
predkos¢ maksymalna V=140 km/h:

a) posiadajacy zezwolenie na dopuszczenie do eksploatacji wydane przez Prezesa
UTK, $wiadectwa sprawnosci technicznej, dokumentacje zwigzang z procesem
utrzymania, w tym DSU zatwierdzong przez Prezesa UTK;

b) dostosowany do przewozu oséb o ograniczonej mozliwosci poruszania sie;

c) szczegoétowe dane techniczne zawarte w DTR i DSU otrzymanej od producenta
(udostepnione przez przewoznika kolejowego dla ZI).

Spotka AA, dotychczas realizowata funkcje przewoznika kolejowego w zakresie przewo-

zu 0séb pociggami zestawionymi z wagonow pasazerskich prowadzonych lokomotywa-

mi spalinowymi serii SU45.

Spotka AA jako przewoznik kolejowy funkcjonuje na rynku kolejowym od 5 lat

na podstawie otrzymanych od Prezesa UTK certyfikatow bezpieczenstwa cz. A

icz.B.

Spétka realizuje przewdz oséb w ruchu regionalnym na podstawie zawartej umowy

z marszatkiem wojewddztwa.

Podstawowe cechy
charakterystyczne
i podstawowe para-
metry podsystemu

Kryteria i okreslenie znaczenia zmiany

Z| stwierdzit niska dodatkowosci zmiany. Z punktu widzenia techniczno-eksploatacyjne-
go wiagczany jest w spétce po raz pierwszy nowy typ pojazdu kolejowego. Spoétka eksplo-
atowata dotychczas wagony pasazerskie i lokomotywy spalinowe serii SU45.

Dodatkowos¢
niska

Zmiana systemu w odniesieniu do catej branzy kolejowej:

w odniesieniu do catej branzy kolejowej zmiana nie jest innowacyjna, poniewaz elek-
tryczny zespot trakcyjny typu EZT-TT1 jest eksploatowany przez innych przewoznikéw
kolejowych od 3 lat.

Zmiana systemu w odniesieniu do spotki kolejowej AA:

w odniesieniu do spotki AA, ktéra do chwili obecnej eksploatowata lokomotywy spalino-
we serii SU45 (pociagi byty zestawione z wagonéw pasazerskich i prowadzone przez lo-
komotywy tej serii), wiaczenie do eksploatacji elektrycznego pojazdu trakcyjnego typu
EZT-TT1 (nowy typ pojazdu) ZI uznat za innowacyjnos$¢ wysoka.

Innowacyjnosc
wysoka

W zwigzku z zakresem wprowadzonej zmiany z punktu widzenia dotychczasowej dzia-
falnosci przewoznika kolejowego AA, ktéry eksploatowat tylko spalinowe pojazdy trak-
Ztozonos¢ cyjne serii SU45, ZI uznat ztozono$¢ zmiany za wysoka. Zmiana wymaga szczegdlnych
wysoka dziatan w zakresie aktualizacji przepiséw wewnetrznych, zapewnienia zasobdéw tech-
nicznych do utrzymania nowego typu pojazdu kolejowego, nabycia kwalifikacji w za-
kresie obstugi i utrzymania nowego typu pojazdu kolejowego.
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Najgorszym mozliwym scenariuszem wynikajacym z wprowadzonej zmiany jest zda-
rzenie kolejowe (powazny wypadek, wypadek). W ocenie skutkéw awarii ZI wziagt pod
uwage nastepujace czynniki:

a) Vmax nowego pojazdu wynosi 140 km/h, lecz ze wzgledu na fakt, ze bedzie pro-
wadzit pociagi po liniach o predkosci max. 120 km/h, zmian w powyzszym zakresie

nie bedzie,
b) od chwili rozpoczecia dziatalnosci przez przewoznika kolejowego (5 lat) wg staty-
Skutki awarii styki wypadkowej nie odnotowano awarii (usterki technicznej) pojazdu, w wyniku
wysokie ktorych nastapity zdarzenia, w tym powazne wypadki lub wypadki,

c) zanalizy raportéw rocznych PKBWK oraz raportéw Prezesa UTK w sprawie bezpie-
czenstwa wynika, ze wiaczenie do eksploatacji analizowanego typu pojazdu kole-
jowego (eksploatowany przez innych przewoznikéw kolejowych od 3 lat) nie byto
przyczyng zaistnienia wypadku lub powaznego wypadku,

d) zuwagi na wyzej opisane fakty prawdopodobieristwo wystapienia awarii o takich
skutkach zostato przez ZI ocenione jako znikome (bardzo niskie),

e)

Z| uznat, iz system nadzoru nad eksploatacjag nowego typu pojazdu kolejowego za-
pewnia ciggto$¢ monitoringu systemu, zaréwno przez druzyne pociggowg prowadzaca
pociag, pracownikéw punktéw utrzymania taboru realizujgcych czynnosci kontrolno-
-utrzymaniowe, jak réwniez nadzoru (naczelnikdéw sekgji, kontroleréw, instruktoréw)
stosownie do procedur SMS (réwniez w trakcie jego pdézniejszej eksploatacji).
Przewoznik kolejowy wyznaczyt pracownika odpowiedzialnego za ciagty nadzér nad
eksploatacja nowego pojazdu, w tym rejestracja i analiza zaistniatych usterek.

W ramach obowigzujacego systemu nadzoru okreslonego w SMS zobowigzano dyrekto-
ra zaktadu do wprowadzenia dodatkowych kontroli i jazd instruktazowych.

Monitoring
(niezdolno$¢ do
monitorowania)
niska

Odwracalnos¢
(niezdolnos¢ powrotu
systemu sprzed
zmiany)

niska

Powr6t systemu sprzed zmiany jest mozliwy w kazdej chwili, poprzez wytaczenie pojaz-
du kolejowego z eksploatacji i zastapienie go pojazdem kolejowym dotychczas eksplo-
atowanym. Niemniej jednak, biorac pod uwage pozostate kryteria znaczenia zmiany, ZI
stwierdzit, ze powrd6t taki bytby racjonalnie nieuzasadniony.

Okreslenie znaczenia
zmiany (znaczaca/nie- Po analizie w/w kryteriéw z uwagi na stwierdzenie wysokiej innowacyjnosci oraz ztozo-
znaczaca) nosci systemu ZI uznaje zmiane w systemie za znaczaca.

zmiana znaczaca

Proces zarzadzania ryzykiem

Opis systemu po zmianie

Zapewnienie pojazdéw kolejowych (pociggéw) o standardach europejskich i oczekiwa-

nej przez pasazera jakosci, przy jednoczesnej optymalizacji kosztéw eksploatacyjnych.

Wiaczony do eksploatacji elektryczny zespét trakcyjny (dwucztonowy autobus szyno-

wy) typu EZT-TT1 przeznaczony jest do realizacji przewozu pasazeréw na linii nr X i Y

na odcinku pomiedzy stacja A i B oraz Ci D, przy obowigzujacej predkosci maksymalnej

120 km/h. Elektryczny zespét trakcyjny, przeznaczony do ruchu regionalnego, predkos¢

maksymalna V=140 km/h, spetniajacy wymagania TSI Tabor:

a) posiada zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji wydane przez Prezesa UTK,
Swiadectwo sprawnosci technicznej, dokumentacje zwigzanga z procesem utrzyma-
nia, w tym DSU zatwierdzong przez Prezesa UTK;

b) dostosowany jest do przewozu oséb o ograniczonej mozliwosci poruszania sie;

Szczegotowe dane techniczne zawarte w DTR i DSU otrzymanej od producenta (udo-

stepnione przez przewoznika kolejowego dla ZI).

Utrzymanie EZT-TT1 realizowane bedzie:

a) poziom 1-3 na wtkasnym punkcie utrzymania,

b) poziom 4-5 przez wytonione w ramach postepowania uprawnione podmioty
zewnetrzne,

Cel/Przeznaczenie
systemu po doko-
nanej zmianie

<)
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11

12

Funkcje i elementy
systemu podlegajace
zmianie, w tym
element techniczny,
organizacyjny i ludzki
(odpowiedzialny)

Element techniczny - punkt utrzymania taboru spotki AA, przylegly do stacji A stacji

wymaga:

a) wyposazenia stanowisk pracy realizujacych utrzymanie nowego typu pojazdu ko-
lejowego (EZT-TT1) w narzedzia i przyrzady pomiarowe, wg wymogow DSU (odpo-
wiedzialna: komorka ds. zasobdw technicznych),

b) wyposazenia w DSU, jak réwniez opracowania wymaganych planéw utrzymania
(poziomy utrzymania) dla nowego typu pojazdu kolejowego (odpowiedzialna: ko-
morka ds. utrzymania taboru);

c) uaktualnienia wykazu eksploatowanych pojazdéw kolejowych o nowy typ pojazdu
kolejowego (odpowiedzialna: komérka ds. taboru).

d) ponadto nalezy powiadomic Prezesa UTK o wiaczeniu do eksploatacji nowego po-
jazdu kolejowego oraz wystgpi¢ o nadanie nr EVN (odpowiedzialna: komorka ds.
taboru)

e)

Element organizacyjny /operacyjny - wymaga:

a) dokonania przegladu i wprowadzenia zmian do obowigzujacych w spétce instruk-
¢ji, w szczegdlnosci dot. pracy druzyny trakcyjnej i druzyny konduktorskiej, rewi-
dentéw taboru (odpowiedzialna: komdrka ds. druzyn pociggowych),

b) wyposazenia maszynistéw w instrukcje obstugi nowego pojazdu trakcyjnego (od-
powiedzialna: komoérka ds. druzyn pociagowych),

c¢) powiadomienia wewnetrznych komoérek organizacyjnych o wiaczeniu pojazdu
trakcyjnego do eksploatacji (odpowiedzialna: komorka ds. druzyn pociggowych),

d) okreslenia zasad realizacji nadzoru przez kontroleréw i maszynistéw instruktorow
w odniesieniu do obstugi nowego pojazdu trakcyjnego przez druzyny pociggowe
i pracownikow punktéw utrzymania (odpowiedzialna: komérka ds. eksploatacji),

e) wprowadzenia zmiany do dokumentacji Systemu Zarzadzania Bezpieczenstwem
(odpowiedzialny: petnomocnik ds. SMS),

f)  podpisania umowy cywilno-prawnej na zakup energii elektrycznej,

g) ...

Element ludzki - zmiana implikuje:

a) zapewnienie maszynistow o kwalifikacjach zgodnych z obowiazujacym prawem
do obstugi EZT-TT1, w tym przeprowadzenie szkolenia i autoryzacji w zakresie
znajomosci eksploatacji nowego pojazdu trakcyjnego (pracownikéw nadzoru,
druzyny konduktorskie, pracownikéw realizujacych czynnosci z zakresu utrzyma-
nia), w tym postepowania w sytuacjach awaryjnych (odpowiedzialna: komérka ds.
pracowniczych),

b) przeprowadzenie w ramach pouczen okresowych szkolenia pracownikéw z no-
wych uregulowan prawnych / zmienionych, a obowiazujacych (odpowiedzialna:
komorka ds. pracowniczych / przewozéw),

c) zapewnienie pracownikéw dla punktu utrzymania z kwalifikacjami zgodnymi z wy-
mogami DSU, w tym doskonalenie ich kompetencji (odpowiedzialna: komérka ds.
pracowniczych / utrzymania),

d)

Granice systemu

Granice systemu wyznaczaja:

od strony formalnej - regulacje prawa europejskiego (w tym odpowiednio TSI) oraz
przepisy prawa krajowego, dokumentacja Systemu Zarzadzania Bezpieczerstwem
przewoznika kolejowego (w szczegdlnosci podsystemy ,eksploatacji i utrzymania po-
jazdow kolejowych” oraz,proces przewozowy"); regulamin przydzielania tras pociggéw
Zarzadcy Infrastruktury; dokumentacja zwigzana z utrzymaniem pojazdu kolejowego
dostarczona przez producenta, raport w sprawie oceny bezpieczenstwa wraz z reje-
strem zagrozen otrzymane od niezaleznej Jednostki Oceniajacej z etapu projektowania
i produkcji nowego pojazdu, decyzje Prezesa UTK (zapisy zawarte w zezwoleniu na do-
puszczenie do eksploatacji), ...

od strony fizycznej — na granicy pojazd kolejowy - tor, podsystem: infrastruktura”, ,ste-
rowanie urzadzenia przytorowe’, ,energia’, ,0soby o ograniczonej mozliwosci porusza-
nia sie”;

od strony funkcjonalnej — w zakresie prowadzenia ruchu kolejowego, podsystem ,ruch
kolejowy".
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Tabela nr 5

Interfejsy
13 systemu, fizyczne
i funkcjonalne

Podstawowymi interfejsami zewnetrznymi rozpatrywanego systemu po zmianie w za-
kresie przyjetych ograniczen determinujacych ocene ryzyka, wptywajgcymi na sposéb
i zasady zarzadzania ryzykiem kolejowym, sa:

a) interfejsy w obszarze wspotpracy przewoznik kolejowy — zarzadca infrastruktury
kolejowej, w zakresie prowadzenia ruchu kolejowego, okreslone w przepisach we-
wnetrznych zarzadcy infrastruktury kolejowej, a przywotane w regulaminie przy-
dzielania tras pociagow,

b) interfejsy w obszarze wspétpracy z dostawcg nowego pojazdu trakcyjnego w za-
kresie zapewnienia wymaganej dokumentacji i identyfikacji dziatar na styku pro-
ducent - przewoznik kolejowy z tytutu zidentyfikowanych usterek pojazdu trakcyj-
nego, a objetych nadzorem ze strony producenta w ramach udzielonej gwarancji,

o ...

Podstawowymi interfejsami wewnetrznymi dla rozpatrywanej zmiany sa:

a) interfejsy na styku pojazd trakcyjny — maszynista i pojazd trakcyjny — druzyna kon-
duktorska opisane w dokumentacji dostarczonej przez producenta i w Systemie
Zarzadzania Bezpieczenstwem, w tym instrukcjach stanowiskowych,

b) interfejs pojazd trakcyjny — pracownicy utrzymania opisany w dokumentacji do-
starczonej przez producenta, w Systemie Zarzadzania Bezpieczenstwem spotki AA,
w tym w instrukcjach i regulaminach punktéw utrzymania,

<)

Otoczenie systemu,
14 na ktérym dany
system funkcjonuje

Otoczeniem systemu jest w szczegdlnosci sposdb utrzymania infrastruktury kolejowej
przez zarzadce infrastruktury. Stan techniczny infrastruktury kolejowej w sposdb istotny
wplywa na zuzycie eksploatacyjne pojazdu trakcyjnego. Sposéb prowadzenia ruchu ko-
lejowego, dochowanie starannosci w zakresie obowiagzujacego rozktadu jazdy, elimina-
cja doraznych ograniczen predkosci (np. usterek ssp generujacych ograniczenie predko-
$ci pociaggu do 20km/h), niezasadnych zatrzyman pociggéw, natychmiastowe usuwanie
usterek srk (np. usterek sbl, rozjazddw, sieci trakcyjnej).

Otoczeniem systemu jest stan techniczny sieci trakcyjnej i parametry techniczne, w tym
prawidtowy system zasilania.

Otoczeniem systemu sa panujace warunki sSrodowiskowe wptywajace na zuzycie (w cza-
sie) pojazdu trakcyjnego, w tym warunki atmosferyczne (w szczegdlnosci niskie tem-
peratury) wptywajace na ewentualng usterkowosc¢ urzadzen / podzespotéw / zespotéw
pojazdu trakcyjnego.

Otoczeniem systemu sg dziatania stron trzecich (poza systemem kolejowym), np.: zda-
rzenia na przejazdach kolejowych, przeszkody na torze, wybryki chuliganskie, itp.

Istniejgce srodki

Istniejace (dla systemu sprzed zmiany) Srodki i wymogi bezpieczeristwa okreslone sg we
wiasciwych TSI, obowiazujagcym prawie krajowym, dokumentacji Systemu Zarzadzania
Bezpieczenistwem (SMS) przewoznika kolejowego AA, w tym instrukcjach stanowisko-
wych, jak réwniez dostarczonej przez producenta dokumentacji, w raporcie w sprawie
oceny bezpieczenstwa wraz z rejestrem zagrozen otrzymanych od Jednostki Oceniaja-
cej z etapu projektowania i produkcji nowego pojazdu, decyzjach Prezesa UTK (okresla-
jace srodki i wymogi, np. w zezwoleniu na dopuszczenie do eksploatacji).

oraz wymogi
15 . .
bezpieczenstwa
systemu
Ograniczenia
16 determinujace

ocene ryzyka
badanego systemu

Gtéwnym zatozeniem okredlajgcym progi majace zastosowanie do oceny ryzyka jest
to, ze zmiana analizowana jest wytacznie w zakresie wigczenia do eksploatacji nowe-
go pojazdu kolejowego (elektrycznego zespotu trakcyjnego typu EZT-TT1) przez prze-
woznika AA. Pojazd przeznaczony jest do zestawiania pociggéw pasazerskich i realizacji
przejazdu pociagu po liniach zarzadcy infrastruktury kolejowej, wg zasad okreslonych
w prawie krajowym, przepisach wewnetrznych zarzadcy infrastruktury kolejowej oraz
przewoznika AA.

Zmiana nie dotyczy etapu projektowania i produkgcji oraz pozyskania od narodowego
organu bezpieczenstwa zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji przedmiotowego
systemu (dziatania zrealizowane przez producenta pojazdu kolejowego), ale wskazuje
wzajemne z tym etapem powiagzania.
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Tabelanr5

Identyfikacja zagrozen (lista zagrozen)

ZI zidentyfikowat nastepujace zagrozenia zwigzane z wprowadzonymi zmianami w zakresie ograniczen determinu-

jacych ocene ryzyka badanego systemu (patrz pkt 16), tj.:

1) brak dokumentacji procesu eksploatacji i utrzymania pojazdu,

2) brak dostosowania zapleczy technicznych do realizacji procesu utrzymania,

3) niewyposazenie punktéw utrzymania w wymagana dokumentacje utrzymaniowa oraz wymagane zasoby tech-
niczne zgodnie z DSU,

4)  brak kwalifikacji pracownikéw w zakresie prowadzenia i obstugi (druzyna pociaggowa) oraz utrzymania nowego
typu pojazdu kolejowego,

5) nieaktualne procesy i procedury SMS,

6) brak regulacji wewnetrznych (instrukcji) okreslajacych zasady prowadzenia i obstugi pociagéw zestawio-
nych z EZT-TT1 przez druzyne pociagowa (druzyne trakcyjna i druzyne konduktorska) oraz instrukcji procesu
utrzymania,

7)  brak kompatybilnosci pojazdu trakcyjnego z infrastrukturg linii kolejowych, po ktérych bedzie kursowat,

Szczegotowy wykaz zidentyfikowanych zagrozen zawiera rejestr zagrozen, stanowiacy zatacznik nr ... o niniejszego
sprawozdania.

Zagrozenia zwigzane z zasadniczo dopuszczalnym ryzykiem

Do zagrozen zwigzanych z zasadniczo dopuszczalnym ryzykiem ZI zakwalifikowat zagrozenia o bardzo niskich kon-

sekwencjach, znikomym prawdopodobienstwie wystapienia i wysokim stopniu wykrycia zagrozenia, dla ktérych ist-

niejace Srodki bezpieczenstwa sg wystarczajace.

Do identyfikacji tych zagrozen oraz wyceny ryzyka dotyczacego dziatalnosci eksploatacyjnej wykorzystano rejestr

zagrozen prowadzony przez spotke jako przewoznika kolejowego.

Zespotinterdyscyplinarny (ZI), biorac pod uwage rejestr zagrozen (obszar dziatalnosci eksploatacyjnej) na podstawie

fachowego osadu stwierdzit, ze zagrozenia zwigzane z zasadniczo dopuszczalnym ryzykiem w zakresie przyjetych

ograniczen determinujacych ocene ryzyka sa nastepujace:

a) kleski zywiotowe (powodzie, osuwiska ziemi, wytadowania atmosferyczne, itp.) skutkujace uszkodzeniami po-
jazdu kolejowego,

b) zamach terrorystyczny,

c¢) dewastacja lub kradziez wyposazenia pojazdu trakcyjnego,

d) napad na druzyne pociggowa,

e)

Kryterium zasadniczo dopuszczalnego ryzyka ustalono na poziomie wskaznika dopuszczalnosci RPN < 54 (de-

cyzja ZI w oparciu o przyjete zasady w SMS, zgodnie z procedurg nr 010 ,Zarzadzanie ryzykiem technicznym

i eksploatacyjnym”).

Podziat obowiazkoéw podmiotow zaangazowanych w zakresie za-
rzadzania ryzykiem / producent utrzymanie/

Podziat obowiazkéw podmiotéw zaangazowanych w zarzadzanie ryzykiem zwigzanym z zakresem przedmiotowej

zmiany zapisany jest w niniejszym sprawozdaniu oraz rejestrze zagrozen, opracowanym przez ZI, w skfad ktérego

wchodzili:

a) przedstawiciele przewoznika kolejowego spotki AA,

b) przedstawiciel Zarzadcy Infrastruktury, zarzadzajacy liniami kolejowymi, po ktérych bedzie kursowat pociag ze-
stawiony z EZT-TT1;

c) przedstawiciel producenta EZT-TT1,

d)

Szczegotowy opis kompetencji (kwalifikacji i doswiadczenia) cztonkéw ZI przedstawiono w czesci Sylwetki czitonkéw

zespotu ... niniejszego sprawozdania.

Cztonkowie ZI zobowigzani zostali do nadzoru nad realizacjg zidentyfikowanych srodkéw bezpieczenstwa oraz
przedstawienia informacji o ich realizacji.

Informacje o realizacji srodkéw bezpieczenstwa obowigzkowo nalezy odnotowac w rejestrze zagrozen oraz w karcie
oceny zagrozenia.
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Tabelanr5

Wybor zasady akceptacji ryzyka

Po analizie, m.in. dokumentacji SMS, ZI uznat, ze dopuszczalno$¢ ryzyka dotyczacego zdefiniowanego systemu be-
dzie zbadana poprzez zastosowanie kodekséw postepowania (tj. regulacji i norm uznanych w branzy kolejowej,
przepiséw krajowych i regulacji wewnetrznych dostepnych dla organéw oceny relewantnych z punktu widzenia
nadzoru nad zidentyfikowanymi zagrozeniami) oraz poprzez szacowanie i wycene jawnego ryzyka (w odniesieniu
do zagrozen, dla ktérych nie zastosowano kodeksu postepowania).

Wybor zastosowanej zasady akceptacji ryzyka w odniesieniu do zagrozen okreslono w rejestrze zagrozen i danej
karcie oceny zagrozenia.

Kroki wedtug przyjetej metodologii

Z| zidentyfikowat zagrozenia wynikajace z wprowadzonych zmian w systemie (patrz lista zagrozen, pkt 17), na-
tomiast wszystkie zidentyfikowane zagrozenia zawiera rejestr zagrozen. Opis szczegdtowy zawarty jest w karcie
oceny danego zagrozenia. Fakt stosowania kodekséw postepowania oraz szacowania jawnego ryzyka zostat od-
notowany w rejestrze zagrozen.

Proces zarzadzania ryzykiem przedmiotowej zmiany jest udokumentowany niniejszym sprawozdaniem i jest do-
stepny dla przewoznika kolejowego AA i Jednostki Oceniajacej (z uwagi na stwierdzenie przez ZI, iz zmiana jest
zmianga znaczacy).

Wymogi bezpieczenstwa

Wymogi bezpieczenstwa sa przedstawione w odniesieniu do zagrozen ocenianych wg kodekséw postepowar ade-
kwatnych dla przedmiotowej zmiany oraz wynikaja z szacowania jawnego ryzyka. W szczegdlnosci ZI wskazat wymo-
gi i $rodki bezpieczenstwa zapewnienia realizacji procesu utrzymania, realizacji procesu przewozowego, zapewnie-
nia wymaganych kwalifikacji pracownikéw.

Wymogi i $Srodki bezpieczenstwa przedstawione sa w rejestrze zagrozen oraz w kartach oceny zagrozenia.

Zgodnosc z wymogami bezpieczenstwa

Zgodnos¢ z wymogami zostata przedstawiona w rejestrze zagrozen oraz w kartach oceny zagrozenia.

Rejestr zagrozen

Rejestr zagrozen, stanowigcy zatgcznik do niniejszego sprawozdania, zawiera podstawowo: wykaz i opis za-
grozen, zrédto zagrozenia, konsekwencje, wymagania i srodki bezpieczenstwa, odpowiedzialnych za realizacje
srodkéw bezpieczenstwa, przyjeta zasade akceptacji ryzyka oraz wyniki wyceny ryzyka. Rejestr zagrozen uzu-
petniany jest na biezaco, w tym na podstawie zapiséw w kartach oceny zagrozenia, stanowigcych integralna
cze$¢ niniejszego sprawozdania.

Karta oceny zagrozenia

Karty oceny zagrozenia, stanowigce zatgcznik do niniejszego sprawozdania, sporzadzono dla kazdego zidentyfiko-
wanego zagrozenia, za wyjatkiem zagrozen zwigzanych z zasadniczo dopuszczalnym ryzykiem.
Karta oceny zagrozenia stanowi podstawe wpisania zagrozenia do Rejestru zagrozen.

3. WNIOSKI

1. Z uwagi na wysoka innowacyjno$¢ dokonanej zmiany (patrz: ,innowacyjnosc”), wysoki stopien ztozonosci zmiany (patrz: ,zto-
zonos¢”) w systemie przewoznika kolejowego AA ZI oceniajacy znaczenie zmiany, postepujac zgodnie z zapisami Rozporzadzenia
Wykonawczego Komisji (UE) Nr 402/2013 z dnia 30 kwietnia 2013 r. w sprawie wspdlnej metody oceny bezpieczenstwa w zakresie
wyceny i oceny ryzyka oraz procedury nr 010 Systemu Zarzadzania Bezpieczenstwem, stwierdzit, ze zmiana jest znaczaca. Uzasad-
nienie decyzji zespotu podane jest w tabeli nr 5.

2. Z uwagi na znaczenie zmiany zespot oceniajacy ryzyko jej wprowadzenia zidentyfikowat zagrozenia wynikajace z charakte-
ru wprowadzonej zmiany oraz przyjetych granic dla oceny ryzyka w systemie po wprowadzonej zmianie (zmiana o charakterze
eksploatacyjnym).
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3. Zespot nie identyfikowat ryzyka w systemie na etapie projektowania produkgji elektrycznego zespotu trakcyjnego (EZT-TT1),
poniewaz jest to domena producenta pojazdu kolejowego, a wyniki wyceny i oceny ryzyka zostaty przedstawione w raporcie
w sprawie bezpieczenstwa sporzagdzonym przez jednostka oceniajaca.

4. Zespot wskazat najwazniejsze zdaniem ZI interfejsy, ktére wymagaja nadzoru ze strony przewoznika AA, w tym wynikajace ze
wspotpracy z zarzadca infrastruktury i producentem, a uwzglednione w rejestrze zagrozen.

5. Zespét stwierdzit, iz mozliwa jest akceptacja ryzyka w oparciu o kodeksy postepowania, zgodnie z zapisami punktu 2.3 Zafgczni-
ka | do Rozporzadzenia Wykonawczego Komisji (UE) Nr 402/2013 z dnia 30 kwietnia 2013 r., poniewaz:

- dokumenty wskazane jako kodeksy postepowania sg powszechnie uznane w branzy kolejowej jako przepisy europejskie lub
krajowe,

- dokumenty wskazane jako kodeksy postepowania sa wtasciwe merytorycznie, w tym procesy i procedury Systemu Zarzadzania
Bezpieczenstwem zaakceptowane przez Prezesa UTK,

- dokumenty wskazane jako kodeksy postepowania sg dostepne dla niezaleznej Jednostki Oceniajacej,
- koniecznos¢ przestrzegania kodekséw postepowania jest wymagana przepisami prawa i zapisami kontraktowymi,

oraz w oparciu o jawng ocene ryzyka odnosnie do zagrozen, dla ktérych nie zidentyfikowano obowigzujgcych kodekséw postepo-
wania, gwarantujacych kompleksowe nadzorowanie ryzyka i jego minimalizacje do poziomu akceptowalnego.

6. W wyniku przeprowadzonej analizy (w zakresie ograniczen determinujacych ocene ryzyka badanego systemu) dla poszcze-
golnych zagrozen okreslono potencjalne skutki wprowadzonej zmiany, srodki i wymogi bezpieczeristwa oraz podmioty odpo-
wiedzialne za ich stosowanie wraz z dokumentami to potwierdzajagcymi (wykazanie zgodnosci z wymogami bezpieczenstwa).
Wynikiem tej pracy jest rejestr zagrozen przedstawiony w Zataczniku Nr ... o niniejszego sprawozdania, ktérego integralng czescig
sg karty oceny zagrozen. Wykaz przepiséw prawa europejskiego i krajowego, przepiséw wewnetrznych przyjetych jako srodki
i wymogi bezpieczenstwa majace odniesienie do analizowanej zmiany zawiera Zatacznik Nr ...

7. Poniewaz zagrozenia wynikajace z przedmiotowej zmiany kontrolowane sg za pomocg szacowania jawnego ryzyka oraz ko-
dekséw postepowania, uwzgledniajac pkt. 2, 4 i 5 niniejszych wnioskdéw oraz zapisy Rozporzadzenia Wykonawczego Komisji (UE)
402/2013 z dnia 30 kwietnia 2013 r. w sprawie wspdlnej metody oceny bezpieczenstwa w zakresie wyceny i oceny ryzyka i uchyla-
jacego Rozporzadzenie (WE) nr 352/2009, ryzyka zwigzane z tymi zagrozeniami uwaza si¢ za dopuszczalne.

4. REKOMENDACIJE

Zl rekomenduje:

1.  Objecie do czasu petnego wdrozenia nowego typu pojazdu trakcyjnego szczegdlnym nadzorem zidentyfikowanych za-
grozen zwigzanych z realizacjg procesu przewozowego, procesu utrzymania i kwalifikacji.

2.  Odnotowanie dowododw realizacji sSrodkéw i wymogoéw bezpieczenstwa w rejestrze zagrozen i w kartach oceny zagrozen
oraz dotaczenie do niniejszego sprawozdania.

3.  Uwzglednienie zidentyfikowanych nowych zagrozen w rejestrze zagrozen z tytutu dziatalnosci eksploatacyjnej i objecie
nadzorem wg zasad okreslonych w Systemie Zarzadzania Bezpieczeristwem przewoznika kolejowego.

4.
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5. SYLWETKI CZLONKOW ZESPOLU DS. OCENY ZNACZENIA ZMIANY | OCENY RYZYKA

Tabela nr 6
Przedsta- .
.. . . . Wyksztatcenie - .
Imie i nazwisko wiciel / . Doswiadczenie
. / szkolenia
stanowisko
wyzsze techniczne ..., 5 lat na stanowi-
L. egzamin rewidenta taboru, sku rewidenta
Przewoznika . . .
Marek Nowak — szkolenie w zakresie wdroze- taboru,
1 . / kontroler . . .
przewodniczacy ZI nia i stosowania procedury 5 lat na stanowi-
ds. taboru . .
zarzadzania zmiang PR sku kontrolera
010 (wg. Rozp. 402/2013) ds. taboru
2

6. WYKAZ ZALACZNIKOW

(wykaz zatacznikéw wraz z ich numeracjg i tytutami)

Zatacznik nr 1 - Rejestr zagrozen,

Zatacznik nr 2 - Wykaz kart oceny zagrozen wraz z dowodami realizacji srodkéw i wymogoéw bezpieczenstwa,
Zatacznik nr 3 — Notatki / Protokoty z prac Zespotu Interdyscyplinarnego,

Zatacznik nr 4 - Wykaz regulacji zwigzanych z wyceng i ocena ryzyka z tytutu zmiany znaczacej,

Przyktadowy szablon karty oceny zagrozenia/ryzyka do sprawozdania z oceny wprowadzenia zmiany do systemu kolejowego

(dokument pomocniczy do tworzenia rejestru zagrozen w przyktadzie nr 4)

Tabela nr 7
Obszar zagrozen* Kwalifikacje i czynnik ludzki - ryzyko wiasne
1 Numer obszaru zagrozen* K2
p Identyfikator zagrozenia* K2.1
3 Nazwa zaarozenia* Brak znajomosci typu, w tym obstugi pojazdu przez kadre nadzoru (naczelnika
9 kontrolera / maszyniste instruktora)
Brak znajomosci nowego typu, w tym obstugi pojazdu przez kadre nadzoru
4 Ovis zaarozenia* (naczelnika / kontrolera) implikuje niewtasciwy nadzér nad pracg maszynistow
piszag obstugujacych nowy typ pojazdu, stanowiagc zagrozenie dla prawidtowego
przebiegu autoryzadcji i szkolenia pracownikéw
5 Zrédto zagrozenia* Brak przeszkolenia przez producenta

Wysoki. Niewfasciwy proces przeprowadzania autoryzacji i nadzoru nad
6 Skutek zagrozenia* praca maszynisty moze doprowadzi¢ do zdarzenia kolejowego — wypadku
zwieloma ofiarami.

7 Sposoéb identyfikacji zagrozenia** Burza m6zgoéw Zespotu Interdyscyplinarnego
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10

11

12

13

14

15

16

17

18

19

20

21

22

23

24

25

Obszar zagrozen*

ryzyko zasadniczo
dopuszczalne*

Tabela nr7

Kwalifikacje i czynnik ludzki - ryzyko wiasne

Ryzyko nie jest zasadniczo dopuszczalne z uwagi na jego skutki.

ryzyko wycenione*

Ryzyko zostato wycenione z wykorzystaniem metody FMEA:
prawdopodobienstwo wystapienia - 3;

znaczenie (skutek) zagrozenia - 9;

mozliwos¢ detekcji — 1

RPN =3x9x1=27 <120 (ryzyko akceptowalne)

Stan zagrozenia*

Kontrolowane, wg zasad okreslonych w procedurach SMS

Zasada akceptacji ryzyka*

Szacowanie jawnego ryzyka

Dokumentacja akceptacji ryzyka

DSU, procedura nr ... przeprowadzania autoryzacji SMS, instrukcja kwalifikacji
i doskonalenia pracownikéw

Istniejace srodki bezpieczenstwa*

Przeprowadzenie szkolenia kadry nadzoru przez producenta poswiadczone
wydaniem zaswiadczen

Wymogi bezpieczenstwa*

Szczegoty (patrz ponizej)

Wymadg

DSU, procedura nr ... przeprowadzania autoryzacji SMS, instrukcja kwalifika-
¢ji i doskonalenia

podmiot/osoby
odpowiedzialne*

Maszynista Zaktadu AA, naczelnik, kierownik warsztatu, specjalista w zakresie
utrzymania przy wspétpracy z producentem, ... kazdy w zakresie przydzielo-
nych obowiazkéw zgodnie z SMS/MMS/DSU)

metoda wykazania
zgodnosci z wymogami

Przeprowadzenie szkolenia przez producenta,

Przeprowadzenie autoryzacji dla naczelnika i kontrolera stosownie do posta-
nowien procedury nr ... SMS,

Sprawdzian wiedzy i umiejetnosci maszynisty instruktora rozszerzajacy zakres
wiedzy na typ nowego pojazdu.

status uzyskania
zgodnosci z wymogami

Zrealizowane - potwierdzone pismem nr ... producenta
Kopia zaswiadczenia od producenta,
Protokét ze sprawdzianu wiedzy i umiejetnosci maszynisty instruktora.

dowody wykazania
zgodnosci **

Patrz pkt 18i22/23

Zatozenia**

Podziat praw i obowigzkéw w zakresie szkolen i utrzymania pojazdu pomie-
dzy producentem a uzytkownikiem zapisane w umowie nr ... dnia ...

Inne czynnosci

Tak

Czynnos¢

Zapisy w rejestrze egzami-
néw naczelnika i kontrolera
Zapisy w Swiadectwach
maszynisty instruktora

Osoba

odpowiedzialna Dyrektor zaktadu

termin realizacji

18.04.2015r. Status Zrealizowane

Notatki/zapisy

Podpis osoby wypetniajacej karte

(¥) oznacza koniecznos¢ wypetnienia rubryki i umieszczenia w rejestrze zagrozeri
(**) oznacza koniecznos¢ wypetnienia rubryki bez koniecznosci umieszczenia w rejestrze zagrozen
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10

11

12

13

14

15

16

17

18

19

20

21

Obszar zagrozen*

Numer obszaru zagrozen*

Tabela nr 8

Proces przewozowy - ryzyko wtasne

P2

Identyfikator zagrozenia*

P21

Nazwa zagrozenia*

Niewtasciwe wykonanie ogledzin technicznych i préby hamulca pociggu przez rewi-
denta taboru

Opis zagrozenia*

Niewtasciwie wykonanie czynnosci techniczno-eksploatacyjnych przy sktadzie po-
ciagu przeznaczonym do przewozu oséb

Zrédto zagrozenia*

Brak umiejetnosci i doswiadczenia, niepoddanie pracownika autoryzacji z obstugi
nowego typu pojazdu trakcyjnego

Skutek zagrozenia*

Wysokie. Zdarzenie kolejowe — wypadek ze skutkiem smiertelnym (wiele ofiar).

Sposéb identyfikacji
zagrozenia**

Zagrozenie zidentyfikowane i opisane w rejestrze zagrozen z tytutu dziatalnosci eks-
ploatacyjnej przewoznika kolejowego.

ryzyko zasadniczo
dopuszczalne*

Ryzyko nie jest zasadniczo dopuszczalne z uwagi na jego skutki.

ryzyko wycenione*

Ryzyko akceptowalne z uwagi na stosowane przepisy wewnetrzne (procesy i proce-
dury SMS, opracowane na podstawie prawa europejskiego i krajowego), tj.:
Procedure zarzadzania kwalifikacjami SMS,

Instrukcje w sprawie szkolenia i doskonalenia pracownikéw na stanowiskach bezpo-
srednio zwigzanych z bezpieczeristwem ruchu kolejowego,

Instrukcje dla rewidenta taboru,

Dokumentacje Systemu Utrzymania (DSU).

Stan zagrozenia*

Kontrolowane wg zasad okreslonych w procedurach SMS. Proces oceny ryzyka dla dane-
go zagrozenia zostat zakonczony oraz wymogi bezpieczenstwa, ustanawiajace wycenio-
ne ryzyko na poziomie akceptowalnym, zostaty wskazane (skutecznos¢ srodkéw kontroli
ryzyka nie zostata potwierdzona z uwagi na nowo wprowadzony typ pojazdu)

Zasada akceptacji ryzyka*

Kodeks postepowania

Dokumentacja
akceptacji ryzyka

Rejestr zagrozen z tytutu dziatalnosci eksploatacyjnej przewoznika kolejowego

Istniejgce srodki
bezpieczenstwa*

Patrz pkt 10

Wymogi bezpieczenstwa*

Szczegoly (patrz ponizej)

Wymég

Patrz pkt 10

podmiot/osoby
odpowiedzialne*

Naczelnik sekcji X Zaktadu AA

metoda wykazania
zgodnosci z wymogami

Rejestr egzaminéw - potwierdzenie autoryzacji w rejestrze egzaminéw
Potwierdzenie dostarczenia instrukcji podpisem rewidenta taboru

status uzyskania
zgodnosci zwymogami

Zrealizowane - potwierdzone pismemnr ...

dowody wykazania
zgodnosci **

Patrz pkt 18

Zatozenia**

Nie dotyczy

Inne czynnosci

Tak
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Tabela nr 8

Obszar zagrozen* Proces przewozowy - ryzyko wtasne

Ad a) Naczelnik sek-
Osoba cji X zaktadu AA
odpowiedzialna Ad b) Dyrektor
Biura Kontroli

Dodatkowa/e kontrola/e
22 Czynnosc Kontrola wewnetrz-
na (Centrala Spotki)

Ad a) zrealizowane.
Status Ad b) oczekuje
na realizacje

Ad a) 10.05.2015r,;

23 termin realizacji Ad b) 12.07.2015 1.

Zapis w protokole z kontroli posterunku rewidenta nr ... na okoliczno$¢ wykonania
pL Notatki/zapisy czynnosci przygotowania pociaggu do drogi, potwierdzajacy umiejetnos¢ obstugi po-
jazdu nowego typu.

Podpis osoby

= wypetniajacej Karte

(*) oznacza koniecznosc¢ wypetnienia rubryki i umieszczenia w rejestrze zagrozen
(**) oznacza koniecznos¢ wypetnienia rubryki bez koniecznosci umieszczenia w rejestrze zagrozen
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Przyktad nr 5 (zmiana znaczqca)

Przyktad przeprowadzenia oceny zmiany polegajqcej na likwidacji obsady druzyny konduktorskiej (kierownika pociqgu)
w pociqgach Spétki DD.

Sprawozdanie z oceny znaczenia zmiany oraz oceny ryzyka zwigzanego ze zmiana w systemie kolejowym dotyczaca pla-
nowanej likwidacji w pociagach Spoétki DD obsady druzyny konduktorskiej (kierownika pociagu), wykonane zgodnie z wy-
mogami Rozporzadzenia Wykonawczego Komisji (UE) 402/2013 z dnia 30 kwietnia 2013 r. w sprawie wspodlnej metody
oceny bezpieczenstwa w zakresie wyceny i oceny ryzyka i uchylajacego Rozporzadzenie (WE) nr 352/2009.
SPRAWOZDANIE PRZYGOTOWAL ZESPOL W SKLADZIE:

1. (Imie i nazwisko cztonka zespotu, podpis)

2. (Imie i nazwisko cztonka zespotu, podpis)

3....

4. ...

SPIS TRESCI:

1. PLAN SPRAWOZDANIA

2. SPRAWOZDANIE (w tym metodologia okreslania znaczenia zmiany)

3. WNIOSKI

4. REKOMENDACJE

5. SYLWETKI CZLONKOW ZESPOLU DS. OCENY ZNACZENIA ZMIANY | OCENY RYZYKA

6. WYKAZ ZAL ACZNIKOW

1. PLAN SPRAWOZDANIA

Zakres tematyczny procesu analizy uwzgledniony w sprawozdaniu

1.1. Wptyw zmiany na bezpieczenstwo kolejowe

Jezeli zmiana ma wplyw na bezpieczenstwo kolejowe:

1.2. Wstepna definicja/Definicja systemu

1.3. Ocena wptywu zmiany na bezpieczenstwo kolejowe

1.4. Okreslenie znaczenia zmiany

Jezeli zmiana jest znaczaca:

1.5. Opis zmian w systemie

1.6. Identyfikacja i klasyfikacja zagrozen

1.7. Wyb6r zasady akceptacji ryzyka
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1.8. Uzasadnienie wyboru zasady akceptacji ryzyka

1.9. Wycena ryzyka przy wykorzystaniu zasady/zasad akceptacji ryzyka

1.10. Wymogi bezpieczenstwa

1.11. Wykazanie zgodnosci z wymogami bezpieczenstwa

1.12. Rejestr zagrozen

2. SPRAWOZDANIE

Decyzjg Nr XX/2015 z dnia ... 2015 r. Prezesa Zarzadu zostat powotany Zespét Interdyscyplinarny (ZI) do spraw oceny znaczenia
zmiany oraz oceny ryzyka (patrz - Zatacznik nr ... — decyzja o powotaniu (ZI) z tytutu planowane;j likwidacji w pociggach Spétki DD
obsady druzyny konduktorskiej (kierownika pociagu)).

Podstawa prawna

Zespot przeprowadzit analize zgodnie z wymogami:

Rozporzadzenia Wykonawczego Komisji (UE) 402/2013 z dnia 30 kwietnia 2013 r. w sprawie wspdlnej metody oceny bezpieczen-
stwa w zakresie wyceny i oceny ryzyka i uchylajagcego Rozporzadzenie (WE) nr 352/2009,

Procedurg nr 010 Systemu Zarzadzania Bezpieczenstwem.

Poszczegdlne etapy oceny znaczenia zmiany oraz oceny ryzyka zamieszczone zostaty w ponizszej Tabeli nr 9.

Tabela nr 9

Ocena wstepna

Ocena czy Z| stwierdza, ze zmiana jest zwigzana z bezpieczeristwem i ma wptyw na bezpieczenstwo
Zmiana jest systemL{ kolejowego z uwagi na r?astep'uque aspeKty: .

Zwiazana a) zmiana dotyczy uruchanr?@nla pociagéw pas§zersklc’h nowego typu (EZT—NI\’l),' bez' obsa-
2 bezpie- dy druzyny konduktorskiej - kierownika pociggu, ktéry wykonywat czynnosci zwigzane
Czerstwem bezposrednio z bezpieczerstwem ruchu kolejowego,

i ma wplyw na b) zmiana implikuje konieczno$¢ aktualizacji proceséw i procedur SMS, przepisow
bezpieczen- weyvnetrznych, . . . L.

stwo kolejowe ) zmiana ma istotny wptyw w sytuac.E\Ch awaryjnych n? system kollejowy Erzewoznlka Ko-
(Tak/Nie) 0 lejowego, Zarzadcy Infrastruktury i innych uczestnikow przewozéw kolejowych,

TAK

Proces zarzadzania ryzykiem

Wstepna definicja systemu / opis systemu sprzed zmiany

Spotka DD petni funkcje przewoznika pasazerskiego od 4 lat na podstawie otrzymanych cer-
tyfikatow bezpieczenstwa cz. A i cz. B. Przew6z osob realizuje elektrycznymi zespotami trak-
cyjnymi typu EZT EN 57 (6 sztuk), posiadajacymi swiadectwo dopuszczenia typu nr ... wydane
przez Prezesa UTK oraz aktualne $wiadectwa sprawnosci technicznej nr ... Pojazdy te z upty-
wem terminu waznosci biezacego rozktadu jazdy zostana wycofane z eksploatacji. Zastapia je
pojazdy typu EZT-NN. Spétka DD obstuguje linie kolejowe: nr ... na odcinku Stacja A — Stacja

Cechy charak- B, nr ... na odcinku Stacja A — Stacja C, nr ... na odcinku Stacja A - Stacja D. Sa to szlaki jed-
terystyczne . R . .

i bodstawowe notorowe, wyposazone po modernizacji w pétsamoczynna dwukierunkowa blokade, SHP, RT
pgrametry w obrebie wojewddztwa (ruch regionalny), o niskim potoku pasazeréw, obstugiwane na pod-

stawie umowy o swiadczeniu ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego. Obsada
konduktorska (ktéra stanowi kierownik pociggu) byta niezbedna. Wynikato to z wyposazenia
technicznego (urzadzenia do zamykania i otwierania drzwi obstugiwane przez kierownika,
sygnat Rp-14 ,0djazd pociggu pasazerskiego” podawany maszyniscie za pomoca urzadzenia
sygnatowego) i wdrozonych zasad obstugi pociggéw przez druzyne konduktorska, stosownie
do obowiazujacych przepiséw wewnetrznych zaakceptowanych przez Prezesa UTK.
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Tabela nr9

Kryteria i okreslenie znaczenia zmiany

Zespot stwierdzit brak dodatkowosci zmiany. Spétka uruchamiata dotychczas pociagi z obsa-

Dodatkowos¢ da konduktorska (kierownik pociggu). W powyzszym systemie nie byty dotychczas wprowa-
niska dzane zmiany posrednie.
Zmiana systemu w odniesieniu do catej branzy kolejowej:
w odniesieniu do catej branzy kolejowej zmiana nie jest innowacyjna, poniewaz funkcjonuja
s na rynku kolejowym przewoznicy, ktérzy uruchamiajg pociagi bez obsady konduktorskiej.
Innowacyjnos¢ . L L A .
Zmiana systemu w odniesieniu do spotki kolejowej DD:
wysoka CoT s . . L - . .
w odniesieniu do spotki z uwagi na fakt, ze dzieje sie to po raz pierwszy, ZI uznat innowacyj-
nosc¢ za wysoka.
Zakres wprowadzonej zmiany z punktu widzenia dotychczasowej dziatalnosci przewoznika
kolejowego DD, ktéry uruchamiat pociagi pasazerskie typu EN 57 tylko z obsada konduktor-
. . ska, uzasadnia uznanie przez Z| ztozonosci zmiany za wysoka. Zmiana wymaga szczegélnych
Ztozonos¢ o . R . .
dziatan w zakresie aktualizacji przepisow wewnetrznych, ustalenia z Zarzadca Infrastruktury
wysoka . s ; ;
nowych zasad postepowania, w szczegélnosci w sytuacjach awaryjnych, dodatkowego szko-
lenia maszynistéw prowadzacych pociagi bez obsady konduktorskiej.
Najgorszym mozliwym scenariuszem wynikajacym z wprowadzonej zmiany jest mozliwos¢
Skutki awarii zaistnienia zdarzenia kolejowego (powaznego wypadku, wypadku lub incydentu). Zaistnie-
wysokie nie zdarzenia jest w szczegdélnosci mozliwe w przypadku wystgpienia sytuacji awaryjnych.
N Zl uznat, iz system nadzoru zapewnia ciggtos¢ monitoringu zmiany, zaréwno przez maszyni-
Monitoring - [ . . - .
. . ste prowadzacego pociag, pracownikéw punktéw utrzymania taboru realizujacych czynnosci
(niezdolnos¢ . . P o n AN
. kontrolno-utrzymaniowe, jak réwniez nadzoru (naczelnikéw sekcji, kontroleréw, instrukto-
do monitoro- . .
. . réw) stosownie do procedur SMS.
wania) niska

Odwracalnos¢
(niezdolnos¢
powrotu sys-
temu sprzed
zmiany)

niska

Powr6t do systemu sprzed zmiany, w przypadku zidentyfikowania ryzyka nieakceptowalne-
go, jest mozliwy w kazdej chwili poprzez powtoérne zarzadzenie obsadzenia przedmiotowych
pociaggéw druzyng konduktorska (kierownikiem pociagu).

Okreslenie zna-
czenia zmiany
(znaczaca/nie-
znaczaca)
zmiana
Znaczaca

Zdaniem ZI, po analizie w/w kryteriéw, z uwagi na to, ze:

innowacyjnos¢ systemu po zmianie jest wysoka,

ztozono$¢ systemu po zmianie jest wysoka,

skutki awarii systemu po zmianie sa wysokie,

zmiane w systemie nalezy uznac za ,zmiane znaczaca” w rozumieniu art. 4 Rozporzadzenia
UE/402/2013.
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Tabela nr9

Proces zarzadzania ryzykiem

Opis systemu po zmianie

10

Cel/Przezna-
czenie systemu
po dokonanej
zmianie

Systemem podlegajgcym ocenie znaczenia zmiany oraz ocenie ryzyka jest planowana likwi-

dacja w pociggach Spotki DD obsady druzyny konduktorskiej (kierownika pociagu) zwigzana

z wprowadzeniem do eksploatacji nowego typu pojazdéw kolejowych (EZT-NN) w miejsce

dotychczas uzywanych (EN57). Pociagi bez obsady konduktorskiej Spotki DD beda urucha-

miane od dnia 1.12.2015 r. w pociggach zestawionych z pojedynczych elektrycznych zespo-

tow trakcyjnych (EZT) typu EZT-NN (sztuk 6), wyprodukowanych przez firme X, a wtaczonych

do eksploatacji z wejsciem w zycie nowego rozktadu jazdy. EZT-NN wyposazone sg w:

a) system kontroli i rejestracji na dysku pamieci stanu zamkniecia drzwi, wykonania wyma-
ganej proby hamulca;

b) system monitoringu wnetrza pojazdu i zewnetrzny pozwalajacy obserwowac pasazeréow
wsiadajacych i wysiadajacych do i z pociagu,

c) lusterka zewnetrzne,

d) system alarmowy pozwalajacy na nawigzanie fgcznosci pasazer — maszynista w trybie
awaryjnym, SHP, CA, RT,

e) ...

Stan zamkniecia drzwi jest sygnalizowany maszyniscie na pulpicie kabiny sterowniczej. Uru-

chomienie pociggu uwarunkowane jest zamknieciem wszystkich drzwi zewnetrznych. Na

pulpicie maszynisty jest zainstalowany monitor do odczytu obrazu z kamer rejestrujgcych

obraz wewnatrz i na zewnatrz pojazdu.

EZT-NN spetniajg wymagania TSI Tabor, TSI Ruch kolejowy, TSI Hatas, TSI Osoby o ograniczone;j

mozliwosci poruszania sie (...) oraz posiadaja:

a) zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji wydane przez Prezesa UTK,

b) swiadectwa sprawnosci technicznej,

c¢) dokumentacje zwigzang z procesem utrzymania, w tym DSU, zatwierdzong przez Pre-
zesa UTK.

Szczegotowe dane techniczne zawarte sa w DTR i DSU otrzymanych od producenta X (udo-

stepnione dla ZI).

Celem systemu jest umozliwienie uruchamiania pociagdéw, zestawionych z EZT-NN, bez obsa-

dy konduktorskiej — kierownika pociggu.

Pociagi pasazerskie spotki DD zestawione z EZT-NN beda kursowaty tylko z obsadg maszynisty

prowadzacego pocigg. Czynnosci handlowe, tj. kontrole biletéw, bedg realizowane doraznie

przez powotane w tym celu upowaznione zespoty i osoby majace stosowne przeszkolenie.

Ogledziny techniczne i prébe hamulca na Stacji A, gdzie znajduje sie posterunek rewidenta,
bedzie wykonywat rewident taboru. Natomiast na stacjach zwrotnych Ci D, gdzie czas posto-
ju pociagu wynosi 40 min, uproszczong prébe hamulca bedzie wykonywat maszynista, ktory
réwniez bedzie wypetniat karte proby hamulca i urzadzern pneumatycznych. W sytuacjach
awaryjnych maszynista bedzie wykonywat ogledziny techniczne oraz szczegétowa probe
hamulca.
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Tabela nr9

Element techniczny:

Aktualizacja procesu utrzymania pojazdow kolejowych o nowy typ pojazdu (EZT-NN)

w aspekcie technicznym byta przedmiotem pracy oddzielnego ZI. Wyniki pracy tego

zespotu zostaty udostepnione, a stosowne wnioski uwzglednione w niniejszej analizie.

Element organizacyjny /operacyjny:

a) opracowanie regulacji wewnetrznej (lub uzupetnienie istniejacych) okreslajacej zasaady
prowadzenia pociaggéw bez obsady konduktorskiej, w tym:

a2) zasad postepowania maszynisty podczas odjazdu pociggu z toru przyperonowego, po
zakonczeniu wysiadania i wsiadania pasazeréw,

a3) trybu postepowania maszynisty w sytuacjach awaryjnych (np. uszkodzone urzadzenia
czujnosci maszynisty, nieplanowe zatrzymanie pociggu na szlaku, uszkodzenie urzadzen
sterowania drzwiami),

a4) zasad wykonywania ogledzin technicznych i préb hamulca oraz sporzadzania wymaga-
nej dokumentacji pociggowej;

a5) trybu postepowania w przypadku wsiadania/wysiadania z pociggu pasazeréw o ograni-
czonej mozliwosci poruszania sie
(... komorka ds. druzyn pociaggowych);

b) dokonanie przegladu i aktualizacji obowigzujacych proceséw i procedur SMS (whascicie-
le procesow),

c¢) wprowadzenie stosownych zmian, zapoznanie pracownikéw spétki ze zmianami w SMS

Funkcje

i elementy
systemu podle-
gajace zmianie,

J rézrr:cezlﬁ;nent (petnomocnik zarzadu ds. SMS);
organizacyljny d) wyposazenie maszynistow w uaktualnione instrukcje i przeprowadzenie autoryzacji /
i ludzki (odpo- sprawdzianu wiedzy i umiejetnosci (komdrka ds. druzyn pociggowych);
wiedzialny) e) powiadomienie zarzadcy infrastruktury o uruchamianych pociggach bez obsady kon-

duktorskiej i wspdlne opracowanie spdjnych zasad postepowania w sytuacjach awaryj-
nych (komérka ds. przewozow);

f)  okreslenie zasad realizacji nadzoru przez kontroleréw i maszynistéw instruktoréw w od-
niesieniu do wprowadzonych zmian (komoérka ds. eksploatacji),

g) ...

Element ludzki - zmiana implikuje:

h) przeprowadzenie szkolenia maszynistéw z zasad prowadzenia i trybu postepowania w
sytuacji prowadzenia pociggu bez obsady konduktorskiej (komorka ds. pracowniczych /
druzyn pociaggowych),

i)  wprowadzenie zmian do programu pouczen okresowych dla maszynistéw, tj. uzupetnie-
nie go o tematyke zwiazana z zasadami prowadzenia pociggu bez obsady konduktor-
skiej (komdrka ds. pracowniczych),

j) wprowadzenie zmian do internetowego systemu powiadamiania wiasciwych stuzb
przewoznika (komorka ds. pracowniczych/komérka ds. IT)
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Tabela nr9

Granice systemu wyznaczaja:

od strony formalnej - regulacje prawa europejskiego (w tym odpowiednio TSI — wpisa¢ wia-
sciwe) oraz przepisy prawa krajowego (wskazac konkretne przepisy), dokumentacja Systemu
Zarzadzania Bezpieczenstwem Przewoznika Kolejowego (w szczegdlnosci proces gtéwny/
przewozowy) oraz instrukcje przywotane w SMS; regulamin przydzielania tras pociagu ...

12 Granice arzadcy Infrastruktury; dokumentacja obstugi oraz dokumentacja zwigzana z utrzymaniem
systemu R . .
pojazdu kolejowego dostarczona przez producenta X, decyzje Prezesa UTK, ...;
od strony fizycznej — maszynista — pojazd trakcyjny, w zakresie obstugi i prowadzenia pocig-
qu, ...;
od strony funkcjonalnej — maszynista - dyspozytor Przewoznika Kolejowego; maszynista —
dyzurny ruchu, w zakresie prowadzenia ruchu kolejowego, ...;
Podstawowymi interfejsami zewnetrznymi rozpatrywanego systemu po zmianie w zakresie
przyjetych ograniczen determinujacych ocene ryzyka, wptywajacymi na sposéb i zasady za-
rzagdzania ryzykiem kolejowym, sa:
interfejs przewoznik kolejowy - zarzadca infrastruktury kolejowej Z, dot.:
a) aktualizacji wewnetrznych rozktadéw jazdy, wprowadzenia oznaczenia pociggéw bez
obsady konduktorskiej (Zarzadca Infrastruktury),
b) powiadomienia pracownikéw posterunkéw ruchu o pociggach bez obsady konduktor-
skiej (Zarzadca Infrastruktury),
c) opracowania zasad powiadamiania i postepowania w sytuacjach awaryjnych (nieplano-
Interfejsy sys- wy postdj na szlaku),
13 temu, fizyczne d)
i funkcjonalne interfejs przewoznik kolejowy - certyfikowany osrodek szkolenia maszynistow w zakresie
szkolenia maszynistow;
Podstawowymi interfejsami wewnetrznymi sg interfejsy:
a) maszynista - pojazd,
b) maszynista — dyspozytor przewoznika kolejowego DD (w szczegdlnosci w sytuacjach
awaryjnych),
¢) maszynista — rewident taboru (w tym w zakresie przygotowania pociagu do drogi),
d)
e)
Otoczenie systemu
stan techniczny i utrzymanie infrastruktury kolejowej, w tym perondw, ich oswietlenie przez
zarzadce infrastruktury kolejowej;
a) stan techniczny sieci trakcyjnej i jej parametry techniczne, w tym prawidtowy system
Otoczenie zasilania,
systemu, b) jakos¢ prowadzenia ruchu kolejowego przez pracownikéw zarzadcy infrastruktury,

14 na ktérym c) panujace warunki srodowiskowe, w tym warunki atmosferyczne (w szczegdlnosci niskie
dany system temperatury) wptywajace na ewentualng usterkowos¢ urzadzen / podzespotéw / zespo-
funkcjonuje téw pojazdu trakcyjnego,

d) dziatania stron trzecich (poza systemem kolejowym), np.: zdarzenie na przejazdach kole-
jowych, przeszkody na torze, wybryki chuliganskie itp.,
e)
f)
Istniejace srod- Istniejace (dla systemu sprzed zmiany) srodki i wymogi bezpieczeristwa okreslone s w do-

15 ki oraz wymogi kumentacji Systemu Zarzadzania Bezpieczeristwem (SMS) przewoznika kolejowego DD oraz
bezpieczen- opisane w rejestrze zagrozen.
stwa systemu
dogtr:rr::;f\i?;e Gtéwnym zatozeniem okresélajgcym progi majace zastosowanie do oceny ryzyka jest to, ze

16 ocene ryzyka .zmiana doty.czy uruchamiania, pociqgéYV bez obsady konduktorskiej. Zmiana wprowadzana
badanego jest po raz pierwszy u przewoznika kolejowego DD.
systemu
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Tabela nr9

Identyfikacja zagrozen (lista zagrozen)

Zespot zidentyfikowat nastepujace gtéwne zagrozenia zwigzane z wprowadzonymi zmianami w zakresie ograniczen

determinujacych ocene ryzyka badanego systemu (patrz pkt 16):

1) niewfasciwie przygotowany pociag/sktad pociagu do drogi przez maszyniste na stacji zwrotnej,

2) nieplanowany postoj pojazdu na szlaku z tytutu:

2.1) usterki pojazdu (w tym SHP, urzadzen radiotacznosci pociggowej)

2.2) usterki urzadzen sterowania i kontroli zamkniecia drzwi,

2.3) rozerwania pociagu,

2.4) usterki urzadzen zarzadcy infrastruktury, w tym urzadzen sterowania ruchem kolejowym, sieci trakcyjnej itp.,

3) niesprawny monitoring stanowiacy wyposazenie pojazdu kolejowego,

4) pojawienie sie bez uprzedzenia oséb o ograniczonej mozliwosci poruszania sie,

5) czasowa niedostepnosc instrukcji stanowiskowych okreslajacych obstuge pociggu przez maszyniste bez druzy-
ny konduktorskiej,

6) nieaktualna dokumentacja proceséw i procedur SMS,

7) nieprzekazanie informacji o pociggach bez obsady konduktorskiej do zarzadcy infrastruktury,
8) niewtasciwa obstuga pociggu (w trakcie prowadzenia pociggu) przez maszyniste,

9 ...

10) ...

Szczegotowy wykaz i opis zidentyfikowanych zagrozen zawiera rejestr zagrozen, stanowiacy zatagcznik do niniejszego
sprawozdania.

Zagrozenia zwigzane z zasadniczo dopuszczalnym ryzykiem

Zesp6t interdyscyplinarny (ZI) na podstawie analizy zagrozen z tytutu dziatalnosci eksploatacyjnej zawartych w re-

jestrze zagrozen w odniesieniu do zidentyfikowanych nowych zagrozen na podstawie fachowego osadu stwierdzit,

Ze zagrozenia zwigzane z zasadniczo dopuszczalnym ryzykiem w zakresie przyjetych ograniczen determinujacych

ocene ryzyka s nastepujace:

a) kleski zywiotowe (powodzie, osuwiska ziemi, wytadowania atmosferyczne itp.) skutkujace uszkodzeniami po-
jazdu kolejowego,

b) zamach terrorystyczny,

c) strajkii demonstracje,

d) dewastacja lub kradziez wyposazenia pojazdu trakcyjnego,

e) napad na maszyniste,

f)  brak systemu nadzoru nad pracg maszynisty,

g ...

Kryterium zakwalifikowania zagrozenia z tytutu dziatalnosci eksploatacyjnej umieszczonego w rejestrze zagrozen

jako zasadniczo dopuszczalnego ustalono na poziomie wskaznika dopuszczalnosci RPN < ... decyzja ZI w oparciu

o zasady przyjete w SMS).

Podziat obowiazkéw podmiotoéw zaangazowanych w zakresie zarzadzania ryzykiem

Z uwagi na fakt, ze przedmiotowa zmiana oddziatuje na system Zarzadcy Infrastruktury, przedstawiciele zarzadcy

zostali wiaczeni do prac ZI. Zadaniem Zarzadcy Infrastruktury kolejowej bedzie:

a) powiadomienie pracownikéw posterunku ruchu o uruchamianych pociggach bez obsady konduktorskiej (tyko
z obsada maszynisty),

b) wprowadzenie stosownych zmian do wewnetrznych rozktadéw jazdy (oznaczenia pociagéw bez obsady
konduktorskiej),

c) zapewnienie oswietlenia peronéw podczas wysiadania / wsiadania pasazeréw do i z pociagu, zgodnie z przyje-
tymi standardami,

d)

Do ZI wtaczono ponadto przedstawiciela producenta zuwagina zagadnienia zwigzane z przeszkoleniem maszynistéw.

Osoby funkcyjne oraz kierownicy (naczelnicy) komorek organizacyjnych wskazanych w punkcie 11 niniejszej tabeli

zobowiazani zostali do nadzoru nad realizacja zidentyfikowanych srodkéw bezpieczenstwa oraz przedstawienia in-

formadji o ich realizacji.

Informacje o realizacji sSrodkéw bezpieczenstwa obowigzkowo nalezy odnotowac w rejestrze zagrozen oraz w karcie

oceny zagrozenia.
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Tabelanr9

Wybor zasady akceptacji ryzyka

ZI uznat, ze dopuszczalnos¢ ryzyka dotyczacego zdefiniowanego systemu bedzie zbadana poprzez zastosowanie ko-
dekséw postepowania (tj. regulacji i norm uznanych w branzy kolejowej, przepiséw krajowych i regulacji wewnetrz-
nych dostepnych dla organéw oceny adekwatnych z punktu widzenia nadzoru nad zidentyfikowanymi zagrozenia-
mi) oraz szacowanie i wycene jawnego ryzyka (w odniesieniu do zagrozerh wymienionych w puntach 1,2, 3,4, 7, (...
wymienionych w punkcie 17 niniejszej tabeli).

Wybdr zastosowanej zasady akceptacji ryzyka w odniesieniu do zagrozen okreslono w rejestrze zagrozen i danej
karcie oceny zagrozenia.

Kroki wedtug przyjetej metodologii

ZI zidentyfikowat gtéwne zagrozenia wynikajace z wprowadzonych zmian w systemie (patrz lista zagrozen, pkt 17),
natomiast wszystkie zidentyfikowane zagrozenia zawiera rejestr zagrozen. Opis szczegdtowy zawarty jest w karcie
oceny danego zagrozenia. Fakt stosowania kodeksow postepowania oraz szacowania jawnego ryzyka zostat odno-
towany w rejestrze zagrozen.

Proces zarzadzania ryzykiem przedmiotowej zmiany jest udokumentowany niniejszym sprawozdaniem, a petna do-
kumentacja procesu jest dostepna dla komdrek organizacyjnych oraz personelu Zarzadcy Infrastruktury, Przewoz-
nika Kolejowego i niezaleznej Jednostki Oceniajacej (z uwagi na uznanie przez ZI, iz zmiana jest zmiang znaczaca).

Wymogi bezpieczenstwa

Wymogi bezpieczenstwa sg przedstawione w odniesieniu do zagrozen ocenianych wg kodekséw postepowan ade-
kwatnych dla przedmiotowej zmiany oraz wynikajg z szacowania i wyceny jawnego ryzyka (wg przyjetej metody
XYZ). W szczegdlnosci ZI wskazat wymogi i $Srodki bezpieczenstwa celem zapewnienia realizacji procesu przewozo-
wego, w tym postepowania w sytuacjach awaryjnych.

Wymogi i Srodki bezpieczenstwa przedstawione sa w rejestrze zagrozen oraz w kartach oceny zagrozenia.
Zgodnos¢ z wymogami bezpieczenstwa

Zgodno$¢ z wymogami zostata przedstawiona w rejestrze zagrozen oraz w kartach oceny zagrozenia.

Rejestr zagrozen

Rejestr zagrozen, stanowiacy zatacznik do niniejszego sprawozdania, zawiera podstawowo: wykaz i opis zagrozen,
zrédto zagrozenia, konsekwencje, wymagania i $rodki bezpieczenstwa, odpowiedzialnych za realizacje $rodkéw
bezpieczenstwa, przyjeta zasade akceptacji ryzyka oraz wyniki wyceny ryzyka. Rejestr zagrozen uzupetniany byt
na biezgco, w tym na podstawie zapiséw w kartach oceny zagrozenia, stanowiagcych integralng czes¢ niniejszego
sprawozdania.

Karta oceny zagrozenia

Karty oceny zagrozenia, stanowiace zatacznik do niniejszego sprawozdania, sporzadzono dla kazdego zidentyfiko-
wanego zagrozenia, z wyjatkiem zagrozen zwigzanych z zasadniczo dopuszczalnym ryzykiem, wycenionych w ra-
mach zarzadzania ryzykiem z tytutu dziatalnosci eksploatacyjnej oraz w przypadku stosowania do oceny zagrozenia
kodeksu postepowania. Karty oceny zagrozenia byty uzupetniane na biezaco, stosownie do postepu prac zespotu
i stanowity podstawe wpisania zagrozenia do rejestru zagrozen.

3. WNIOSKI

1. Z uwagi na wysoka innowacyjno$¢ dokonanej zmiany (patrz: ,innowacyjnosc”), wysoki stopien ztozonosci zmiany (patrz: ,zto-
zonos¢”), jak réwniez wysokie skutki awarii (patrz: ,skutki awarii”) w systemie przewoznika kolejowego DD, ZI oceniajacy znacze-
nie zmiany, postepujac zgodnie z zapisami Rozporzadzenia Wykonawczego Komisji (UE) Nr 402/2013 z dnia 30 kwietnia 2013 r.
w sprawie wspdlnej metody oceny bezpieczenstwa w zakresie wyceny i oceny ryzyka oraz procedury nr 010 Systemu Zarzadzania
Bezpieczenstwem, stwierdzit, iz zmiana jest znaczaca. Uzasadnienie decyzji zespotu podane jest w tabeli nr 9.

2.Z uwagi na znaczenie zmiany, ZI oceniajacy ryzyko jej wprowadzenia zidentyfikowat najwazniejsze zagrozenia wynikajace z cha-
rakteru wprowadzonej zmiany oraz przyjetych granic dla oceny ryzyka w systemie po wprowadzonej zmianie (zmiana o charakte-
rze organizacyjnym majaca wptyw na eksploatacje).
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3. Zespot nie identyfikowat ryzyka w systemie na etapie projektowania, produkgji i wkaczenia do eksploatacji elektrycznego zespo-
tu trakcyjnego (EZT-NN), poniewaz jest to domena producenta pojazdu kolejowego, wyniki wyceny i oceny ryzyka zostaty przesta-
wione w raporcie w sprawie oceny bezpieczenstwa sporzadzonym przez niezalezng jednostka oceniajaca z etapu projektowania,
produkgji i wiaczenia do eksploatacji, stosownie do zawartej umowy cywilno-prawne;j.

4. Z| okredlit podstawowe elementy systemu podlegajace zmianie i odpowiedzialnych za ich realizacje.

5. Zespot wskazat najwazniejsze zdaniem Zl interfejsy, ktére wymagajg nadzoru ze strony przewoznika kolejowy, w tym wspotpracy
z zarzadcg infrastruktury i producentem, a uwzglednione w rejestrze zagrozen.

6. Zespot stwierdzit, ze mozliwa jest akceptacja ryzyka w oparciu o kodeksy postepowania, zgodnie z zapisami punktu 2.3 Zafgcz-
nika | do Rozporzadzenia Komisji (UE) Nr 402/2013 z dnia 30 kwietnia 2013 r., poniewaz:

a. dokumenty wskazane jako kodeksy postepowania sa powszechnie uznane w branzy kolejowej jako przepisy europejskie lub
krajowe,

b. dokumenty wskazane jako kodeksy postepowania sg wtasciwe merytorycznie, w tym dokumentacja Systemu Zarzadzania
Bezpieczenstwem,

c. dokumenty wskazane jako kodeksy postepowania sg dostepne dla niezaleznej Jednostki Oceniajacej,
d. koniecznos¢ przestrzegania kodekséw postepowania jest wymagana przepisami prawa i zapisami kontraktowymi,

oraz w oparciu o jawna ocene ryzyka odnosnie zagrozen, dla ktérych nie zidentyfikowano obowiazujacych kodekséw postepowa-
nia, gwarantujacych kompleksowe nadzorowanie ryzyka i jego minimalizacje do poziomu akceptowalnego.

7. W wyniku przeprowadzonej analizy (w zakresie ograniczen determinujacych ocene ryzyka badanego systemu) dla poszcze-
golnych zagrozen okreslono potencjalne skutki wprowadzonej zmiany, srodki i wymogi bezpieczeristwa oraz podmioty odpo-
wiedzialne za ich stosowanie wraz z dokumentami to potwierdzajagcymi (wykazanie zgodnosci z wymogami bezpieczenstwa).
Wynikiem tej pracy jest zaktualizowany rejestr zagrozen przedstawiony w Zataczniku nr ... do niniejszego sprawozdania, ktérego
integralng czescia sa karty oceny zagrozen (ryzyka). Wykaz przepiséw prawa europejskiego i krajowego, przepiséw wewnetrznych,
przyjetych jako srodki i wymogi bezpieczeristwa majace odniesienie do analizowanej zmiany zawiera Zatacznik nr ...

8. Poniewaz zagrozenia wynikajace z przedmiotowej zmiany kontrolowane sg za pomocg szacowania jawnego ryzyka oraz ko-
dekséw postepowania, uwzgledniajac pkt. 2, 4-6 niniejszych wnioskdéw oraz zapisy Rozporzadzenia Wykonawczego Komisji (UE)
402/2013 z dnia 30 kwietnia 2013 r. w sprawie wspdélnej metody oceny bezpieczenstwa w zakresie wyceny i oceny ryzyka i uchyla-
jacego Rozporzadzenie (WE) nr 352/2009, ryzyka zwigzane z tymi zagrozeniami uwaza sie za dopuszczalne.

4. REKOMENDACIJE

Zesp6t rekomenduje:

1.  Objecie szczegélnym nadzorem zidentyfikowanych zagrozen zwigzanych z realizacja procesu przewozowego, w tym
w sytuacjach awaryjnych.

2.  Odnotowanie dowodow realizacji Srodkéw i wymogow bezpieczenstwa w rejestrze zagrozen i w kartach oceny zagrozen.

3.  Uwzglednienie zidentyfikowanych nowych zagrozen w rejestrze zagrozer i objecie nadzorem wg zasad okreslonych
w Systemie Zarzadzania Bezpieczenstwem sp6tki DD.

4.
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5. SYLWETKI CZLONKOW ZESPOLU DS. OCENY ZNACZENIA ZMIANY | OCENY RYZYKA

Tabelanr 10

Przedstawiciel Wyksztatcenie

/stanowisko / szkolenia Dzl

LP. Imie i nazwisko

wyzsze tech-
niczne ...,
Jan Kowalski - przewoznika / kon- podyplomowe 1> Iatw eksplo-
. i ; atacji i utrzy-
przewodniczacy ZI troler ds. taboru z SMS i zarzadza- .
; : maniu taboru
nia ryzkiem,
b

6.WYKAZ ZALACZNIKOW

Zataczniki wraz z ich numeracjg i tytutami, np.:

Zatacznik nr 1 - Rejestr zagrozen,

Zatacznik nr 2 - Wykaz kart oceny zagrozen wraz z dowodami realizacji srodkéw i wymogoéw bezpieczenstwa,
Zatacznik nr 3 - Karty oceny zagrozen dla zagrozen zidentyfikowanych w procesie oceny zmiany,

Zatacznik nr 4 — Notatki / Protokoty z prac Zespotu Interdyscyplinarnego,

Zatacznik nr 5 - Wykaz regulacji zwigzanych z wycena i ocena ryzyka z tytutu zmiany znaczacej,

Przyktadowy szablon karty oceny zagrozenia/ryzyka do sprawozdania z oceny wprowadzenia zmiany do systemu kolejowego (li-
kwidacja obsady druzyny konduktorskiej — kierownika pociagu)

(dokument pomocniczy do tworzenia rejestru zagrozen)

Tabelanr 11
Obszar zagrozen* Proces przewozowy - ryzyko wiasne
1 Numer obszaru zagrozen* P
b Identyfikator zagrozenia* P1.1

Niewtasciwe przygotowanie pociggu/sktadu pociggu do drogi (niewykonanie
3 Nazwa zagrozenia* wymaganej préby hamulca/ogledzin technicznych) na stacji zwrotnej przez
maszyniste bez druzyny konduktorskiej.

Niewykonanie wymaganej préby hamulca/ogledzin technicznych na stacji
zwrotnej/poczatkowej przez maszyniste lub brak jego wiedzy o obowiazku

4 Opis zagrozenia* . . . , Lo .
wykonania takich czynnosci moze spowodowac wyprawienie pociggu z uster-
kami technicznymi w droge.

5 Zr6dto zagrozenia* B.rak stosownych zapisow w |ns.tru.kq| StanOWISk(?VYGJ zobowigzujacej maszy-
niste do wykonania wyzej wymienionych czynnosci

6 Skutek zagrozenia* Wysoki. Zdarzenie kolejowe — powazny wypadek (wiele ofiar).

7 Sposob identyfikacji zagrozenia** Zagrozenie zidentyfikowane w ramach prac ZI (burza mézgoéw, FMEA)

Fundusze 34 MINISTERSTWO —
92 Europejskie 2 % INFRASTRUKTURY ‘ (/.;;"’;’;_v Unia Europejska
4+, 1ROZWOIU roczrowez

Pomoc Techniczna



ryzyko zasadniczo
dopuszczalne*

Ryzyko nie jest zasadniczo dopuszczalne z uwagi na jego skutki oraz prawdo-
podobienstwo wystgpienia.

ryzyko wycenione*

Ryzyko zostato wycenione z wykorzystaniem metody FMEA:
prawdopodobienstwo wystapienia - 3;

znaczenie (skutek) zagrozenia — 10;

mozliwos¢ detekcji - 3;

RPN =3 x10x3 =90 < 120 (ryzyko akceptowalne).

Stan zagrozenia*

Kontrolowalne.

Zasada akceptacji ryzyka*

Szacowanie jawnego ryzyka.

Dokumentacja akceptacji ryzyka

Dokumentacja SMS, w tym rejestr zagrozen z tytutu dziatalnosci eksploatacyj-
nej przewoznika kolejowego, procedury oraz instrukcje.

Istniejace srodki bezpieczenstwa*

Procedura SMS (oznaczenie procedury) oraz w szczegdlnosci instrukcja sta-
nowiskowa (sygnatura instrukcji) dotyczaca zasad przygotowania pociggu do
drogi.

Wymogi bezpieczenstwa*

Szczegoty (patrz ponizej):

Wymadg

Uzupetniona i zaktualizowana instrukcja stanowiskowa maszynisty (sygnatura
instrukcji)

podmiot/osoby
odpowiedzialne*

Zarzad Spotki / naczelnik sekcji Z i maszynista instruktor / naczelnik dziatu Y.

metoda wykazania
zgodnosci zwymogami

Opracowanie uzupetnien i
stanowiskowe;j.

Uzgodnienia wewnetrzne (jesli wymagane) i akceptacja znowelizowanej in-
strukgcji w trybie uchwalenia przez Zarzad spétki.

Dostarczenie znowelizowanej instrukcji stanowiskowej za potwierdzeniem
odbioru.

Przeprowadzenie sprawdzianu wiedzy i umiejetnosci na stanowisku pracy
(teoria i praktyka) oraz odnotowanie wynikéw sprawdzianu w odpowiedniej
dokumentacji.

aktualizacji do przedmiotowe]j instrukg;ji

status uzyskania
zgodnosci zwymogami

Oczekuje na realizacje.

dowody wykazania
zgodnosci **

Uchwata Zarzadu nr ...
Potwierdzenie odbioru i zapoznania sie z instrukcjg (dd mm rr)
Wyniki sprawdzianu (dd mm rr)

Zatozenia**

Szacowanie ryzyka dotyczy wytacznie jazd handlowych

Inne czynnosci

Tak

Czynnos¢

Ad a) Naczelnik
sekcji X zaktadu AA
Ad b) Dyrektor Biu-
ra Kontroli

Dodatkowa/e kontrola/e
Kontrola wewnetrzna (Centrala
Spotki)

Osoba
odpowiedzialna

termin realizacji

Ad a) zrealizowane
Ad b) oczekuje
na realizacje

Ad a)dd mmrr;

Ad b) dd mm rr Status

Notatki/zapisy

Zapis w protokole z jazdy kontrolnej nr ... a okoliczno$¢ wykonania czynnosci
przygotowania pociagu do drogi, potwierdzajacy umiejetnos¢ jego obstugi.

Podpis osoby wypetniajacej karte

(*) oznacza koniecznos$¢ wypetnienia rubryki i umieszczenia w rejestrze zagrozen
(**) oznacza konieczno$¢ wypetnienia rubryki bez koniecznosci umieszczenia w rejestrze zagrozen
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5.2 Zalacznik nr 2: Podmioty zaangazowane w proces
zarzadzania ryzykiem zgodnie z CSM RA

Zgodnie z zapisami Dyrektywy o bezpieczenstwie kolei wszystkie podmioty uczestniczace w procesach zwigzanych z funkcjo-
nowaniem kolei powinny by¢ zaangazowane w zapewnienie jak najwyzszego poziomu bezpieczeristwa. Méwi o tym wyraznie
preambuta do Dyrektywy o bezpieczenstwie kolei:

(5) Wszyscy operatorzy systemow kolejowych, zarzqdcy infrastruktury i przewoznicy kolejowi powinni ponosic petng odpowiedzialnos¢
za bezpieczeristwo systemu, kazdy w swoim zakresie. We wtasciwych przypadkach operatorzy powinni wspétpracowac przy wprowa-
dzaniu Srodkéw nadzoru ryzyka. (...)

(6) Odpowiedzialnos¢ zarzqdcdw infrastruktury i przewoznikéw kolejowych za dziatanie systemu kolejowego nie wyklucza innych akto-
réw, takich jak producenci, podmioty prowadzqce utrzymanie, wtasciciele wagondw, ustugodawcy i podmioty realizujgce zakupy przed-

siebiorstwa biorq na siebie odpowiedzialnos¢ za swoje produkty czy ustugi (...)

Krag podmiotéw zobligowanych do stosowania wspdlnej metody oceny bezpieczenstwa w zakresie oceny i wyceny ryzyka jest
okreslony w Rozporzadzeniu 402/2013 i odnosi sie do wnioskodawcéw.

Rozporzadzenie 402/2013 reguluje te kwestie w art. 2 pod wzgledem podmiotowym:

ust. 1. Niniejsze rozporzqdzenie stosuje sie do wnioskodawcy zdefiniowanego w art. 3 ust. 117" przy wprowadzaniu wszelkich zmian
systemu kolejowego w paristwie cztonkowskim.

i pod wzgledem przedmiotowym:

ust. 5. Systemy kolejowe wytqczone z zakresu dyrektywy 2004/49/WE zgodnie z art. 2 ust. 2 sq wytqczone z zakresu niniejszego
rozporzqdzenia.”?

Biorac pod uwage zalecenie zwigzane ze stosowaniem procedur CSM RA na jak najwczesniejszym etapie projektowanej do wpro-
wadzenia zmiany wydaje sie, ze nawet przy wdrazaniu jednej zmiany wnioskodawcéw w rozumieniu Rozporzadzenia 402/2013 moze

71 Art.3 ust. 11) ,wnioskodawca” oznacza jedno z ponizszych:

a) przedsiebiorstwo kolejowe lub zarzadce infrastruktury, ktérzy wdrazajg srodki nadzoru ryzyka zgodnie z art. 4 dyrektywy 2004/49/WE;

b) podmiot odpowiedzialny za utrzymanie, ktéry podejmuje dziatania zgodnie z art. 14a ust. 3 dyrektywy 2004/49/WE;

c) podmiot zamawiajacy lub producenta, ktéry wzywa jednostke notyfikowang do zastosowania procedury weryfikacji WE zgodnie z art. 18 ust. 1
dyrektywy 2008/57/WE lub podmiot wyznaczony zgodnie z art. 17 ust. 3 tej dyrektywy;

d) podmiot sktadajacy wniosek o zezwolenie na dopuszczenie do eksploatacji podsystemdw strukturalnych;

Ponadto w Ustawie o transporcie kolejowym zawarto zwolnienie z uzyskania autoryzacji lub certyfikatu bezpieczeristwa w Art. 18 ust. 22.

Z obowigzku uzyskania autoryzacji bezpieczenistwa zwolnieni sa:

1) zarzadcy:

a) ktorych linie kolejowe sg funkcjonalnie oddzielone od reszty systemu kolei i sa:

- przeznaczone do prowadzenia pasazerskich przewozéw aglomeracyjnych i wojewddzkich przewozéw pasazerskich w rozumieniu przepisow
ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym lub

- wpisane do rejestru zabytkéw lub do inwentarza muzealidw,

b) ktorych linie turystyczne sg eksploatowane w celach wykonywania przewozéw rekreacyjno-wypoczynkowych i okolicznosciowych, w tym kolei
waskotorowych,

) ktorych linie waskotorowe sg eksploatowane w celu przewozu rzeczy;

2) zarzadcy infrastruktury kolejowej, ktdra jest wytgcznie uzytkowana przez wiascicieli do prowadzenia wtasnych przewozéw towarowych (zarzad-
cy prywatnej infrastruktury kolejowej).

3. Z obowiazku uzyskania certyfikatu bezpieczerstwa zwolnieni sa przewoznicy kolejowi wykonujacy wytgcznie przewozy po liniach kolejowych,
o ktorych mowa w ust. 2.

72 Art. 2 pkt 2 Dyrektywy 49/2004

,Panstwa Cztonkowskie moga wytgczyc ze srodkdw, ktére przyjmuja do wdrozenia niniejszej dyrektywy:

a) sieci metra, tramwajow i inne systemy lekkiego transportu szynowego;

b) sieci, ktére sg funkcjonalnie oddzielone od reszty systemu kolejowego i sg z zatozenia przeznaczone do prowadzenia pasazerskich przewozéw
lokalnych, miejskich lub podmiejskich, oraz przedsiebiorstwa kolejowe funkcjonujgce wytgcznie na tych sieciach;

c) prywatna infrastrukture kolejowa, ktéra jest wytacznie uzytkowana przez wiascicieli tej infrastruktury do prowadzenia wtasnych przewozéow
towarowych”.

Odnosnie wytaczenia w Polsce — w ustawie o transporcie kolejowym zawarto katalog wytaczert podmiotowych w art. 3:

,Przepisdéw ustawy nie stosuje sie do:

1) linii tramwajowych;

2) kolejowego transportu wewnatrzzaktadowego;

3) transportu linowego i linowo-terenowego, z wyjatkiem art. 10 ust. 4"
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by¢ kilku, co zalezy od konkretnego etapu realizacji. Dla przyktadu: zmiana polegajaca na wybudowaniu nowej linii kolejowej moze
angazowac w omawiane procesy i projektanta, i wykonawce, i ostatecznego uzytkownika linii, czyli zarzadce infrastruktury i przewoz-
nika kolejowego.

Rozporzadzenie 402/2013 przewiduje wypadki, w ktérych krajowa wiadza bezpieczenstwa kolejowego moze brac udziat w pro-
cesie CSM RA w roli Jednostki Oceniajgcej. Mowi o tym art. 6 ust. 4 Rozporzadzenia 402/2013:

Bez uszczerbku dla przepiséw Unii wnioskodawca moze wybra¢ krajowy organ ds. bezpieczeristwa jako Jednostke Oceniajqcq, jezeli
krajowy organ ds. bezpieczeristwa oferuje te ustuge i jezeli znaczqce zmiany dotyczq nastepujqcych przypadkow:

a) pojazd wymaga zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji zgodnie z art. 22 ust. 2 i art. 24 ust. 2 dyrektywy 2008/57/WE;

b) pojazd wymaga dodatkowego zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji zgodnie z art. 23 ust. 5 i art. 25 ust. 4 dyrektywy
2008/57/WE;

¢) certyfikat bezpieczeristwa musi zostac zaktualizowany w zwiqzku ze zmiangq typu lub zakresu dziatalnosci zgodnie z art. 10 ust. 5 dy-
rektywy 2004/49/WE;

d) certyfikat bezpieczeristwa musi zostac¢ zmieniony w zwiqzku z istotng zmiang w przepisach dotyczqcych bezpieczeristwa zgodnie
zart. 10 ust. 5 dyrektywy 2004/49/WE;

e) autoryzacja bezpieczeristwa musi zostac zaktualizowana w zwiqzku z istotnq zmianq w infrastrukturze, sygnalizacji, w zasilaniu ener-
giq lub w zasadach eksploatacji i utrzymania infrastruktury zgodnie z art. 11 ust. 2 dyrektywy 2004/49/WE;

f) autoryzacja bezpieczeristwa musi zostac¢ zmieniona w zwiqzku z istotnq zmianq w przepisach dotyczqcych bezpieczeristwa zgodnie
zart. 11 ust. 2 dyrektywy 2004/49/WE.

Jezeli znaczqca zmiana dotyczy podsystemu strukturalnego, ktéry wymaga zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji zgodnie z art.
15 ust. 1 lub art. 20 dyrektywy 2008/57/WE, wnioskodawca moze wybra¢ krajowy organ ds. bezpieczeristwa jako Jednostke Oceniajqcq,
jezeli krajowy organ ds. bezpieczenistwa oferuje te ustuge, chyba ze wnioskodawca przydzielit juz to zadanie jednostce notyfikowanej
zgodnie z art. 18 ust. 2 tej dyrektywy.

W warunkach polskich zadanie takie nie zostato ustawowo przypisane do zakresu kompetencji Prezesa Urzedu Transportu Kolejo-
wego. Oznacza to, ze Prezesa UTK nie $wiadczy ustug znajdujacych sie w zakresie wiasciwosci Jednostki Oceniajacej. Ustugi takie
Swiadczy¢ moga jedynie jednostki krajowe lub zagraniczne, ktérych kompetencje potwierdzone zostaty w procesie akredytacji
(system obowiazujacy w Polsce) lub uznania (system wystepujacy w czesci innych panstw).

Dla ilustracji schematycznie mozna zaprezentowac uczestnikéw omawianego procesu w tabeli ponizej:

Tabelanr 12

Wykonawca
Projektant NoBo DeBo AsBo
inwestycji

Producent
Dostawca

X - wystepuje w procesie na podstawie zlecenia zawartego w umowie

O - wystepuje w procesie z mocy prawa jako wnioskodawca

Z - moze wystepowac w procesie jako niezalezna Jednostka Oceniajaca

Y - moze wystepowac w procesie jako niezalezna Jednostka Oceniajaca pod warunkiem posiadania w strukturach jednostki spet-
niajacej wymogi niezaleznosci i bezstronnosci oraz posiadania certyfikatu akredytacji lub uznania
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W praktyce prowadzonej w Polsce na podstawie Rozporzadzenia 352/2009 stosowane byly przez przedsiebiorstwa kolejowe roz-
wigzania, wsrod ktérych mozna wymienié:

. Prowadzenie oceny znaczenia zmiany i, w przypadku uznania zmiany za znaczaca, procesu oceny i wyceny ryzyka przez
wnioskodawce (RU, IM, ECM) samodzielnie.

. Prowadzenie oceny znaczenia zmiany i, w przypadku uznania zmiany za znaczaca, procesu oceny i wyceny ryzyka przez
whnioskodawce (RU, IM, ECM) samodzielnie przy wsparciu eksperckim wyspecjalizowanych podmiotéw zewnetrznych.

. Prowadzenie oceny znaczenia zmiany i, w przypadku uznania zmiany za znaczaca, procesu oceny i wyceny ryzyka przez
podmiot realizujgcy inwestycje na zlecenie zarzadcy infrastruktury w zakresie projektowania i zabudowy (z reguty przez zespét
wykonawcy inwestycji ze wparciem eksperckim podmiotéw zewnetrznych).

. Prowadzenie niezaleznej oceny w przypadku zmian znaczacych przez rézne podmioty wobec braku uregulowan zwigza-
nych z weryfikacja kompetencji Jednostki Oceniajacej (z zastosowaniem wymogow wynikajacych z Rozporzadzenia 352/20109
odnosnie do niezaleznosci i bezstronnosci).

Obecnie pod rzadami Rozporzadzenia 402/2013 wydaje sie, ze praktyka ta bedzie nadal stosowana, z tym ze niezalezne oceny
w przypadku zmian znaczacych beda mogty, w warunkach polskich, realizowa¢ wytacznie akredytowane jednostki spetniajace
wymagania okreslone w tym rozporzadzeniu.

926
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5.3 Zalacznik nr 3: Wykaz obowiazujacych, powiazanych
aktow prawnych oraz tekstéow pomocniczych

5.3.1 Prawo wspdlnotowe

1.  Dyrektywa Rady z dnia 29 lipca 1991 r. w sprawie rozwoju kolei wspdlnotowych (91/440/EWG; Dz. Urz. L 237 2 24.8.1991,
str. 25)

2.  Dyrektywa 2004/49/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 29 kwietnia 2004 r. w sprawie bezpieczenstwa kolei
wspolnotowych oraz zmieniajaca dyrektywe Rady 95/18/WE w sprawie przyznawania licencji przedsigebiorstwom kolejowym
oraz dyrektywe 2001/14/WE w sprawie alokacji zdolnosci przepustowej infrastruktury kolejowej i pobierania opfat za uzytko-
wanie infrastruktury kolejowej oraz certyfikacje w zakresie bezpieczenstwa (Dz. Urz. L 164 z 30.4.2004, str. 44)

3.  Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/57/WE z dnia 17 czerwca 2008 r. w sprawie interoperacyjnosci systemu
kolei we Wspdlnocie (Dz. Urz. L 191 z 18.7.2008, str. 1)

4. Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2012/34/UE z dnia 21 listopada 2012 r. w sprawie utworzenia jednolitego
europejskiego obszaru kolejowego (Dz. Urz. L 343 z 14.12.2012, str. 32)

5.  Rozporzadzenie Komisji (WE) Nr 352/2009 z dnia 24 kwietnia 2009 r. w sprawie przyjecia wspdlnej metody oceny bezpie-
czenstwa w zakresie wyceny i oceny ryzyka, o ktérej mowa w art. 6 ust. 3 lit. a) dyrektywy 2004/49/WE Parlamentu Europejskie-
go i Rady (Dz. Urz. L 108 2 29.4.20009, str. 4)

6. Rozporzadzenie Wykonawcze Komisji (UE) Nr 402/2013 z dnia 30 kwietnia 2013 r. w sprawie wspdlnej metody oceny
bezpieczenstwa w zakresie wyceny i oceny ryzyka i uchylajace rozporzadzenie (WE) nr 352/2009 (Dz. Urz. L 121z 3.5.2013, str. 8)

7. Rozporzadzenie Komisji (UE) Nr 1078/2012 z dnia 16 listopada 2012 r. w sprawie wspdlnej metody oceny bezpieczeristwa
w odniesieniu do monitorowania, ktéra ma by¢ stosowana przez przedsiebiorstwa kolejowe i zarzadcow infrastruktury po
otrzymaniu certyfikatu bezpieczenstwa lub autoryzacji bezpieczenstwa oraz przez podmioty odpowiedzialne za utrzymanie
(Dz.Urz.L320z17.11.2012, str. 8)

8.  Rozporzadzenie Komisji (UE) Nr 1158/2010 z dnia 9 grudnia 2010 r. w sprawie wspdlnej metody oceny bezpieczeristwa
w odniesieniu do zgodnosci z wymogami dotyczacymi uzyskania kolejowych certyfikatow bezpieczenstwa (Dz. Urz. L 326
z10.12.2010, str. 11)

9.  Rozporzadzenie Komisji (UE) Nr 1169/2010 z dnia 10 grudnia 2010 r. w sprawie wspdlnej metody oceny bezpieczenstwa
w odniesieniu do zgodnosci z wymogami dotyczacymi uzyskania kolejowych autoryzacji w zakresie bezpieczenstwa (Dz. Urz.
L 327 z11.12.2010, str. 13)

10. Zalecenie Komisjizdnia 5 grudnia 2014 r. w sprawie kwestii zwigzanych z dopuszczaniem do eksploatacji i uzytkowaniem
podsystemow strukturalnych i pojazdéw na podstawie dyrektyw Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/57/WE i 2004/49/WE
(2014/897/UE; Dz. Urz. L 355 2 12.12.2014, str. 59)
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5.3.2 Prawo krajowe

1.  Ustawa z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym (tekst jednolity Dz. U.z 2013 r,, poz. 1594 z pézn. zm.)

2.  Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 6 listopada 2013 r. w sprawie interope-
racyjnosci systemu kolei (Dz. U.z 2013 r,, poz. 1297 z p6zn. zm.)

3.  Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 27 grudnia 2012 r. w sprawie wykazu
wiasciwych krajowych specyfikacji technicznych i dokumentéw normalizacyjnych, ktdrych zastosowanie umozliwia spetnienie

zasadniczych wymagan dotyczacych interoperacyjnosci systemu kolei (Dz. U.z 2013 r., poz. 43)

4. Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 13 maja 2014 r. w sprawie dopuszczania do eksploatacji okreslo-
nych rodzajéw budowli, urzadzen i pojazdéw kolejowych (Dz. U.z 2014 r., poz. 720)

5.  Rozporzadzenie Ministra Transportu z dnia 19 marca 2007 r. w sprawie systemu zarzadzania bezpieczeAstwem w trans-
porcie kolejowym (Dz. U.z 2007 r., Nr 60, poz. 407 z p6zn. zm.)

5.3.3 Teksty pomocnicze
1.  Guide for the application of the Commission Regulation (EU) N° 1078/2012 on the CSM for monitoring (ERA-GUI-05-2012-
SAF, 17.07.2014, version 1.0)
2.  Przewodnik stosowania rozporzadzenia Komisji w sprawie przyjecia wspélnej metody oceny bezpieczenstwa w zakresie
wyceny i oceny ryzyka, o ktérej mowa w art. 6 ust. 3 lit. a) dyrektywy w sprawie bezpieczenstwa kolei (ERA/GUI/01-2008/SAF,

06.01.2009, wersja 1.1)

3.  Przyktady oceny ryzyka i ewentualnych narzedzi pomocniczych do rozporzadzenia w sprawie wspdlnych metod oceny
bezpieczenstwa (CSM) (ERA/GUI/02-2008/SAF, 06.01.2009, wersja 1.1.)

4.  Application guide for the design and implementation of a Railway Safety Management System Integrating Human Fac-
tors In SMS (ERA/GUI/10-2013/SAF, version 1.0)

5.  Application guide for the design and implementation of a Railway Safety Management System RSD And Other Manage-
ment Standards (ERA/GUI/03-2011/SAF, version 1)

6.  Office of Rail and Road. Common Safety Method for risk evaluation and assessment. Guidance on the application of Com-
mission Regulation (EU) 402/2013. March 2015

7.  Rail Safety and Standards Board. Rail Industry Guidance Notes
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5.4 Zatacznik nr 4: Podstawowe techniki stosowane

w zakresie oceny i wyceny ryzyka

W rozdziale 2.6.2.1 Przewodnika wspomniane zostato, ze wspélna metoda oceny bezpieczenstwa w zakresie wyceny i oceny ryzyka
nie wymaga od wnioskodawcy stosowania konkretnej techniki analizy ryzyka celem identyfikacji potencjalnych uszkodzen syste-
mu, ustalenia przyczyny ich wystepowania oraz oszacowania skutkow uszkodzen. Wykorzystywanymi technikami sa m.in. metoda
FMEA (failure mode and effects analysis), HAZOPs (hazard and operability studies), FHA (functional hazard analysis), FTA (fault tree
analysis), burza mézgoéw i inne.

Ponizej zaprezentowane zostaty wybrane metody i techniki analizy ryzyka, w tym wyzej wymienione, z powodzeniem stosowane
na europejskim rynku kolejowym.

5.4.1 Burza mézgoéw

,Burza mézgoéw” jest metoda twodrczego rozwigzywania probleméw. Charakteryzuje ja wykorzystanie intuicji pojedynczych oséb
oraz pracy w zespole w celu rozwigzania probleméw. Metoda ta jest przydatna np. przy wdrazaniu systemu zarzadzania bezpie-
czenstwem lub systemu jakosci. Pozwala ona znalez¢ rozwigzania dla powstajgcych problemoéw.

Burza mézgdw przebiega w trzech etapach:

1.  Przygotowanie do burzy mézgdéw - celem tego etapu jest zapoznanie sie z metoda, przyjecie zasad obowigzujacych
podczas trwania sesji pomystowosci, tj. brak krytyki wobec przedstawianych pomystéw oraz wymyslenie ich w mozliwie duzej
liczbie, podziat 0s6b na grupy oraz wybranie oséb piastujgcych funkcje, np. przewodniczacego.

2.  Sesja pomystowosci — bierze w niej udziat zesp6t pomystowosci, ktérego zadaniem jest opracowywanie pomystéw roz-
wigzan problemu. W zespole powinny by¢ osoby w réznym wieku, ptci oraz zajmujace rézne stanowiska. W sktad zespotu nie
moga wchodzi¢ osoby bedace w relacjach przetozony — podwtadny, poniewaz moze to budzi¢ nieche¢ do wygtaszania pomy-
stéw w obawie przed krytyczna oceng przetozonego. W temacie, ktérego dotyczy problem powinna uczestniczy¢ czes¢ oséb
niezwigzanych z dang dziedzina. Sprzyja to tworzeniu niekonwencjonalnych pomystéw. Wybrany wczeéniej przewodniczacy
kieruje zespotem, za$ odpowiedzialnym za zapisywanie wszystkich pomystéw jest sekretarz.

3.  Ocena pomystéw — ostatni etap burzy mézgdw. Bierze w nim udziat zespét ekspertédw, ktoérych zadaniem jest ocena po-
mystéw wypracowanych podczas sesji pomystowosci. Cztonkowie zespotu powinni charakteryzowac sie: dobra znajomoscia
organizacji i wiedzg, jakimi zasobami dysponuje, oraz otwartoscig na nowe pomysty. Przyjete pomysty powinny by¢ osiggalne
i nie moga byc¢ sprzeczne z celami i strategia firmy.

Podstawowe zasady burzy m6zgoéw to mozliwo$¢ prezentacji wielu pomystéw, niekonwencjonalnych propozycji, wyrazania opinii
z réznych punktéw widzenia.

Wady:

1.  Lek przed cudza oceng wtasnych pomystéw.

2.  Spadek uwagi dotyczacy cudzej wypowiedzi i gorsze zapamietanie jej tresci przez osoby, ktére przedstawiajg swdj po-
myst bezposrednio po niej.

3.  Utrudniona koncentracja i percepcja przy jednoczesnym stuchaniu cudzych pomystéw oraz generowaniu wtasnych,

4.  Staba efektywnos¢ w przypadku braku dostatecznego doswiadczenia lub umiejetnosci prowadzacego.

Zalety:
1.  Wigkszy obiektywizm wynikéw w grupie.
2.  Korzysci z identyfikacji nowych zagrozen w nowatorskim systemie.
3.  Zaangazowanie wszystkich uczestnikéw.
4.  Stosunkowo szybka i fatwa organizacja.
5.  Mozliwos¢ stosowania w réznych typach systemow.
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5.4.2 Lista kontrolna

Lista kontrolna to wykaz czynnosci przygotowywany dla skomplikowanych zadan, ktérego celem jest zapewnienie wtasciwej ko-
lejnosci wykonywania zadania i niepominiecia zadnego istotnego procesu. Stuzy réwniez do poréwnania stanu faktycznego ze sta-
nem wzorcowym.
Postepowanie przy tworzeniu listy kontrolnej obejmuje:

1.  Wyznaczenie celu, dla ktérego ma by¢ wykonana lista kontrolna.

2.  Zaplanowanie najwazniejszych etapéw, ktére wystapia podczas realizacji celu.

3.  Podziat etap6éw na serie mniejszych zagadnien.

4.  Zamiana zagadnien na forme pytan kontrolnych.

5.  Sprawdzenie i zaznaczenie, ktére z pytan zostaty zrealizowane.

6.  Weryfikacja pytan niezaznaczonych jako zadan do wykonania po to, by osiggnac cel.
Skutecznos¢ metody bedzie wieksza, jesli na naszej liscie znajda sie doktadne i szczeg6towe zagadnienia dotyczace danego
procesu. W ten sposéb mozna uzyskac informacje o tym, na jakim etapie znajduje sie nasz projekt oraz ile pracy zostato jeszcze

przed nami.

Lista kontrolna moze sktadac sie z wymienionych w punktach prostych haset, jak réwniez z zaawansowanych technicznie, skom-
plikowanych pytan.

Zalety:
1.  Szybkai prosta w uzyciu.
Wady:

1.  Metoda nie jest dokfadna, pozwala tylko na pobiezne sprawdzenie projektu.

5.4.3 Metoda PHA

Wstepna Analiza Zagrozen (PHA) jest metoda matrycowa jakosciowego oszacowania ryzyka.
W tej metodzie wyrdznia sie nastepujace etapy analizy ryzyka:

1.  Okredlenie granic obiektu, dla ktérego wykonywana jest ocena ryzyka.

2.  Sporzadzenie listy zidentyfikowanych zagrozen.

3.  Oszacowanie ryzyka - okreslenie mozliwych strat poprzez stopien szkéd,S” i prawdopodobienstwo zdarzenia,P’, z jakim
szkody moga wystapic.

Wartos¢ ryzyka wyraza zaleznos¢:

R=SxP

gdzie:

S — stopien szkod

P — prawdopodobienstwo zdarzenia.
R - ryzyko
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Dla kazdego zidentyfikowanego zagrozenia odbywa sie szacowanie stopnia szkdd i prawdopodobienstwa wedtug odpowiedniej skali.

Tabelanr 13

Poziom Stopien szkéd

znikome urazy, lekkie szkody

lekko ranni, wymierne szkody

ciezko ranni, znaczne szkody

pojedyncze osoby smiertelne, ciezkie szkody

wiele oséb smiertelnych, szkody na bardzo duza skale na terenie przedsiebiorstwa

zbiorowe wypadki smiertelne, szkody na duza skale poza terenem przedsiebiorstwa

Tabela nr 14

Prawdopodobienstwo

bardzo nieprawdopodobne

zdarzenia raz na 10 lat

zdarzenia raz w roku

zdarzenia raz w miesigcu

zdarzenia raz w tygodniu

zdarzenia kilka razy dziennie

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie http://www.pip.gov.pl/pl/bhp/ocena-ryzyka-zawodowego/o-ocenie-ryzyka-zawodowego/6264,krotka-cha-
rakterystyka-wybranych-metod-oceny-ryzyka-z-przykladami-zastosowan-.htm/

Po okresleniu prawdopodobienstwa oraz stopnia szkéd wyznaczamy poziom ryzyka przy uzyciu ponizszej matrycy.

Tabelanr 15

Prawdopodobienstwo

Stopien szkod

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie http://www.pip.gov.pl/pl/bhp/ocena-ryzyka-zawodowego/o-ocenie-ryzyka-zawodowego/6264,krotka-cha-
rakterystyka-wybranych-metod-oceny-ryzyka-z-przykladami-zastosowan-.htm/

Jezeli poziom ryzyka znajduje sie w przedziale:

ryzyko jest akceptowalne

5-9 ryzyko jest dopuszczalne po dokonaniu oceny

ryzyko jest nieakceptowalne i wymaga podjecia natychmiasto-
wych dziatan w celu jego ograniczenia

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie http://www.pip.gov.pl/pl/bhp/ocena-ryzyka-zawodowego/o-ocenie-ryzyka-zawodowego/6264,krotka-cha-
rakterystyka-wybranych-metod-oceny-ryzyka-z-przykladami-zastosowan-.htm/
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Powyzszy przyktad wyceny ryzyka przy zastosowaniu metody PHA jest czysto teoretyczny, ale wykorzystuje nomenklature stoso-
wana w sektorze kolejowym.

Zalety:

1.  Mozna jej uzywac w przypadku ograniczonej ilosci danych.

2.  Pozwala na rozwazanie ryzyka na wczesnym etapie procesu oceny ryzyka.
Wady:

1.  Podaje jedynie wstepne informacje o ryzyku.

2.  Nie wyczerpuje ani nie dostarcza szczegétowych informacji na temat ryzyka oraz nie wskazuje, jak najlepiej mozna
je mitygowac.

5.4.4 HAZOP (Hazard and Operability Study — Analiza zagrozen i zdolnosci
operacyjnych)

HAZOP jest ustrukturyzowanym i systematycznym badaniem planowanych lub istniejagcych produktéw, proceséw, procedur oraz
systemdw. Moze by¢ technika identyfikacji ryzyka zwigzanego z bezpieczernstwem pracownikéw, wyposazenia, sprzetu, Srodowi-
ska i celéw organizacji.

HAZOP ma na celu identyfikacje potencjalnych zagrozen (awarii) i innych strat (np. produkcyjnych) spowodowanych odchyleniami
od zatozonych warunkdéw operacyjnych systemu. Analiza jest najczesciej wykonywana na etapie projektowania i wdrazania no-
wych proceséw i systemoéw w przedsiebiorstwie. Mozna ja réwniez wykorzysta¢ w celu identyfikacji zagrozen w juz istniejacych
procesach. Analiza ryzyka przy uzyciu metody HAZOP pozwala na identyfikacje i ocene zagrozen w obszarach wysokiego ryzyka,
dajac mozliwos$¢ zastosowania odpowiednich srodkéw bezpieczenstwa oraz kontroli ryzyka. Analiza moze dotyczy¢ systemow

mechanicznych i elektronicznych, procedur, oprogramowania, takze zmian zachodzacych w ocenianym podmiocie.

HAZOP jest metoda zespotowa, oparta na zatozeniu, ze grupa specjalistow z wielu réznych dziedzin uzyska duzo lepsze rezultaty
analizy zagrozen niz w przypadku pracy indywidualnej.

Metoda ta polega na:
1.  Wyznaczeniu grupy ekspertéw odpowiedzialnych za przeprowadzenie analizy oraz okresleniu celéw i zakresu badania.
2.  Ustanowieniu zestawu stow (kluczy) sugerujacych rodzaj odchylenia od zatozonych parametréw.
3.  Uzyskaniu potrzebnej dokumentacji i opisu proceséw potrzebnych do analizy.

4.  Przeanalizowaniu kazdego procesu, systemu i procedury przy uzyciu uzyskanej dokumentacji oraz podproceséw bezpo-
$rednio z nimi zwigzanych.

5.  Kiedy zagrozenia zostang wykryte, konieczne jest zidenfikowanie przyczyn tych zagrozen.

6.  Okresleniu sity oddziatywania zagrozen na analizowany proces i wyodrebnieniu tych odchylen, ktére znaczaco zagrazaja
organizadcji.

7.  Okresleniu sposobdéw fagodzenia skutkéw zagrozen, czyli dziatar zapobiegajagcym powstawaniu odchylen.

8. Dokumentowaniu informacji uzyskanych przy pomocy analizy HAZOP oraz wdrozeniu dziatan fagodzacych skutki
odchylen.

Na podstawie czestotliwosci wystepowania zdarzen inicjujacych ryzyko oraz stopnia dotkliwosci skutkéw nalezy nanies¢ zidenty-
fikowane ryzyka na tzw. matryce ryzyka, ukazujaca obszary akceptowalnosci scenariuszy. Na podstawie matrycy mozna zidentyfi-
kowac zdarzenia w poszczegdlnych obszarach akceptowalnosci i podja¢ odpowiednie dziatania.
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Matryca ryzyka analizy zagrozen i zdolnosci operacyjnych HAZOP

Tabelanr 16

Skutki

EEEEEEEIES

$¢

Czestotliwo

ryzyko jest akceptowalne

ryzyko dopuszczalne/ podwyzszone ryzyko

ryzyko nie jest akcpetowalne

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie: A. S. Markowski: Studium HAZOP dla stokazu skroplonych gazéw toksycznych, Ochrona Srodowiska 1996,
nr2(61),s. 36.

Zaletag metody HAZOP jest jej bardzo wysoka efektywnos¢, poniewaz w czasie analizy grupa ekspertéw dokonuje dokfadnego
i metodycznego przegladu catego systemu. Na podstawie swoich doswiadczen i specjalistycznej wiedzy dokonywana jest dogteb-
na analiza problemu i okre$lone zostaja zdarzenia inicjujgce ryzyko oraz dziatania zapobiegajace powstawaniu ryzyka.

HAZOP jest metodg pracochtonna, kosztowng i wymagajaca wysokich kwalifikacji zawodowych.
5.4.5 Metoda SWIFT (What - If? Co - gdy?)

Metoda SWIFT jest metoda analizy ryzyka opartg na metodzie burzy mézgéw. Polega ona na zadawaniu pytan: ,Co stanie sie,
gdy..." zespotowi, ktory analizuje wyrdb/proces w celu identyfikacji potencjalnych odchylen od zatozen i procedur zwigzanych
z wyrobem/procesem, oszacowania wptywu potencjalnych zagrozen na dany proces badz urzadzenie oraz wykrycia odstepstw od
prawidtowych warunkéw pracy systemu.

Metoda SWIFT identyfikuje zagrozenia, okresla skutki zidentyfikowanych zagrozen oraz wyznacza potencjalne metody, ktére moga
postuzy¢ do ich redukgji.

Analiza ryzyka metoda SWIFT sktada sie z trzech gtéwnych etapéw:

1.  Przygotowanie — ma na celu zapoznanie sie z procedurami, opisem procesu i schematami. Jesli zebrane informacje nie s
wystarczajace, to konieczne jest, aby osoba odpowiedzialna za przeprowadzenie analizy uzyskata je podczas rozmowy z per-
sonelem, ekipami technicznymi oraz stuzbami awaryjnymi. Na podstawie zebranych informacji zostajg okreslone konkretne
pytania, ktére beda przedstawione zespotowi analizujgcemu dany problem.

2.  Przeglad - przedstawienie problemu, analizy oraz pytan dotyczacych wptywu mozliwych odchylen od zatozen i proce-
dur, przewidywanie skutkéw i mozliwych zagrozen bedacych efektem odstepstw oraz proponowanie dziatan zaradczych.

3. Dokumentacja - przedstawienie wykonania metody, przewidywanych skutkéw i zagrozen, dziatan zaradczych w postaci
arkusza badz opisowego raportu.
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Przyktadowa tabela zastosowana przy analizie ryzyka metoda SWIFT.

Tabelanr 17

Skutek/Zagrozenie

Srodki zaradcze

Zalecenia

Zastosowanie nowych, od-
miennych w obstudze urza-
dzen SRK na posterunku
ruchu prowadzi do watpli-

Droga przebiegu moze zo-
sta¢ nieprawidtowo utozo-
na,co spowoduje wysta-

Koniecznos$¢ szkolenia
dla wszystkich osob, ktére
moga nawet incyden-

Przeprowadzenie
szkolenia, autoryzacja
na stanowisku pracy,
kontrola pozaplanowa

talnie (np. zastepstwo)
obstugiwac urzadzenia

na stanowisku pracy,
audyt okresowy zgodnie
z planem audytéw SMS

wosci dyzurnego ruchu co pienie zagrozenia kolizjg

do wiasciwej ich obstugi

Zrédto: Opracowanie wiasne na postawie: M. Borysiewicz: Poradnik metod ocen ryzyka zwiqzanego z niebezpiecznymi instalacjami procesowymi, Insty-
tut Energii Atomowej, Otwock-Swierk 2000, s. 45.

Zalety:

1.  Uniwersalnos¢.

2.  Stosunkowo szybka.

3.  Moze postuzy¢ do stworzenia rejestru zagrozen.

4.  Wskazuje srodki zaradcze mitygujace ryzyko oraz zalecenia, ktdre stuzg do monitorowania poziomu ryzyka.
Wady:

1.  Wysokie kwalifikacje zawodowe osoby prowadzacej.
2.  (Czes¢ zagrozen moze zostac niezidentyfikowana.

5.4.6 FMEA (Failure Mode and Effect Analysis — Analiza przyczyn wadliwosci
i krytycznosci wad)

Metoda FMEA polega na systematycznej identyfikacji poszczegolnych wad produktu/procesu oraz ich eliminacji lub minimali-
zacji skutkéw. Osigga sie to przez ustalenie zwigzkéw przyczynowo-skutkowych powstania potencjalnych wad wyrobu/procesu
przy uwzglednieniu czynnikéw ryzyka. Pozwala to na ciagte doskonalenie wyrobu/procesu poprzez systematyczne analizowanie
i wprowadzanie poprawek, ktére eliminuja zrédta wad/zagrozen i poprawiaja whasciwosci wyrobu/procesu.

Wyrézniamy dwa rodzaje analizy FMEA: produktu i procesu. FMEA produktu jest ukierunkowana gtéwnie na optymalizacje nieza-
wodnosci produktu. W wyniku jej przeprowadzenia uzyskujemy informacje o silnych i stabych punktach wyrobu. Oprécz dziatan
prewencyjnych pozwala na okreslenie dziatan, ktére powinny by¢ podjete, gdy produkt opusci nasze przedsiebiorstwo, np. w cza-
sie transportu czy tez w serwisie. FMEA produktu mozna stosowac w réznych fazach jego istnienia:

1. W fazie koncepcji produktu.

2. W fazie projektu przed wdrozeniem do produkgji.

3. W czasie wdrazania produktu na skale przemystowa.

4. W produkgji.

5.  Podczas eksploatacji.
Analiza moze dotyczy¢ catego produktu, jego zespotéw czy tez podzespotdw, a w wyjatkowych sytuacjach jego czesci. Analiza do-

tyczaca catego wyrobu jest zajeciem bardzo pracochtonnym, zwtaszcza gdy poszczegdlne przyczyny wad réznych czesdci produktu
sg wspotzalezne.
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Wady wyrobu nalezy szczegélnie doszukiwac sie w obszarach, ktére moga dotyczy¢:

1. Funkgji, ktére wyréb ma realizowac.

2.  Niezawodnosci wyrobu w czasie eksploatacji.

3.  tatwosci obstugi przez uzytkownika.

4.  tatwosci naprawy w przypadku uszkodzenia.

5.  Technologii konstrukgji.
Przeprowadzenie FMEA produktu jest szczegdlnie zalecane w sytuacjach wprowadzania nowych wyroboéw, czesci, materiatéw,
technologii, w sytuacji wystepowania duzego zagrozenia dla cztowieka lub otoczenia, w przypadku awarii oraz wtedy, gdy pro-

dukt podlega eksploatacji w szczegdlnie trudnych warunkach.

FMEA procesu powinna pozwoli¢ na wykrycie potencjalnych czynnikéw, ktére mogtyby pdzniej utrudnia¢ albo nawet uniemozli-
wi¢ proces produkcyjny. Do stabych ogniw mozna tu zaliczy¢ np.:

1.  Wydolnos¢ procesu.

2.  Adekwatnosc¢ planowej technologii produkgcji.

3.  Mozliwos¢ diagnostyki wad, planowane badania.
4.  Zuzycieitp.

FMEA procesu mozna przeprowadzac pod katem poszczegdlnych jego etapéw; mozliwa jest rdwniez analiza kompleksowa catego
procesu oraz wykorzystanie doswiadczen specjalistow z przesztosci.

Analize FMEA mozemy podzieli¢ na trzy etapy:
Etap 1.
Powotuje sie zespdt, w sktad ktérego wchodzg przedstawiciele réznych dziatéw przedsiebiorstwa oraz eksperci z danej dziedziny.
Wyznacza sie osobe odpowiedzialng za kierowanie i koordynacje pracy zespotu. Zespét przygotowuje zatozenia potrzebne do
przeprowadzenia wiasciwej analizy, wybierajac podzespdt, czesci (gdy analizujemy wyréb) lub operacje (gdy analizujemy pro-
ces), ktore nalezy przeanalizowa¢. W metodzie FMEA stosuje sie podejscie systemowe, w ktérym kazdy wyrdb/proces jest syste-
mem, w sktad ktérego wchodzg podsystemy. Kazdy element systemu spetnia okreslone funkcje. Dzielimy je na funkcje zasadnicze
(wewnetrzne) i funkcje wyjscia/wejscia (zewnetrzne). Kolejnym zadaniem zespotu jest okreslenie granic systemu i wyodrebnienie
w nim stopni i liczby podsysteméw.
Etap 2.
Okreslamy potencjalne wady, ktérych wystapienie w wyrobie/procesie jest prawdopodobne. Przyczyng wady jest niezgodne z za-
tozeniami dziatanie podsystemu, zas$ jej skutkiem zaktécenie dziatania systemu. Okreslamy zwiazki przyczynowo-skutkowe (gdzie
wada wystepuje jako element relacji przyczyna->wada->skutek), a nastepne dokonujemy oceny.
Oceniamy trzy kryteria w skali 10-punktowej (od 1 do 10):

1. Prawdopodobienstwo (czestos¢) wystapienia uszkodzenia/wady/przyczyny - liczba R.

2.  Mozliwos¢ wykrycia pojawienia sie przyczyny zanim spowoduje wystapienie wady - liczba W.

3.  Znaczenie wady dla uzytkownika wyrobu - liczba Z.

Na podstawie wyzej wymienionych liczb oblicza sie wskaznik, tak zwanga liczbe priorytetu ryzyka — RPN (Risk Priority Number)
oznaczang jako P i opisang wzorem:

P=RxWxZ
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Moze ona przyjmowac wartosci w zakresie 1-1000. Wraz ze wzrostem liczby P zwieksza sie ryzyko wystapienia wady. Najczesciej
ustala sie tzw. poziom krytycznosci, czyli wartos¢ liczby P, powyzej ktérej analizuje sie wszystkie wady. Pozwala to na podjecie
dziatan zapobiegawczych.

Etap 3.

Okredlamy propozycje (ustalamy je na podstawie wynikéw przeprowadzonych wczesniej analiz) wprowadzenia dziatan zapobie-
gawczych i korygujacych w celu zmniejszenia lub eliminacji ryzyka wystapienia wad okreslonych jako krytyczne. Jesli catkowite
wyeliminowanie wady jest niemozliwe, nalezy zaproponowac dziatania zmierzajgce do zwigkszenia wykrywalnosci lub zmniejsze-
nia negatywnych skutkéw ich wystepowania. Nalezy ciaggle monitorowac realizacje dziatari zapobiegawczych i korygujacych, aich
wyniki poddawac weryfikacji metoda FMEA.

Przyktad tabelarycznego ujecia analizy metoda FMEA (nastepna strona):

Zalety:
1.  Szerokie zastosowanie dla r6znych trybéw awaryjnych zwigzanych z czynnikiem ludzkim, produktowym i systemowym.
2.  Mozliwosc¢ czytelnego zapisywania zidentyfikowanych wad oraz ich skutkéw.
3.  Mozliwos¢ zapisania 0s6b odpowiedzialnych za wdrozenie srodkéw mitygujacych ryzyko.
4.  Mozliwosc¢ okreslenia metod podejmowania dziatar korygujacych i zapobiegawczych.
5.  Uniwersalno$¢ oraz przejrzystosc.
6.  Narzedzie do monitorowanie ryzyka.
7. Narzedzie do ciggtego doskonalenia systemu zarzadzania.
8.  Stymuluje prace zespotowa.
Wady:

1.  Pracochtonnai czasochtonna procedura postepowania.

2.  Kosztownosc.

3.  Konieczno$¢ posiadania duzej ilosci danych i informacji na temat analizowanego obiektu/procesu, ktére sg potrzebne,
aby obiektywnie oszacowac wskazniki R, Wi Z.

4.  Kontrowersyjnosc¢ przy wpisywaniu liczb R, W i Z wynikajaca np. z potencjalnego konfliktu intereséw.
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5.4.7 FTA (Fault Tree Analysis — Analiza drzewa btedow)
Metoda FTA polega na okresleniu powiazan miedzy zdarzeniami (np. awaria) i ich skutkami (stan odbiegajacy od normy). Drzewo
btedow stuzy do identyfikacji i analizy czynnikéw, ktére moga by¢ przyczyna niepozadanych zdarzen.

Analiza drzewa btedéw FTA ma posta¢ schematu zaleznosci przyczynowo-skutkowych. Schemat ilustruje przyczyny, ktérych sku-
tek okreslany jest jako niepewne zdarzenie badz ryzyko. Drzewo btedédw wykorzystuje sie do analizy ilosciowej i jakosciowej:

1. Analiza jakosciowa - pozwala na skoncentrowanie sie w catym obszarze ryzyka i zrozumienie sytuacji, ktérej ryzyko dotyczy.
W tym podejsciu nie uwzglednia sie prawdopodobienstwa wystapienia szkod.

2. Analiza ilo$ciowa - pozwala na wyznaczenie prawdopodobienstw ciggéw zdarzen lub zdarzen pojedynczych.
Proces analizy ryzyka za pomocg metody drzewa btedéw polega na:
1.  Zdefiniowaniu zdarzenia szczytowego.
2. ldentyfikacji zdarzen, ktore prowadza do powstania zdarzenia szczytowego.
3.  Ustaleniu struktury hierarchicznej drzewa btedéw.
4.  Skonstruowaniu drzewa btedéw (powigzanie bramkami logicznymi zdarzen).
5.  Okresleniu zdarzen podstawowych (Zrédto zdarzenia szczytowego) oraz ich prawdopodobienstw.
6.  Wyznaczeniu usterek uznanych za podstawowe czynniki decydujace o powstaniu zdarzenia szczytowego.
7.  Obliczeniu prawdopodobienistwa wystapienia zdarzenia szczytowego na podstawie pojedynczych usterek.
8.  Wyznaczeniu dominujacych zdarzen, ktére maja wptyw na zdarzenie szczytowe.

9.  Analizie wrazliwosci, ktéra sprawdza, jak pojedyncza zmiana prawdopodobienstwa uszkodzenia jednego elementu
wptywa na prawdopodobienstwo wystapienia zdarzenia szczytowego.

Zalety:

1.  Systematyczne, zdyscyplinowane podejscie umozliwiajace analize wielu czynnikéw jednoczesnie.

2.  Koncentruje sie na skutkach awarii, ktére sa bezposrednio zwigzane ze zdarzeniem szczytowym.

3.  Graficzne przedstawienie metody daje mozliwos¢ szybkiego zrozumienia, na czym polega system oraz jaka role odgry-
wajg w nim poszczegdlne czynniki.

4.  Mozliwosc¢ analizy systemow o wielu interfejsach i zaleznosciach.

Wady:

1.  Nie uwzglednia uptywu czasu oraz jego wptywu na obiekt/proces.

2.  Metoda nie przewiduje standw posrednich, czynnos¢ konczy sie sukcesem badz porazka.

3.  Niekiedy przypadkowe zdarzenia moga nie by¢ zwigzane ze sobg, obliczenie prawdopodobienstwa zdarzenia moze
by¢ trudne.
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5.4.8 ETA (Analiza drzewa zdarzen)

Metoda ETA to graficzny model zaleznosci przyczynowo-skutkowych, ktére wystepuja przy analizie danego obiektu (instalacji) lub
procesu. Drzewo zdarzen rozpatruje droge od zdarzenia poczatkowego do zdarzenia korncowego. Rozpoczyna sie pewnym zdarze-
niem inicjujacym i przedstawia wszystkie mozliwe ciggi zdarzen bedace nastepstwami zdarzenia poczatkowego. Kazde zdarzenie
ma dwa rozgatezienia, okres$lone prawdopodobienstwem ich wystapienia, ktére oznaczaja powodzenie lub brak powodzenia
zdarzenia. Prawdopodobienstwo okreslonego skutku (zdarzenia korncowego) otrzymuje sie, mnozac przez siebie prawdopodo-
bienstwa wszystkich zdarzen sktadajacych sie na $ciezke w drzewie.
Wyréznia sie dwie formy ETA przedwypadkowa i powypadkowa. Przedwypadkowa moze stuzy¢ do ustalenia zbioréw zdarzen
poczatkujacych i oceny prawdopodobienstwa ich zajscia, natomiast powypadkowa — do analizy zaistniatej awarii i identyfikacji
niedoskonatosci funkcjonalnej systemdéw bezpieczenstwa.
Procedura analiz ETA skfada sie z sze$ciu gtéwnych etapow:

1.  Identyfikacji zdarzenia inicjujacego, ktére moze doprowadzi¢ do zatozonej awarii.

2. ldentyfikacji funkcji bezpieczenstwa, przewidzianych do tagodzenia skutkdéw zdarzenia inicjujacego.

3.  Konstrukcji drzewa zdarzen.

4.  Opisu wynikajacych z konstrukcji drzewa sekwencji awaryjnych.

5.  Wyznaczenia minimalnych przekrojéw drzewa.

6.  Opracowania dokumentacji.

1.  Rozpatruje potencjalne scenariusze, ktére sg nastepstwem zdarzenia inicjujacego.
2.  Czytelnai przejrzysta forma graficzna.

Wady:

1.  Trudnos¢ w zidentyfikowaniu wszystkich zdarzen inicjujacych.

5.4.9 Diagram Ishikawy

kategorie przyczyn

technologiczne

organizacyjne

kategorie przyczyn

zewnetrzne

czynnik ludzki

—- PIZYCZyNy gtéwne
—» podprzyczyny

Diagram Ishikawy ilustruje zwigzki przyczynowo-skutkowe, ktérych celem jest odseparowanie przyczyn od skutkéw danej sy-
tuacji. Metoda ta stuzy do identyfikacji wszystkich mozliwych przyczyn problemu o ztozonym i wieloaspektowym charakterze.
Diagram porzadkuje przyczyny lub czynnosci ze wzgledu na zdefiniowany problem.
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W diagramie przyczynowo-skutkowym nalezy doktadnie i jasno zdefiniowac problem, zgromadzi¢ dostepne informacje (technika
zbierania informacji moze by¢ np. burza mézgéw), oméwié mozliwe przyczyny rozwazanego zjawiska oraz ustali¢ gtéwne katego-
rie mozliwych przyczyn.

Wykres Ishikawy pozwala nam wskazac¢ istotne relacje zachodzace pomiedzy przyczynami oraz odkry¢ zrédto niepowodzenia lub
nieprawidtowego przebiegu procesu. Zastosowanie wykresu umozliwia rozpoznanie i klasyfikacje przyczyn danego zagadnienia
i wskazanie przyczyny niedoskonatosci procesu.

W powyzszym bardzo uproszczonym schemacie diagramu jako problem mozna wskaza¢ np. wypadek na przejezdzie kolejowym.
Wsrdd przyczyn technicznych moze wystapic np. awaria sygnalizacji a jej podprzyczyng mogtoby by¢ przepalenie zaréwki. Wsréd
przyczyn zewnetrznych moga wystapic¢ zjawiska takie jak warunki pogodowe (w tym np. oblodzenie czy mgta). Z kolei wéréd
przyczyn w kategorii,,czynnik ludzki” mozna wskaza¢ bfad dréznika, ktérego jedna z podprzyczyn bytby np. zty stan zdrowia itp.

Zalety:

1.  Graficzna analiza problemu jako uporzadkowany zbiér informacji.

2.  Hierarchizacja danych.

3.  Lokalizacja oraz mozliwo$¢ eliminacji przyczyn problemu.

4.  Mozliwos¢ wprowadzenia nowych propozycji oraz monitorowanie ich wptywu na biezacy system.
Wady:

1.  Trudnos¢ w klasyfikowaniu poszczegdlnych przyczyn do whasciwych grup lub podgrup.
2.  Brak przejrzystosci przy analizie ztozonych probleméw.

Oprocz opisanych powyzej metod oceny ryzyka istnieje wiele innych sposobow analizy, ktérymi mozna sie postugiwa¢
w celu mitygowania ryzyka. Metody te nie zawsze odnoszg sie do obszaréw bezpieczenstwa, ale moga by¢ stosowane do
analizy ryzyka dziatalnosci przedsiebiorstwa lub wptywu danego dziatania na srodowisko. W tabeli ponizej znajduje sie
lista metod oraz zalecany obszar ich zastosowania w procesie oceny ryzyka (nastepne strony).
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Tabela nr 19

Metody Oceny Ryzyka

Proces oceniania ryzyka

Narzedzia Analiza ryzyka
i techniki Identyﬁka- k prawdo- .
. onse- . oziom
cjaryzyka . podobien- P
kwencje ryzyka
stwo

1 Burza mézgow 7z nz nz nz nz
Ustrukturyzowany
lub pét-

p 7z nz nz nz nz
ustrukturyzowany
wywiad

3 Technika Delphi 7z nz nz nz nz

4 Lista kontrolna (CL) 7z nz nz nz nz
Analiza

5 podstawowych 7z nz nz nz nz
zagrozen (PHA)

6 HAZOP 7z 7z z z z
Analiza zagrozen

7 i punkty kontroli 7z 7z nz nz 7z
krytycznej (HACCP)

8 lOszaCO\.Name ryzyk 7z 7z 7z 7z 7z
srodowiskowych

9 Technika,Co, 7z 7z 7z 7z 7z
Jesli?” (SWIFT)

10 Anallza'l 7z 7z z z z
scenariuszowa
Analiza wptywu

U na biznes (BIA) z = z z z
Analiza przyczyn

12 pierwotnych (RCA) nz 7z 7z 7z 7z
Analiza skutkéw

13 stanéw awaryjnych 7z 7z zz 7z 7z
(FMEA)

14 Analiza drzewa , nz . , ,
uszkodzen (FTA)

15 Analiza drzewa , . , , nz
zdarzen (ETA)
Analiza przyczyn

o i konsekwencji (CCA) z “ # z z
Analiza przyczyn

17 i skutkow (diagram 7z 7z nz nz nz
Ishikawy)




Tabelanr 19
Metody Oceny Ryzyka

Proces oceniania ryzyka

Narzedzia Analiza ryzyka
i techniki Identyﬁka- prawdo_

konse-
kwencje

poziom

cjaryzyka
ryzyka

podobien-
stwo

Analiza warstw

18 zabezpieczen/ z 7z z z nz
ochrony (LOPA)

19 Drzewo decyzyjne nz 7z 7z z z
Analiza

20 niezawodnosci 7z 7z 7z 7z z
cztowieka (HRA)

21 Analiza Bow Tie nz z 7z 7z z
Utrzymanie

22 zorientowane na 7z 7z 7z 7z 7z

niezawodnos¢ (RCM)

23 Analiza Markova z 7z nz nz nz

24 symulacja nz nz nz nz 7z
Monte Carlo

25 .Stéty§tyka nz zz nz nz 7z
i Sieci Bayesa
Krzywa/Diagram

26 EN - ALARP z 7z 7z z zz

27 Indeksy/Wskazniki , . . , .
ryzyka

28 Macierz zz 7z 7z 7z z

prawdopodobienstwa

Analiza kosztow

29 . - z 7z z z z
i korzysci
Wielokryterialna
30 analiza decyzyjna z 7z z 7z z
(MCDA)
Klasyfikacja: Oznaczenie:
zdecydowanie
7z
zalecane
zalecane z
niezalecane nz

Opracowanie wtasne na podstawie normy PN-EN 31010 Zarzqdzanie ryzykiem — Techniki oceny ryzyka
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5.5 Zalacznik nr 5: Karta oceny zagrozenia/ryzyka -
wyjasnienia

Przykladowy szablon karty oceny zagrozenia/ryzyka (dokument pomocniczy do tworzenia rejestru zagrozen)

Obszar zagrozen*

Nazwa obszaru, w ktérym moga wystapic zagrozenia. Obszarem moze by¢ np. proces
przewozowy, proces utrzymania, proces szkolenia, podsystemy strukturalne, przejaz-
dy i przejscia kolejowe, personel kolejowy, osoby nieuprawnione na terenie kolejo-
wym, srodowisko itp. Obszary moga by¢ sklasyfikowane z uwagi na ryzyko wiasne,
ryzyko wspélne (przewoznik — zarzadca infrastruktury —podmiot odpowiedzialny za
utrzymanie) i ryzyko pozostate (np. strony trzecie, w tym np. dewastacje, kradzieze;
srodowisko itp.).

Numer obszaru zagrozen*

Dedykowany numer obszaru zagrozen.

Identyfikator zagrozenia*

Niepowtarzalny numer zagrozenia. Numer nie moze by¢ zmieniony lub powtérzony
dla innego zagrozenia.

Nazwa zagrozenia*

Zapis adekwatny do rodzaju lub najbardziej charakterystycznej cechy danego za-

grozenia, np. dla obszaru zagrozenia nazwanego ,0soby nieuprawnione na terenie

kolejowym” nazwa danego zagrozenia moze brzmiec: ,przebywanie w miejscu nie-
,

dozwolonym” (innymi zagrozeniami moga by¢ np. kradzieze”, ,podpalenia”,dewa-
stacje”itp.).

Opis zagrozenia*

Diuzszy opis zagrozenia wystarczajaco precyzyjny dla okreslenia stanu systemu
i jego otoczenia.

Zrédto zagrozenia*

Kazde zagrozenie moze mie¢ wiele przyczyn. Do kazdej przyczyny zagrozenia moze
by¢ przypisanych wiele wymogéw bezpieczenstwa.

Skutek zagrozenia*

Potencjalne racjonalnie prawdopodobne skutki zagrozenia, np. osoby zabite, osoby
ciezko ranne, zniszczone urzadzenie, uszkodzone urzadzenie. Wskazane jest podanie,
jesli to mozliwe, wskaznika FWSI.

Sposob identyfikacji
zagrozenia**

Czynnosci, ktére przyczynity sie do zidentyfikowania zagrozenia. Moze by¢ to np.
wizja lokalna, burza mézgéw, w trakcie robét budowlanych, w procesie utrzymania,
w trakcie czynnosci kontrolnych/audytowych, podczas przegladu SMS, podczas ana-
lizy statystyk wypadkowych wiasnych i pochodzacych od innych podmiotéw, kombi-
nacje powyzszych itp. Sposob identyfikacji zagrozenia jest elementem wyjsciowym
do wyceny ryzyka i/lub stwierdzenia, czy mamy do czynienia z zasadniczo dopusz-
czalnym ryzykiem.

ryzyko zasadniczo
dopuszczalne*

Nalezy stwierdzi¢, czy dla zidentyfikowanego zagrozenia ryzyko jest lub nie jest za-
sadniczo dopuszczalne. Decyzja powinna zosta¢ uzasadniona wraz z podaniem au-
toréw uzasadnienia.

ryzyko wycenione*

Catkowita wartos$¢ ryzyka, wtaczajac parametr czestotliwosci i skutku danego zagro-
Zenia obliczona zgodnie z wymogami wiasciwymi dla zastosowanej metody szaco-
wania ryzyka.

Stan zagrozenia*

Stwierdzenie stanu zagrozenia. Stan zagrozenia moze przyjmowac np. nastepujace
parametry:

Otwarty - status przypisany bezposrednio po identyfikacji zagrozenia
Kontrolowalny — proces oceny ryzyka dla danego zagrozenia zostat zakoriczony oraz
wymogi bezpieczenstwa, ustanawiajace wycenione ryzyko na poziomie dopuszczal-
nym zostaty wskazane,

Przeniesiony - zagrozenie zostato przeniesione do innego podmiotu, ktéry zapew-
nia $rodki bezpieczenstwa konieczne do kontroli ryzyka zwigzanego z danym za-
grozeniem; wnioskodawca w dalszym ciggu odpowiedzialny jest za zarzadzanie
zagrozeniem,

Zamkniety — wykazanie zgodnosci z wymogami bezpieczeristwa dla danego zagro-
Zenia zostato zrealizowane oraz inne czynnosci zwigzane z analizg zagrozenia zostaty
zakonczone, wiec dalsze postepowanie z zagrozeniem w danym projekcie nie jest
wymagane

Zasada akceptacji ryzyka*

Zasada lub zasady stuzace do akceptacji dopuszczalnosci ryzyka; zasada akceptacji
ryzyka musi by¢ przypisana do danego zagrozenia
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Dokumentacja
akceptacji ryzyka

Odniesienia do dokumentacji zawierajgcej dodatkowe informacje dotyczace oceny
danego zagrozenia

Istniejace srodki
bezpieczenstwa*

Lista istniejacych $rodkéw bezpieczenstwa stuzacych kontroli ryzyka zwigzanego
z danym zagrozeniem

Wymogi bezpieczenstwa*

Szczegoly (patrz ponizej)

Wymodg

Nazwa wymogu, np. nr/nazwa standardu, nr/nazwa instrukgji; wskazana specyfikacja
techniczna taboru/urzadzenia/itp.; wskazana procedura utrzymania taboru/elemen-
tu infrastruktury/itp.; projekt planu stacji/uktadu torowego/obiektu inzynierskiego/
itp.; rozporzadzenia dotyczace usytuowania elementéw systemu; wskazana TSI; itp.

podmiot/osoby
odpowiedzialne*

Osoba/stanowisko/podmiot przypisany do zarzadzania zagrozeniem. Z reguty be-
dzie to stanowisko funkcyjne u wnioskodawcy, chyba Ze zagrozenie bedzie przenie-
sione na inny podmiot”

metoda wykazania
zgodnosci zwymogami

Sposéb wykazania zgodnosci z wymogami, np. przeprowadzenie testu, przeprowa-
dzenie obliczen, przeprowadzenie pomiaréw, badan, dokonanie odbioru inwestycji,
kombinacja powyzszych sposobow itp.

status uzyskania
zgodnosci zwymogami

Stwierdzenie, czy wykazanie zgodnosci z wymogami zostato dokonane, czy nie

dowody wykazania
zgodnosci **

Odniesienie do konkretnych dokumentéw dotyczacych wskazanej metody wykaza-
nia zgodnosci z wymogami

Zatozenia**

Zatozenia poczynione w trakcie procesu zarzadzania ryzykiem, np. przeniesienie
zarzadzania zagrozeniem; ograniczenia wynikajace z etapu oceny bezpieczenstwa;
ograniczenia wynikajace z kompetencji wnioskodawcy itp.

Inne czynnosci

Inne czynnosci niezwigzane bezposrednio z wdrozeniem srodkéw bezpieczenstwa,
ale zwigzane z zarzadzaniem zagrozeniami, np. czynnosci stuzace potwierdzeniu do-
konanych zatozen

Czynnos¢

Osoba
odpowiedzialna

Osoba odpowiedzialna

Opis czynnosci R -
za realizacje czynnosci

termin realizacji

Oznaczenie zrealizowa-
nia lub niezrealizowania
czynnosci, np. zrealizo-
wana / w trakcie realizacji
/ niezrealizowana

Zatozona data wykonania, je-
zeli czynnos¢ jest w trakcie
realizacji, lub data wykonania
czynnosci

Status

Notatki/zapisy

Inne zapisy lub informacje uznane za istotne

Podpis osoby wy-
petniajacej karte

(¥) oznacza koniecznos¢ wypetnienia rubryki i umieszczenia w rejestrze zagrozer
(**) oznacza koniecznos¢ wypetnienia rubryki bez koniecznosci umieszczenia w rejestrze zagrozen

73  Patrz Rozporzadzenie 402/2013, Zat. 1 pkt 1.2.2.
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5.6 Zatacznik nr 6: Lista identyfikacyjna przyktadow zmian
potencjalnie znaczacych

Niniejszy zatacznik zawiera hastowa, otwartg liste przyktadowych zmian, ktére w okreslonych okolicznosciach traktowane moga
by¢ jako znaczace przez projektantéw, inwestoréw, podmioty odpowiedzialne za utrzymanie oraz przewoznikéw kolejowych i za-
rzadcéw infrastruktury kolejowe;j.
Jak to zostato szerzej oméwione w Przewodniku, zmiana uznana za nieznaczaca, np. przez podmiot realizujgcy prace inwestycyjne,
po oddaniu do eksploatacji danego podsystemu moze zosta¢ przez zarzadce infrastruktury lub przewoznika kolejowego uznana
za znaczacg i wymagajacg zidentyfikowania oraz wdrozenia dodatkowych srodkéw kontroli ryzyka.
Informacje ujete w liscie nalezy zatem traktowac jako podpowiedzi ukierunkowujace dziatania podmiotéw zobowigzanych do
realizacji zharmonizowanego procesu zarzadzania zmiang, zgodnie z wymaganiami wspdlnej metody oceny bezpieczenstwa
w zakresie wyceny i oceny ryzyka, jednakze niezwalniajace ich z samodzielnego, rzetelnego przeprowadzenia procesu kwalifikacji
zmiany. Nalezy bowiem pamieta¢, ze kazda zmiana musi by¢ rozpatrywana w kontekscie okreslonych uwarunkowan organizacyj-
nych, eksploatacyjnych czy technicznych, a nie w sposéb teoretyczny i wyizolowany, tzn. nieuwzgledniajacy interakcji zaréwno
z innymi cze$ciami systemu, jak i jego bezposrednim otoczeniem.
Nizej podane przyktady z otwartej listy nalezy rowniez traktowa¢ wielowymiarowo. W wigkszosci przypadkéw zmiana o konkret-
nym charakterze (technicznym, organizacyjnym czy eksploatacyjnym) bedzie faktycznie wyzwala¢ koniecznos¢ wprowadzenia
innych zmian. Na przyktad zmiana techniczna moze pociggnac za sobg koniecznos¢ wprowadzenia zmian eksploatacyjnych, a te
z kolei moga generowac konieczno$¢ dokonania stosownych zmian organizacyjnych. Te zmiany o charakterze wtérnym réwniez
muszg zosta¢ poddane procesowi zarzadzania ryzykiem.
Lista przyktadowych zmian posiadajacych znamiona zmian znaczacych:
INFRASTRUKTURA:

1.  Budowa nowej linii kolejowej lub rozbudowa istniejacej o kolejny tor.

2.  Budowa peronu/dworca w nowej lokalizacji w ramach istniejacej linii kolejowej.

3.  Budowa nowego lub przebudowa istniejgcego podtorza wynikajgca ze zmiany geometrii ukfadu torowego z ewentualng

zmianga pochylenia skarp nasypow / przekopoéw skutkujgca zwigkszeniem lub dostosowaniem maksymalnych naciskéw osi do

projektowanej kategorii linii i / lub podwyzszenia predkosci konstrukcyjnej obowigzujacej na danej linii.

4.  Poprowadzenie fragmentu linii w nowym sladzie, ktére moze wymaga¢ budowy nowego nasypu / znacznego poszerze-
nia istniejgcego nasypu / poprowadzenia toréw w nowym przekopie / poszerzenia istniejgcego przekopu.

5.  Budowa nowych badz przebudowa istniejgcych obiektéw inzynieryjnych z wymiang gtéwnych elementoéw.
6. Budowa /rozbudowa / przebudowa przekry¢ nad istniejgcym torowiskiem.

7. Budowa nowych lub zmiana istniejgcych lokalizacji podstacji lub kabin sekcyjnych.

8.  Zmiana mocy podstacji trakcyjnej z wymiang wytgcznikéw szybkich.

9. Instalacja systemu rekuperacji energii.

10. Budowa sieci trakcyjnej na odcinku dotad niezelektryfikowanym (np. na dobudowanym torze do istniejacej linii jedno-
torowej zelektryfikowanej).

11. Przebudowa istniejacej sieci trakcyjnej ze zmiang ,typu sieci”.
12. Zabudowa lub przebudowa sieci powrotnej dla potrzeb zmiany typu ochrony przeciwporazeniowe;j.

13. Zmiana typu uszynien.
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14.

15.

16.

17.

Zabudowa przytorowych urzadzen ETCS poziom 1.
Zabudowa przytorowych urzadzen ETCS poziom 2 i wyzszy.
Zabudowa urzadzen GSM-R.

Wymiana wersji oprogramowania, wprowadzajgce nowej funkcjonalnosci, jak réwniez zwigzane z tym niezbedne wy-

miany podzespotéw elementéw sieciowych podsystemu dla podsysteméw NSS, BSS, FDS systemu GSM-R.

18.

19.

20.

21.

22.

23.

24.

25.

26.

27.

28.

29.

30.

31.

32.

33.

34.

35.

36.

Budowa urzadzen SRK i tacznosci na nowym obiekcie, na istniejacej linii kolejowej.

Budowa nadrzednych urzadzen SRK (LCS lub wyzsze).

Budowa blokady liniowej na linii bez blokady liniowej.

Wymiana urzadzen przejazdowych powodujgca zmiany funkgji ostrzegania na funkcje strzezenia.

Elektryczna centralizacja rozjazdéw w urzadzeniach mechanicznych.

Wymiana pulpitu w urzadzeniach przekaznikowych na pulpit komputerowy.

Zmiana typu urzadzen automatycznego sterowania rozrzadzaniem.

Zmiana typu hamulcéw torowych.

Zmiana typu, modelu lub konfiguracji urzadzen radiotacznosci pociggowej, manewrowej, utrzymania (150 MHz).
Zabudowa radiotelefonéw z systemem Radio-Stop na przejazdach kolejowych.

Wymiana urzadzen DSAT - z rozszerzeniem funkcjonalnosci.

Rozbudowa urzadzen DSAT o nowe funkcje.

Zmiana wersji oprogramowania systemu ETCS.

Zmiana typu stacyjnych urzadzen SRK warstwy podstawowej.

Zmiana konfiguracji blokady liniowej (zmiana stawnosci, zmiana ilosci odstepow).

Budowa pétsamoczynnej blokady liniowej dla kierunkéw przeciwnych do zasadniczego wraz z dobudowa przebiegdéw.
Wymiana sygnalizacji ksztattowej na Swietlna.

Centralizacja rozjazddw w istniejacych urzadzeniach.

Dostosowanie urzadzen SRK do zmienionego uktadu torowego (np. dobudowa napedéw zwrotnicowych, dobudowa

sygnalizatoréw, dodanie sygnatu na sygnalizatorze, zmiana aplikacji w urzadzeniach komputerowych).

37. Zmiana typu, modelu lub konfiguracji maszynowni hamulcéw torowych.

38. Dostosowanie urzadzen przejazdowych do zwigkszenia predkosci na linii.

39. Zabudowa TVu dla obserwacji zdalnej, rejestracji zdarzen itp.

40. Zastosowanie niestandardowych lub nietypowych rozwigzan konstrukcyjno-budowlanych.
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TABOR:

1.  Zabudowa poktadowych urzadzen ETCS poziom 1.

2.  Zabudowa pokfadowych urzadzen ETCS poziom 2 i wyzszy.

3.  Przebudowa uktadu biegowego.

4.  Przebudowa ukfadu hamulcowego.

5.  Przebudowa uktadu sterowania pojazdem.

6. Przebudowa elementéw wyposazenia kabiny sterowniczej pojazdu.

7. Ingerencja w ergonomie stanowiska pracy druzyny trakcyjnej.

8.  Przebudowa wnetrza taboru pasazerskiego w zakresie przestrzeni pasazerskiej.

9. Ingerencja w system zamykania / otwierana drzwi wejsciowych lub miedzywagonowych.

10. Ingerencja w systemy ogrzewania.

11. Ingerencja w systemy toalet.

12. Ingerencja w szkielet lub poszycie pudtfa pojazdu.

13. Przebudowa odbierakéw pradu pojazdéw trakcyjnych.

14. Zastosowanie niestandardowych lub nietypowych rozwiazan konstrukcyjnych.
ORGANIZACJA:

1.  Wprowadzenie do eksploatacji nowego / zmienionego taboru.

2.  Zwiekszenie ilostanu obstugiwanego taboru kolejowego.

3.  Wprowadzenie nowego sprzetu kolejowego ratownictwa technicznego.

4.  Wprowadzenie nowego produktu na rynek kolejowy.

5. taczenie/ podziat/ likwidacja podmiotéw lub jednostek organizacyjnych.

6. Likwidacja/taczenie posterunkéw ruchu, posterunkéw rewidenta taboru, gniazd druzyn trakcyjnych, stanowisk produk-
cyjnych, stanowisk naprawczych, stanowisk kontrolno-pomiarowych itp.

7.  Outsourcing ustug zakupowych / szkoleniowych / utrzymania taboru i / lub infrastruktury.
8.  Najem taboru / ustug trakcyjnych / innych ustug taborowych.

9.  Zmiana organizacji pracy stuzb eksploatacyjnych / utrzymaniowych.

10. Zmiana procesu utrzymania (np. struktury lub zakresu cyklu przegladowo-naprawczego).
11. Zmiana technologii ustug przegladowo-naprawczych.

12. Wydtuzenie przebiegéw miedzynaprawczych taboru.
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1.  Nowe oprogramowanie lub zmiana oprogramowania systemoéw IT stuzacych kierowaniu ruchem kolejowym lub plano-
waniu pracy druzyn trakcyjnych i pociggowych.

2.  Zabudowa / przebudowa elektronicznego systemu informacji pasazerskiej.

3.  Rozszerzenie dziatalnosci przedsiebiorstwa (np. prowadzenie ustug na nowych liniach kolejowych w kraju i za granica,
dodanie ruchu towarowego do pasazerskiego i odwrotnie, przejecie firm, przejecie bocznic).

4. Odstepstwo od istniejacych regulacji wewnetrznych lub zapiséw obowigzujacej dokumentacji systemu utrzymania
(DSU) w przedsiebiorstwie lub przepiséw powszechnie obowigzujacych.

5.  Zmiana organizacji pracy / zakresu wykonywanych czynnosci lub obowigzkéow skutkujgca modyfikacjg przepiséw i regu-
lacji wewnetrznych.

6. Zmiana organizacji pracy / zakresu wykonywanych czynnosci lub obowigzkéw bedaca skutkiem wprowadzenia zmian
w przepisach powszechnie obowigzujacych.

7. Uwolnienie zawodéw regulowanych.
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