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Koncepcja Przewodnika

Ekspertyza opracowana jest w oparciu o systematyke Rozporzadzenia Komisji (UE) nr 1078/2012 z dnia 16 listopada 2012 r. (dalej
,Rozporzadzenie CSM-M") i ma charakter Przewodnika, ktéry nie ustanawia nowych wymogdéw prawnych oraz nie zastepuje aktow
prawnych czy regulacji wewnetrznych przedsiebiorstw kolejowych, ale uzupetnia je, zawierajac wskazéwki w zakresie stosowania
dobrych praktyk na etapie wdrazania i funkcjonowania procesu monitorowania Systemu Zarzadzania Bezpieczeristwem (SMS) dla
zarzadcodw infrastruktury kolejowej i przewoznikéw kolejowych oraz Systemu Utrzymania (MMS) dla podmiotéw odpowiedzial-
nych za utrzymanie taboru kolejowego zgodnie ze wspdlng metoda oceny bezpieczenstwa opisang w Rozporzadzeniu CSM-M.

Przewodnik wskazuje praktyczne sposoby realizacji wymagan prawnych w zakresie monitorowania systemu zarzadzania przez
zarzadcodw infrastruktury kolejowej, przewoznikéw kolejowych oraz podmioty odpowiedzialne za utrzymanie taboru kolejowego,
zawiera interpretacje oraz przyktady mozliwe do zastosowania w przedsiebiorstwach. Wykazanie zgodnosci z Rozporzadzeniem
CSM-M moze by¢ realizowane w oparciu o stosowanie innych, nieujetych w niniejszym Przewodniku metod, jednak nie moga one
narusza¢ wymagan opisanych w Rozporzadzeniu CSM-M lub stac z nimi w sprzecznosci.

Proces monitorowania, ktéry musi zosta¢ wdrozony zgodnie z Rozporzadzeniem CSM-M, powinien wynikac oraz by¢ $cisle po-
wigzany z procesem oceny ryzyka prowadzonym w ramach systemu zarzadzania funkcjonujacego w przedsiebiorstwie'. Z uwagi
na fakt, ze wiekszos¢ podmiotow kolejowych funkcjonowato przed pojawieniem sie pakietu aktéw prawnych Unii Europejskiej
wprowadzajacych nowe podejscie do bezpieczenstwa ruchu kolejowego, sposéb przeprowadzenia oraz zakres oceny ryzyka miat
(i nadal ma) kluczowe znaczenie dla sposobu wdrozenia SMS/MMS oraz ich skutecznosci w zakresie zapobiegania zdarzeniom
kolejowym oraz utrzymania wysokiego poziomu bezpieczenstwa w tej gatezi transportu.

Ocena ryzyka jest metodg kompleksowego podejscia do zarzadzania zagrozeniami, dlatego jej rzetelno$¢ oraz jakos¢ wptywa na
ksztatt proceséw, procedur, instrukcji wewnetrznych oraz pozostatych wewnetrznych regulacji podmiotéw kolejowych oraz na po-
ziom bezpieczenstwa, ktdry jest wynikiem jakosci tych wszystkich regulacji i sposobu ich stosowania, w tym kultury organizacyjnej
w zakresie szeroko rozumianego bezpieczenstwa.

Proces monitorowania zaréwno czerpie dane z oceny ryzyka, jak tez jest,,dostawca” informacji i danych dla prawidtowego i sku-
tecznego funkcjonowania tego procesu. Czestokro¢ nie ma mozliwosci sprawdzenia adekwatnosci oraz skutecznosci zaprojekto-
wanych rozwigzan w inny sposéb niz w praktyce eksploatacji systemu, dlatego tez proces monitorowania (w tym gromadzenie
danych oraz doswiadczen) jest nieodfaczna sktadowa procesu ciggtego doskonalenia systemu zarzadzania.

Rysunek 1. Proces monitorowania w cyklu doskonalenia

Oceny ryzyka Monitorowanie

opracowanie - gromadzenie
i wdrozenie i analiza danych
(weryfikacja ist-
niejacych srodkéw - ocena skutecz-
kontroli ryzyka) nosci srodkow
kontroli ryzyka

udoskonalenie - gromadzenie
srodkéw kon- i analiza danych
troli ryzyka
- weryfikacja
osiagnie-
cia celéw
Ustanowienie

celéow SMS/MMS,
zuwzglednieniem CST

Doskonalenie
SMS/MMS

1 Ekspertyza dotyczaca praktycznego stosowania przez podmioty sektora kolejowego wymagan wspdlnej metody oceny bezpieczenstwa w
zakresie oceny ryzyka (CSM RA) opracowana w formie przewodnika.
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l. Wprowadzenie

1. Definicje i skréty uzyte w Przewodniku

Okreslenie
lub skrot

Europejska
Agencja Kolejowa

ciagte doskonalenie

dziatania napraw-
cze (korekcja)

dziatania
korygujace

dziatania
zapobiegawcze

efektywnos¢

interfejsy

monitorowanie

ocenaryzyka

ofiary Smiertelne
i wazone powaz-
ne obrazenia

podejscie
procesowe

podejscie systemo-
we do zarzadzania

Rozwiniecie/ znaczenie

(zang.,ERA - European Railway Agency”) agen-
cja ds. kolei ustanowiona przez Parlament Euro-
pejski i Rade

Uwagi

Dokument ustanawiajacy — Rozporzadze-
nie (WE) nr 881/2004 Parlamentu Euro-
pejskiego i Rady z dnia 29 kwietnia 2004 r.
ustanawiajace Europejska Agencje Kolejo-
w3 (Rozporzadzenie w sprawie Agencji)

powtarzajace sie dziatanie majace na celu
zwiekszenie zdolnosci do spetnienia wymagan

PN-EN ISO 9000:2001 Systemy zarzadzania
jakoscia — Podstawy i terminologia

dziatanie w celu wyeliminowania wykrytej
niezgodnosci

PN-EN I1SO 9000:2001 Systemy zarzadzania
jakoscia — Podstawy i terminologia

dziatanie w celu wyeliminowania przyczyny
wykrytej niezgodnosci lub innej niepozadane;j
sytuagji

PN-EN ISO 9000:2001 Systemy zarzadzania
jakoscia — Podstawy i terminologia

dziatanie w celu wyeliminowania przyczyny po-
tencjalnej niezgodnosci lub innej potencjalnej
sytuacji niepozadanej

PN-EN I1SO 9000:2001 Systemy zarzadzania
jakoscia — Podstawy i terminologia

relacja miedzy osiggnietymi wynikami a wyko-
rzystanymi zasobami

PN-EN ISO 9000:2001 Systemy zarzadzania
jakoscia — Podstawy i terminologia

oznaczajg wszystkie punkty interakcji podczas
cyklu zycia systemu lub podsystemu, w tym
utrzymanie i eksploatacje, w ramach ktérych
rézne podmioty branzy kolejowej wspdtpracu-
ja ze soba, aby zarzadzac ryzykiem

Art.2 pkt c) Rozporzadzenia Komisji (UE) nr
1078/2012 z dnia 16 listopada 2012 .

oznacza rozwigzania wprowadzone przez
przedsiebiorstwa kolejowe, zarzadcow infra-
struktury lub podmioty odpowiedzialne za
utrzymanie w celu kontrolowania prawidtowe-
go stosowania i skutecznosci wtasnego syste-
mu zarzadzania

Art.2 pkt b) Rozporzadzenia Komisji (UE) nr
1078/2012 z dnia 16 listopada 2012 .

oznacza cato$ciowy proces obejmujacy analize
ryzyka i wycene ryzyka

Art.3. pkt 4) Rozporzadzenia Wykonaw-
czego Komisji (UE) nr 402/2013 z dnia 30
kwietnia 2013 r. w sprawie wspdlnej meto-
dy oceny bezpieczenstwa w zakresie wyce-
ny i oceny ryzyka i uchylajacego rozporza-
dzenie (WE) nr 352/2009

(z ang. ,FWSI") oznaczajg pomiar skutkéw
powaznych wypadkéw obejmujacych ofiary
Smiertelne i powazne obrazenia, gdzie 1 po-
wazne obrazenie uznaje sie za statystyczny od-
powiednik 0,1 ofiary Smiertelnej

Art.3 pkt d) Decyzji Komisji zdnia 5 czerwca
2009 r. (2009/460/WE)

zasada zarzadzania, zgodnie z kt6rg pozadany
wynik osigga sie z wieksza efektywnoscia wow-
czas, gdy dziatania i zwigzane z nimi zasoby sg
zarzadzane jako proces

PN-EN ISO 9000:2001 Systemy zarzadzania
jakoscia — Podstawy i terminologia

zasada zarzadzania, zgodnie z ktéra zidentyfi-
kowanie, zrozumienie i zarzadzanie wzajemnie
powigzanymi procesami jako systemem przy-
czynia sie do zwiekszenia skutecznosci i efek-
tywnosci organizacji w osigganiu celéw

PN-EN ISO 9000:2001 Systemy zarzadzania
jakoscia — Podstawy i terminologia
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system utrzymania

system zarzadzania

system zarzadzania
bezpieczenstwem

wspolne wskazniki

podmiot odpo-
wiedzialny za
utrzymanie

proces

skutecznosé

system

Srodki bezpie-
czenstwa (srodki
kontroli ryzyka)

wspodlne me-
tody oceny
bezpieczenstwa

bezpieczenstwa

(z ang. ,ECM - Entity in Charge of Maintenan-
ce”) — oznacza podmiot obowigzany do zagwa-
rantowania utrzymania pojazdu kolejowego,
wpisany do krajowego rejestru pojazdéw ko-
lejowych, w szczegdlnosci przewoznika kolejo-
wego, zarzadce infrastruktury lub dysponenta

Art.4. pkt. 6¢) Ustawy z dnia 28 marca 2013
r. o transporcie kolejowym (tekst jednolity:
Dz.U.z2013r, poz. 1594 z pézn. zm.)

zbiér dziatan wzajemnie powigzanych lub wza-
jemnie oddziatujacych, ktére przeksztatcaja
wejécia w wyjscia

PN-EN ISO 9000:2001 Systemy zarzgdzania
jakoscia — Podstawy i terminologia

stopien, w jakim planowane dziatania sg zreali-
zowane i planowane wyniki osiggniete

PN-EN ISO 9000:2001 Systemy zarzadzania
jakoscia — Podstawy i terminologia

zbiér wzajemnie powigzanych lub wzajemnie
oddziatujacych elementéw;

kazdy element systemu kolejowego, ktory
jest zmieniany, przy czym zmiany takie moga
miec charakter techniczny, eksploatacyjny lub
organizacyjny

PN-EN ISO 9000:2001 Systemy zarzgdzania
jakoscia — Podstawy i terminologia

Art. 3 Rozporzadzenia Wykonawczego Ko-
misji (UE) nr 402/2013 z dnia 30 kwietnia
2013 r. w sprawie wspolnej metody oceny
bezpieczenstwa w zakresie wyceny i oceny
ryzyka i uchylajgcego rozporzadzenie (WE)
nr 352/20009.

(z ang.,MMS - Maintenance Management Sys-
tem”) system stosowany przez podmioty odpo-
wiedzialne za utrzymanie, spetniajacy wymogi
okreslone w Art. 14a ust. 3 dyrektywy 2004/49/
WE oraz w Art. 4 Rozporzadzenia Komisji (UE)
nr445/2011.

Pojecie to jest uzywane zamiennie z przy-
jetym w branzy ,system zarzadzania
utrzymaniem”

oznacza albo systemy zarzadzania bezpieczen-
stwem stosowane przez przedsiebiorstwa kole-
jowe i zarzadcdw infrastruktury, zgodnie z defi-
nicjg zawartg w Art. 3 lit. i) dyrektywy 2004/49/
WE, ktore spetniajag wymogi okreslone w Art. 9
wspomnianej dyrektywy i zatgczniku Ill do niej,
albo system utrzymania stosowany przez pod-
mioty odpowiedzialne za utrzymanie, spetnia-
jacy wymogi okreslone w Art. 14a ust. 3 wspo-
mnianej dyrektywy

Art.2 pkt a) Rozporzadzenia Komisji (UE) nr
1078/2012 z dnia 16 listopada 2012 r.

(z ang. ,SMS - Safety Management System”)
- oznacza organizacje i $rodki przyjete przez
zarzadce infrastruktury lub przedsiebiorstwo
kolejowe w celu zapewnienia bezpiecznego za-
rzadzania jego dziataniem

Art.3. pkt i) Dyrektywy 2004/49/WE Par-
lamentu Europejskiego i Rady z dnia 29
kwietnia 2004 r. w sprawie bezpieczenstwa
kolei

Art. 4 ust. 39 Ustawy z dnia 28 marca 2003 r.
o transporcie kolejowym

oznaczajg pakiet dziatan zmniejszajacych cze-
stotliwo$¢ zagrozen albo fagodzacych ich skut-
ki, ktéry ma na celu osiggniecie lub utrzymanie
dopuszczalnego poziomu ryzyka

Art.3. pkt 10) Rozporzadzenia Wykonaw-
czego Komisji (UE) nr 402/2013 z dnia 30
kwietnia 2013 r. w sprawie wspdlnej meto-
dy oceny bezpieczenstwa w zakresie wyce-
ny i oceny ryzyka i uchylajacego rozporza-
dzenie (WE) nr 352/2009.

(z ang. ,CSM - Common Safety Methods”) -
oznaczajg metody, ktére powinny by¢ opra-
cowane w celu opisania sposobdéw oceny: po-
ziomu bezpieczenstwa, spetniania wymagan
bezpieczenstwa oraz zgodnosci z innymi wy-
maganiami dotyczacymi bezpieczenstwa

Art.3 pkt f) Dyrektywy 2004/49/WE Par-
lamentu Europejskiego i Rady z dnia 29
kwietnia 2004 r. w sprawie bezpieczenstwa
kolei.

Art. 4 ust. 41 Ustawy z dnia 28 marca 2003 r.
o transporcie kolejowym

(z ang. ,CSI - Common Safety Indicators”) -
informacje statystyczne odnoszace sie do
wypadkéw i incydentéw kolejowych, skut-
kow wypadkéw, bezpieczenstwa technicz-
nego infrastruktury kolejowej i zarzadzania
bezpieczenstwem

Art.4. pkt 40) Ustawy z dnia 28 marca 2013
r. o transporcie kolejowym (tekst jednolity:
Dz.U.z2013r, poz. 1594 z pézn. zm.)
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wspodlne wymaga-
nia bezpieczenstwa

zagrozenie

zarzadzanie
ryzykiem

(z ang.,CST - Common Safety Targets”) — ozna-
czaja minimalne poziomy bezpieczenstwa,
ktére musza byc¢ osiggniete przez rézne czesci
systemu kolejowego (takie jak system kolei
konwencjonalnej, system kolei duzych pred-
kosci, dtugie tunele lub linie przeznaczone wy-
tacznie do transportu towaréw) i przez system
jako catos¢, wyrazone w kryteriach akceptacji
ryzyka

Art.3 pkt e) Dyrektywy 2004/49/WE Par-
lamentu Europejskiego i Rady z dnia 29
kwietnia 2004 r. w sprawie bezpieczenstwa
kolei

oznacza stan, ktéry moze prowadzi¢ do
wypadku

Art.3. pkt 13) Rozporzadzenia Wykonaw-
czego Komisji (UE) nr 402/2013 z dnia 30
kwietnia 2013 r. w sprawie wspdlnej meto-
dy oceny bezpieczenstwa w zakresie wyce-
ny i oceny ryzyka i uchylajacego rozporza-
dzenie (WE) nr 352/2009

oznacza planowe stosowanie polityki, procedur
i praktyk zarzadczych w ramach zadan dotycza-
cych analizy, wyceny i nadzoru ryzyka

Art.3. pkt 6) Rozporzadzenia Wykonaw-
czego Komisji (UE) nr 402/2013 z dnia 30
kwietnia 2013 r. w sprawie wspdlnej meto-
dy oceny bezpieczenistwa w zakresie wyce-
ny i oceny ryzyka i uchylajacego rozporza-
dzenie (WE) nr 352/2009
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2. Europejskie i krajowe wymagania prawne dotyczace

st

w

osowania wspolnej metody oceny bezpieczenstwa

odniesieniu do monitorowania

Dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady:

1.  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 przedsiebiorstwom 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 (Dyrektywa w sprawie bezpieczenstwa kolei) (Dz.U.
L 220221.6.2004, z p6zn.zm.)

2.  Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/57/WE z dnia 17 czerwca 2008 r. w sprawie interoperacyjnosci systemu
kolei we Wspdlnocie (Dz.U. L 191 z 18.07.2008, z p6zn. zm.)

Rozporzadzenia Komisji Europejskiej:

1.  Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1158/2010 z dnia 9 grudnia 2010 r. w sprawie wspdlnej metody oceny bezpieczeni-
stwa w odniesieniu do zgodnosci z wymogami dotyczacymi uzyskania kolejowych certyfikatow bezpieczenstwa (Dz.U. L 326
210.12.2010)

2.  Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1169/2010 z dnia 10 grudnia 2010 r. w sprawie wspélnej metody oceny bezpieczeristwa
w odniesieniu do zgodnosci z wymogami dotyczacymi uzyskania kolejowych autoryzacji w zakresie bezpieczenstwa (Dz.U.
L327211.12.2010)

3.  Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 445/2011 z dnia 10 maja 2011 r. w sprawie systemu certyfikacji podmiotéw odpowie-
dzialnych za utrzymanie w zakresie obejmujagcym wagony towarowe oraz zmieniajace rozporzadzenie (WE) nr 653/2007 (Dz.U.
L122z11.5.2011)

4. Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1077/2012 z dnia 16 listopada 2012 r. w sprawie wspdlnej metody oceny bezpieczenstwa
w odniesieniu do nadzoru sprawowanego przez krajowe organy ds. bezpieczenstwa po wydaniu certyfikatu bezpieczenstwa
lub autoryzacji bezpieczenstwa (Dz.U.L 320z 17.11.2012)

5. Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1078/2012 z dnia 16 listopada 2012 r. w sprawie wspolnej metody oceny bez-
pieczeristwa w odniesieniu do monitorowania, ktora ma by¢ stosowana przez przedsiebiorstwa kolejowe i zarzadcow
infrastruktury po otrzymaniu certyfikatu bezpieczenstwa lub autoryzacji bezpieczenstwa oraz przez podmioty odpo-
wiedzialne za utrzymanie (Dz.U.L 320z 17.11.2012)

6. Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) nr402/2013 z dnia 30 kwietnia 2013 r. w sprawie wspdlnej metody oceny bez-
pieczenstwa w zakresie wyceny i oceny ryzyka i uchylajgce rozporzadzenie (WE) nr 352/2009 (Dz.U. L 121 2 3.5.2013)

Decyzje Komisji Europejskiej:

1.  Decyzja Komisji z dnia 5 czerwca 2009 r. nr 2009/460/WE dotyczaca przyjecia wspdlnej metody oceny bezpieczeristwa
stuzacej stwierdzeniu, czy osiggnieto wymagania bezpieczenstwa, o ktérej mowa w art. 6 dyrektywy 2004/49/WE Parlamentu
Europejskiego i Rady (Dz.U. L 150 z 13.6.2009)

2.  Decyzja Komisji zdnia 23 kwietnia 2012 r. nr 2012/226/UE w sprawie drugiego pakietu wspoélnych wymagan bezpieczen-
stwa dotyczacych systemu kolejowego (Dz.U. L 115 z 27.4.2012)

3.  Decyzja Wykonawcza Komisji z dnia 11 grudnia 2013 r. nr 2013/753/UE zmieniajaca decyzje 2012/226/UE w sprawie dru-
giego pakietu wspélnych wymagan bezpieczenstwa dotyczacych systemu kolejowego.

12

Fundusze S MINISTERSTWO — . .
Europejskie 79~ INFRASTRUKTURY ‘ ,/m Unia Europe]ska
Pomoc Techniczna 1ROZWOJU s ad




Krajowe akty prawne
1.  Ustawa z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym (Dz.U. z 2013 poz. 1594 z p6zn. zm.)
2. Ustawazdnia 19 sierpnia 2011 r. o przewozie towaréw niebezpiecznych (Dz.U.z 2011 r., nr 227 poz. 1367 z p6zn. zm.)

3.  Rozporzadzenie Ministra Transportu z dnia 5 grudnia 2006 r. w sprawie sposobu uzyskania certyfikatu bezpieczenstwa
(Dz.U.z 2006 r., nr 230, poz. 1682 z pdzn. zm.)

4. Rozporzadzenie Ministra Transportu z dnia 19 lutego 2007 r. w sprawie zawartosci raportu z postepowania w sprawie
powaznego wypadku, wypadku lub incydentu kolejowego (Dz.U. z 2007 r., nr 41, poz. 268)

5.  Rozporzadzenie Ministra Transportu z dnia 12 marca 2007 r. w sprawie warunkéw oraz trybu wydawania, przedtuzania,
zmiany i cofania autoryzacji bezpieczenstwa, certyfikatéw bezpieczenstwa i Swiadectw bezpieczerstwa (Dz.U. z 2007 r. nr 57
poz. 389 z pézn. zm.)

6. Rozporzadzenie Ministra Transportu z dnia 19 marca 2007 r. w sprawie systemu zarzadzania bezpieczefstwem w trans-
porcie kolejowym (Dz.U. z 2007 r. nr 60 poz. 407 z pézn. zm.)

7.  Rozporzadzenie Ministra Transportu z dnia 30 kwietnia 2007 r. w sprawie powaznych wypadkéw, wypadkéw i incyden-
téw na liniach kolejowych (Dz.U. z 2007 r. nr 89 poz. 593)

8.  Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 20 lipca 2010 r. w sprawie wspdlnych wskaznikdw bezpieczenstwa (CSI)
(Dz.U.z2010r.nr 142 poz. 952)

9.  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 pézn. zm.)
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3.ldee i cel stosowania wspolnej metody oceny

bezpieczenstwa w odniesieniu do monitorowania

Nadrzednym celem stosowania wspdlnej metody oceny bezpieczenstwa w odniesieniu do monitorowania jest objecie systemem
monitorowania prawidtowosci stosowania i skutecznosci systeméw zarzadzania bezpieczenstwem przewoznikéw kolejowych
oraz zarzadcow infrastruktury, jak réwniez systemdw zarzadzania utrzymaniem stosowanych przez podmioty odpowiedzialne za
utrzymanie w kontekscie zapewnienia bezpiecznej integracji, eksploatacji i utrzymania podsysteméw strukturalnych wchodza-
cych w skfad systemu kolejowego, a takze zagwarantowania spetnienia zasadniczych wymogéw w trakcie eksploatacji.

Proces monitorowania powinien by¢ wdrozony w nastepujacych obszarach:
1.  stosowanie i skutecznos¢ wszystkich proceséw i procedur systemu zarzadzania, w tym srodkéw kontroli ryzyka;

2. stosowanie systemu zarzadzania jako catosci oraz osiggania przez ten system oczekiwanych rezultatéw (niezbedne jest
ustalenie celéw funkcjonowania systemu zarzadzania oraz w miare mozliwosci cykliczne okreslanie wskaznikow ilosciowych);

3.  okredlenie i wdrozenie wtasciwych srodkéw zapobiegawczych lub naprawczych w przypadku stwierdzenia braku zgod-
nosci (weryfikacja ich adekwatnosci oraz skutecznosci).

Ideg procesu monitorowania jest zastosowanie narzedzi, ktére poza weryfikacja i walidacjg proceséw oraz ich wynikéw umozli-
wig sformutowanie dziatan doskonalgcych lub wskaza obszary doskonalenia. Podejmowanie dziatart doskonalgcych jest jednym
z istotnych elementéw funkcjonowania systemdéw zarzadzania oraz podmiotéw rynkowych, ktére je stosuja. Zgodnie z podej-
$ciem Komisji Europejskiej, ktora okreslita poziom bezpieczenistwa w systemie kolejowym jako wysoki?, podejmowane dziatania
doskonalace powinny mie¢ praktyczne uzasadnienie (z ang. ,reasonably practicable”). Oznacza to, w potaczeniu ze Swiadomoscia
ponoszenia petnej odpowiedzialnosci za bezpieczeristwo w obszarze dziatalnosci wiasnej danego przedsiebiorstwa, zasadnos¢
podejmowania wysitku polegajacego na badaniu efektywnosci podejmowanych dziatan, a nie tylko ich skutecznosci (wymaganej
przepisami prawa).

Komisja Europejska, przyjmujac do stosowania Rozporzadzenie 1078/2012 w sprawie wspdlnej metody oceny bezpieczenstwa
w odniesieniu do monitorowania wskazata metode monitorowania bezpieczenstwa, ktéra zostata przedstawiona na schemacie
w Dodatku do Rozporzadzenia (rysunek 2).

2 Motyw 4 preambuty Dyrektywy 2004/49/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 29 kwietnia 2004 r. w sprawie bezpieczenstwa kolei.
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Rysunek 2. Ramy procesu monitorowania

Proces identyfikacjii oceny ryzyka
Zagrozenia |

Opracowanie powiazanych proceséw, procedur oraz
technicznych, operacyjnych i organizacyjnych Srodkéw
kontroli ryzyka

PROCES MONITOROWANIA

Okreslenie (lub przeglad) strategii, priorytetéw i planowania monitorowania wszystkich (odpowiednich)
procesow, procedur oraz technicznych, operacyjnych i organizacyjnych srodkow kontroli ryzyka

Okreslenie (lub przeglad) powiazanych wskaznikow jakosciowych, ilosciowych lub ich kombinadji

Analiza i ocena informadji

(Czy stwierdzono brak zgodnos’ci?>
v K

Analizai ocena przypadkdw braku zgodnosci

v

(zy brak zgodnosci jest dopuszczalny?>

Opracowanie planu dziatania

v

Realizacja planu dziatania

Y

Ocena skutecznosci srodkow planu dziatania

Udoskonalenie proceséw, procedur i technicznych, operacyjnych i organizacyjnych $rodkéw

kontroli ryzyka oraz systemu zarzadzania jako catosci
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Powyzszy schemat, jak réwniez analiza Rozporzadzenia CSM-M, uwidacznia jednolite podejscie do monitorowania bez wzgle-
du na rodzaj prowadzonej dziatalnosci, co przy wysokim poziomie ogdélnosci zaprezentowanej metody umozliwia jej stosowanie
wszystkim podmiotom rynku kolejowego, ktore posiadaja wczesniej zdobyte doswiadczenia oraz juz funkcjonujace systemy mo-
nitorowania. Podmioty te sg w stanie tatwo zmodyfikowac swoje systemy w taki sposéb, aby prawidtowo i efektywnie wypenié
wymagania opisane w Rozporzadzeniu CSM-M.

Schemat (rysunek 2) przedstawia monitorowanie jako proces ciagty, ,wpleciony” w system zarzadzania jako jeden z istotnych pro-
cesow, ktdry jest potaczony z innymi procesami poprzez przeptyw informacji oraz danych niezbednych dla prawidtowego funkcjo-
nowania catego systemu.

Przyktady sposobéw wdrozenia procesu monitorowania w dokumentacji systemu zarzadzania:
Przyktad nr 1:

Przedsiebiorstwo wprowadza w kazdej procedurze rozdziat/punkt dotyczqcy monitorowania, ktéry opisywatby sposoby monitorowania
w zakresie:

«  realizacji celéw danej procedury, np. poprzez okreslenie wskaznikéw oraz cykliczne monitorowanie osiggania zatozonych wartosci;
- prawidtowego stosowania danej procedury, np. poprzez realizacje procesu audytu wewnetrznego oraz kontroli wewnetrznej;

Ponadto, w ksiedze systemu zarzqdzania przedsiebiorstwo wprowadza zapis o sposobie monitorowania cafego systemu zarzqdzania,
np. poprzez audyty wewnetrzne lub/i zewnetrzne, przeglqdy systemu zarzqdzania, analize wskaznikdw skutecznosci przyjetych dla cate-
go systemu, analize trenddéw wypadkdw itd.

Przyktad nr 2:

Przedsiebiorstwo opracowuje dedykowanq procedure dla procesu monitorowania, ktdra reguluje wszystkie niezbedne obszary opisane
w Rozporzqdzeniu CSM-M z uwzglednieniem specyfiki przedsiebiorstwa oraz zawiera opis powiqzar pomiedzy dokumentami funkcjo-
nujgcymi w przedsiebiorstwie w przedmiotowym zakresie, takimi jak: strategia monitorowania, priorytety, plany, wskazniki itd.

W celu wdrozenia jednolitego i skutecznego procesu monitorowania w catym przedsiebiorstwie nalezy zidentyfikowac wszystkie wy-
magania - takze te, ktérych zrédto znajduje sie poza systemem zarzadzania - ktére dotycza monitorowania. Moga one wynika¢ np. z
przepiséw krajowych, wdrazania TSI, wymogoéw zwiagzanych z bezpieczenstwem wynikajacych z porozumien z kontrahentami czy in-
nych dokumentéw wprowadzanych przez podmioty zewnetrzne (instrukcje utrzymania, warunki techniczne, instrukcje stanowiskowe).

3.1. Monitorowanie srodkéw kontroli ryzyka w kontekscie ustug zleconych
podmiotom trzecim

Zarzadcy infrastruktury, przewoznicy oraz podmioty odpowiedzialne za utrzymanie majg obowiazek zapewni¢ monitorowanie
srodkéw kontroli ryzyka stosowanych przez wykonawcows?. Rozporzadzenie CSM-M umozliwia realizacje tego wymagania na dwa
sposoby - poprzez objecie procesem monitorowania funkcjonujacym w ramach wiasnego systemu zarzadzania oraz poprzez usta-
lenia umowne z wykonawcg, ktéry zostanie zobowigzany do wdrozenia oraz stosowania procesu monitorowania na zasadach
opisanych w Rozporzadzeniu CSM-M.

Wymaganie to ma na celu zapewnienie, aby w przypadku realizacji przez podmioty trzecie dziatan, ktére majg wptyw na szeroko
rozumiane bezpieczenstwo ruchu kolejowego, caty system monitorowania byt,szczelny”.

Nalezy jednak zwrdéci¢ uwage na fakt, ze w przypadku wyboru opcji ustalen umownych z wykonawcg strong odpowiedzialng
za zapewnienie osiaggniecia celéw procesu monitorowania w ramach posiadanego systemu zarzadzania pozostaje zarzadca
infrastruktury, przewoznik lub podmiot odpowiedzialny za utrzymanie. Dodatkowo, w przypadku gdy zlecanie wykonania da-
nej ustugi nie jest uregulowane w dokumentacji systemu zarzadzania i powoduje powstanie nowych zagrozen wynikajacych
z przekazania realizacji pewnych proceséw lub ich czesci do innego podmiotu, musi zostaé przeprowadzony proces oceny zna-
czenia zmiany (dla zmian majacych wptyw na bezpieczenstwo) oraz proces zarzadzania ryzykiem (dla zmian ocenionych jako
znaczace) zgodnie z Rozporzadzeniem (UE) nr 402/2013 z dnia 30 kwietnia 2013 r. w sprawie wspdlnej metody oceny bezpie-
czenstwa w zakresie wyceny i oceny ryzyka, a zagrozenia zwigzane z jego powstaniem powinny by¢ nadzorowane (zarzadzane)

3 Zgodnie z art.3 ust.1 pkt b) Rozporzadzenia Komisji (UE) NR 1078/2012 z dnia 16 listopada 2012 .
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Dobrq praktykq powinno by¢ opracowywanie zapisow projektéw umow przez podmiot zlecajqcy, ktory ponosi odpo-
wiedzialnos¢ za zapewnienie bezpieczeristwa, aby uniknqc¢ ewentualnego ograniczania zakresu zadania przez pod-
mioty zewnetrzne, ktdre w przysztosci bedq zobowiqzane do realizacji zapiséw umédw.

poprzez odpowiednie srodki kontroli ryzyka. Za przeprowadzenie oceny znaczenia zmiany odpowiada zarzadca infrastruktury,
przewoznik lub podmiot odpowiedzialny za utrzymanie.

Aby zapewnic¢ objecie niezbednych kwestii w porozumieniach umownych, powinny one regulowa¢ co najmniej:
1.  podziat oraz sposéb przeprowadzania dziatah w ramach procesu monitorowania,
2.  wskazanie oséb odpowiedzialnych za realizacje procesu po stronie wykonawcy,
3.  opis wdrazania dziatan w przypadku niezgodnosci stwierdzonych w procesie monitorowania,
4.  sposob wymiany oraz gromadzenia niezbednych informacji, w tym dla stwierdzenia osiggniecia zatozonych celéw moni-
torowania przyjetych w ramach systemu zarzadzania.

3.2. Wymiana informacji pomiedzy zainteresowanymi podmiotami

Rozporzadzenie CSM-M* zobowiazuje zarzadcow infrastruktury, przewoznikdow kolejowych oraz podmioty odpowiedzialne za
utrzymanie oraz ich wykonawcéw do zapewnienia poprzez ustalenia umowne wzajemnej wymiany odpowiednich informacji do-
tyczacych bezpieczenstwa, zidentyfikowanych w procesie monitorowania.

Wymaganie to dotyczy sytuacji, kiedy podmiot, ktory zidentyfikowat ryzyko, nie ma mozliwosci wdrozenia srodkéw kontroli ryzy-
ka w formie dziatan korygujacych, czyli takich, ktdre w sposéb systemowy wyeliminujg przyczyny pojawienia sie tego ryzyka lub
obniza wartos¢ ryzyka do poziomu akceptowalnego.

Przyktad nr 3:

Przewoznik kolejowy w procesie odbioru dostawy czesci zamiennych do uktadu biegowego lokomotywy zidentyfikowat wade tych
elementéw. W toku prowadzonych czynnosci okazato sie, ze przyczynq wady byto niewtasciwe sktadowanie oraz transport czesci
zamiennych.

Whioski:

Zgodnie z wymogami Rozporzqdzenia CSM-M przewoZnik ma obowiqzek przekaza¢ dostawcy odpowiednie informacje dotyczqce zi-

dentyfikowanego ryzyka, aby umozliwi¢ podjecie wszelkich koniecznych dziatari naprawczych, ktérych zasadniczym celem bedzie za-
pewnienie wtasciwej jakosci czesci zamiennych, majqcych istotny wptyw na poziom bezpieczeristwa.

Jako dobra praktyka zalecane jest, aby identyfikacja typow informacji podlegajqcych wzajemnej wymianie byta przedmio-
tem wspdlnej analizy zleceniodawcy oraz wykonawcy, np. w ramach prowadzonej oceny ryzyka dla wprowadzanej zmiany.

W przypadku, gdy cykl zycia danego wyrobu lub jego specyfika moze spowodowac pojawienie sie ryzyk zwigzanych lub wynika-
jacych z zaangazowania kolejnego podmiotu w zwigzku z posiadaniem tego wyrobu, taka sytuacje nalezy zidentyfikowac, a odpo-
wiednie srodki kontroli ryzyka uja¢ w porozumieniach umownych.

Przyktad nr 4:

Zarzqdca infrastruktury kolejowej zlecit wykonawcy wymiane urzqdzen sterowania ruchem kolejowym na urzqdzenia kompu-
terowe. Po realizacji powyzszego zlecenia wykonawca prowadzit zabiegi konserwacyjne w ramach obowiqzujqcej umowy oraz

4 Zgodnie z art.4 Rozporzadzenia Komisji (UE) NR 1078/2012 z dnia 16 listopada 2012 .
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Nalezy ustali¢ z wykonawcq lub dostawcq schemat postepowania w przypadku zidentyfikowania przez podmiot zlecajgcy
(zarzqdca, przewoznik lub podmiot odpowiedzialny za utrzymanie) usterki, awarii lub innego braku zgodnosci majqgcego
wplyw na bezpieczenstwo systemu kolejowego, w zakresie powiadomienia innych swoich odbiorcéw tego samego produk-
tu. W przypadku braku takich ustaler podmiot zlecajqcy jest odpowiedzialny za podjecie dziatar adekwatnych do stopnia
stwierdzonego zagrozenia.

naprawy gwarancyjne. Nieprzewidziane okolicznosci spowodowaty, ze firma-wykonawca zaprzestata dziatalnoscii nie byta w sta-
nie realizowac proceséw utrzymaniowych dla zabudowanych urzqdzer komputerowych. W trakcie rutynowych kontroli konfigu-
racji okazato sie, iz podczas zabiegdw konserwacyjnych wykonawca zmienit wersje oprogramowania urzqdzen, nie przekazujqc
aktualnej dokumentacji, a dokumentacja pierwotna przekazana podczas odbioru urzqdzen byta niewystarczajqca do zlecenia
utrzymania innemu podmiotowi lub realizacji ich przez pracownikdéw zarzqdcy.

Zaréwno sytuacje nietypowe, takie jak opisane w powyzszym przyktadzie, ale réwniez standardowe sytuacje, do ktérych do-
chodzi w relacjach pomiedzy podmiotami kolejowymi oraz wykonawcami realizujagcymi okre$lone dziatania majace wptyw na
bezpieczenstwo, powinny mie¢ odwzorowanie w porozumieniach umownych, ktére zagwarantuja zasady wymiany informacji
zwiazanych z bezpieczenstwem.

Ponadto, zgodnie z wymaganiami Rozporzadzenia CSM-M?, w przypadku stwierdzenia przez zarzadce infrastruktury, przewoznika
kolejowego lub podmiot odpowiedzialny za utrzymanie zagrozenia bezpieczenstwa zwigzanego z usterkami, brakiem zgodnosci
konstrukcji, awarig urzadzen technicznych, w tym podsystemoéw strukturalnych, powinny one podja¢ dziatania majace na celu
przekazanie informacji zainteresowanym stronom.

Zdefiniowanie ,zainteresowanych stron” moze nastrecza¢ trudnosci w przypadku realizacji skomplikowanych lub dtugotermino-
wych ustug, w realizacje ktérych zaangazowanych jest kilka lub kilkanascie podmiotéw, np. konsorcja, podwykonawcy. W takim
przypadku zasadne jest ustalenie na etapie zawierania umow, do ktérych podmiotéw i w jakim zakresie beda przekazywane infor-
macje, lub szczegdtowe okreslenie zakresu odpowiedzialnosci wszystkich podmiotéw. Natomiast w przypadku dostaw materiatow
czy zakupu ustug realizowanych przez jeden podmiot zainteresowang strong bedzie dany podmiot wspotpracujacy.

W celu ujednolicenia zakresu przekazywanych informacji zasadne wydaje sie opracowanie w ramach wdrozonego systemu zarza-
dzania wzoru dokumentu opisujgcego zakres przekazywanych informacji oraz ustalenie kryteriow dla identyfikowania przypad-
kéw wymagajacych takiego postepowania (przyktadowy wzér stanowi zatacznik nr 1 do niniejszego Przewodnika). Nalezy takze
rozwazy¢, uwzgledniajac dotychczasowe doswiadczenia we wspdtpracy z podmiotami zewnetrznymi, opisanie zasad postepowa-
nia w przypadku braku wspétpracy ze strony podmiotéw zewnetrznych.

5 Zgodnie z art. 4 ust. 2 Rozporzadzenia Komisji (UE) Nr 1078/2012 z dnia 16 listopada 2012 .
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4, Korzysci wynikajace ze stosowania wspdlnej metody
oceny bezpieczenstwa w odniesieniu do monitorowania
przez przewoznikow kolejowych, zarzadcow infrastruktury

oraz podmioty odpowiedzialne za utrzymanie

Z uwagi na funkcjonowanie podmiotéw kolejowych w niezwykle konkurencyjnym otoczeniu rynkowym, przy uwzglednieniu fak-
tu dysponowania ograniczonymi zasobami, wdrozenie procesu monitorowania umozliwi optymalnga alokacje zasobéw do obsza-
row wskazanych w procesie monitorowania. Efektem prawidtowo wdrozonego i realizowanego procesu monitorowania bedzie nie
tylko poprawa poziomu bezpieczehnstwa w obszarze zarzadzanym przez dany podmiot, ale réwniez redukcja kosztéw zwigzanych
z p6znym wykryciem niezgodnosci, a w skrajnych przypadkach z incydentami lub wypadkami kolejowymi.

Wczesne stwierdzenie przypadkéw braku zgodnosci, czy to we wdrazanym projekcie zwigzanym z pozyskaniem lub poprawa
zasobow materialnych, czy w trakcie wprowadzania zmian w regulacjach wewnetrznych (np. opis systemu utrzymania elementéw
infrastruktury lub taboru), czy nawet w przestrzeganiu procedur i stosowaniu systemu zarzadzania jako catosci, ktére moga dopro-
wadzi¢ do zdarzen kolejowych lub sytuacji potencjalnie wypadkowych, generuje nieporéwnywalnie nizsze koszty zwigzane np.
z wprowadzeniem dodatkowym $rodkéw kontroli ryzyka niz wykrycie braku zgodnosci w pdznej fazie wdrozenia czy cyklu zycia.
Zalezno$¢ powigzania kosztéw wprowadzenia zmian na réznych etapach cyklu zycia obrazuje rysunek 3.

Rysunek 3. Krzywa MacLeamy’ego

wysoki

poziom niepewnosci ryzyk

niski koszt zmian

\/

\ 4

Czas

Analiza kosztéw zmian oraz identyfikowalnosci ryzyk w zaleznosci od zaawansowania projektu.
Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie: www.danieldavis.com/macleamy

Wdrozenie procesu monitorowania umozliwia skuteczne zarzadzanie zagrozeniami na wszystkich etapach dowolnego projektu
poprzez:

1.  potwierdzenie, ze srodki kontroli ryzyka okreslone przed rozpoczeciem projektu sg zidentyfikowane oraz wdrozone,

2.  potwierdzenie w praktyce, ze wiasciwie wdrozono ww. srodkéw kontroli ryzyka oraz ze s one skuteczne dla przyjetych
na etapie projektowania zatozen.

Istotng funkcja monitorowania jest zastosowanie odpowiedniego poziomu srodkéw bezpieczenstwa (np. systemow technicznych,
procedur, systemu nadzoru), ale takze zapewnienie, ze Srodki te sg stosowane odpowiednio oraz w sposéb ciggty. Nalezy o tym pa-
mietac nie tylko w kontekscie utrzymania wysokiego poziomu bezpieczenstwa, lecz takze w celu zapewnienia, aby w swiadomosci
uzytkownikéw systemu kolejowego istniato przekonanie o tym poziomie.

Nie stosujac procesu monitorowania, podmioty kolejowe nie sg w stanie zapewni¢, ze zagrozenia sg,pod kontrolg”, a poziom ryzy-
ka jest przynajmniej na poziomie akceptowalnym.
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Podsumowujac dotychczasowg analize, mozemy stwierdzié, ze znaczenie procesu monitorowania dla prawidtowego dziatania
systemu zarzadzania jest szczegdlnie wazne, w zwigzku z czym proces ten moze by¢ traktowany réwniez jako jeden z proaktyw-
nych srodkéw kontroli ryzyka. Co wiecej, brak monitorowania lub nieprawdziwe informacje wychodzace z procesu monitorowania
moga spowodowac pojawienie sie nowych zagrozen oraz wzrost wartosci ryzyka do poziomu nieakceptowalnego. Dlatego tez,
okreslajac priorytety monitorowania, nalezy wzig¢ pod uwage zagadnienia wymagajace niejako ,samo-monitorowania”.

Przyktad nr 5:

Wyznaczeni pracownicy dokonali oceny ryzyka technicznego dla catego przedsiebiorstwa. Zgodnie z przyjetymi procedurami powinni
oni przekazac wyniki swojej pracy do koordynatora ds. SMS/MMS w przedsiebiorstwie. Jednak po dokonaniu oceny i zatwierdzeniu jej
przez przewodniczqgcego zespotu nie przekazali jej. Koordynator do podejmowania decyzji oraz pracy swojego zespotu uzyt zesztorocznej
oceny, ktéra nie byta oznaczona datq.

Whiosek:

W wyniku braku przeptywu informacji doszto do podjecia niewtasciwych decyzji w zakresie wyboru priorytetéw monitorowania. Wzér
dokumentu oceny ryzyka powinien mie¢ wyznaczone miejsce dla wpisania daty wykonania/obowiqzywania/zatwierdzenia. Brak wy-
petnienia tego pola wzbudzitby czujnos¢ oraz odpowiedniq reakcje Koordynatora.

Przyktad nr 6:

Dyzurny ruchu uktfada droge przebiegu pociggu w oparciu o dane zobrazowane na pulpicie nastawczym. Dyzurny, widzqc prawidto-
wo ufoZzonq droge przebiegu, zamyka i utwierdza przebieg, a nastepnie podaje sygnat zezwalajgcy na semaforze. Po chwili maszynista
zgtasza, Zze zaobserwowat nieprawidtowe potozenie iglic zwrotnicy. Okazuje sie, ze czujnik odpowiadajqcy za przekazanie informacji
o potozeniu iglic ulegt awarii.

Whiosek:

System kontroli potozenia iglic (system monitorowania technicznego), ktérego awaria moze doprowadzi¢ do powaznego wypadku ko-
lejowego, powinien posiada¢ system automatycznego wykrywania usterek wewnetrznych, aby nie dopusci¢ do sytuacji, kiedy dyzurny
ruchu jest przekonany o jego prawidtowym dziataniu, a w rzeczywistosci informacja z systemu jest niepoprawna.

Analogiczna sytuacja do powyzszej moze mie¢ miejsce w przypadku niewtasciwych danych wyjsciowych z procesu monitorowania
w kazdym innym obszarze zwigzanym z bezpieczenstwem oraz na dowolnym poziomie zarzadzania. Wprawdzie skutki niewtasci-
wej decyzji, podjetej w oparciu o niepoprawne lub niepetne dane wynikajace z procesu monitorowania, beda miaty rézny wptyw
na poziom bezpieczenstwa, jednak prawidtowos¢ stosowania oraz skutecznos¢ samego procesu monitorowania z catg pewnoscia
wymaga rozpatrzenia na etapie formutowania priorytetow.

Dodatkowym atutem stosowania procesu monitorowania w przypadku zlecania realizacji okreslonych dziatan podmiotom ze-
wnetrznym jest mozliwos$¢ sprawowania statego nadzoru - nie tylko nad kwestiami zwigzanymi z zapewnieniem bezpieczenstwa,
ale réwniez nad zapewnieniem odpowiedniej jakosci dostarczanych materiatéw czy ustug — zgodnie z postanowieniami umow-
nymi. Uwzglednienie zagrozen, ktére generuja podmioty zewnetrzne oraz wynikajacych z nich ryzyk na etapie poprzedzajacym
podpisanie umoéw umozliwia takze przeanalizowanie i uwzglednienie wigkszej liczby czynnikéw wptywajacych na kryteria wyboru
sposobu realizacji dziatan, dobér materiatéw, urzadzen czy technologii. Jest to jedna z wielu mozliwosci przetozenia wnioskéw
wynikajacych z przeprowadzanych ocen ryzyka na decyzje biznesowe.
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5. Relacje pomiedzy wspo6ing metoda oceny bezpieczenstwa
w odniesieniu do monitorowania a systemami zarzadzania
funkcjonujacymi w podmiotach rynkowych

System zarzadzania bezpieczenistwem/system utrzymania jest czescig systemu zarzadzania organizacja, ukierunkowana na osia-
gniecie wynikéw odniesionych do celéw dotyczacych bezpieczenstwa. Cele te powinny realizowac polityke przedsiebiorstwa
w odniesieniu do bezpieczenstwa i s krytyczne dla zapewnienia ciggtosci jego funkcjonowania. Cele dotyczace bezpieczenstwa
uzupetniajg inne cele organizacji, takie jak dotyczace rozwoju, finansowania, rentownosci, srodowiska, higieny pracy czy jako-
$ci. Rézne czedci systemu zarzadzania organizacjag moga by¢ zintegrowane z systemem zarzadzania bezpieczenstwem/systemem
utrzymania w jeden system stosujacy wspélne elementy. Moze to ufatwi¢ planowanie, alokacje zasobow, definiowanie celéw uzu-
petniajacych i ocene catosciowej skutecznosci organizacji. System zarzadzania organizacja moze by¢ oceniany w stosunku do jej
wiasnych wymagan. System zarzadzania bezpieczenstwem/system utrzymania mozna takze audytowa¢ w stosunku do wymagan
norm miedzynarodowych. Audyt tych systemdéw mozna przeprowadzac niezaleznie lub tacznie.
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Il. Monitorowanie bezpieczenstwa
w praktyce - tworzenie strategii, priorytetow
i planéw monitorowania

1. Podejscia stosowane w zakresie opracowania strategii

Analizujac Rozporzadzenie CSM-M od strony praktycznej, mozemy zidentyfikowac¢ podejscia, ktére pomagaja zorientowac proces
monitorowania w przedsiebiorstwie m.in. na:

1.  priorytetyzacje,

2.  proaktywnos¢,

3.  koordynacje,

4. identyfikowanie podatnosci na wykrywanie.

Sa to takze istotne wskazowki umozliwiajgce ukierunkowanie pracy nad strategig monitorowania oraz pozostatymi dokumentami
nizszego rzedu, ktére dotycza przedmiotowego zagadnienia.

Rysunek 4. Obszary do ujecia w strategii monitorowania

Monitorowanie Monitorowanie
SMS proceséw

Monitorowanie
srodkéw kontroli
ryzyka, w tym
u wykonawcoéw

whnioski do doskonalenia

Golejna strategia monitorowania

W zaleznosci od podejscia przyjetego w przedsiebiorstwie dla cyklu przeglqdu i aktualizacji strategii monitorowania (roczne, pieciolet-
nie) wnioski do doskonalenia ujete na powyzszym grafie mogq stuzyc jako dane wejsciowe do opracowania priorytetéw monitorowania
w przyjetym przez przedsiebiorstwo cyklu, ale takze do opracowania np. rocznych lub kwartalnych planéw monitorowana.
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2. Strategia monitorowania - zakres, rola, sposoby

opracowywania

Strategia monitorowania powinna opisywac realizacje polityki bezpieczehnstwa przedsiebiorstwa w zakresie monitorowania oraz
metody osiggniecia zatozonych celéw. Strategia powinna by¢ zatwierdzona przez kierownictwo przedsiebiorstwa, aby nadac jej
wiasciwg range, ale takze aby stata sie podstawa dla przeznaczenia zasobdw niezbednych do jej realizacji.

2.1.Tworzenie strategii

Tworzenie strategii jest bardzo istotnym elementem z punktu widzenia catego procesu, poniewaz bedzie oddziatywato na jakos¢
catego procesu monitorowania. Dlatego tez do budowania strategii powinni zosta¢ wtgczeni eksperci ze specjalnosci reprezentu-
jacych wszystkie procesy wystepujace w systemie zarzadzania bezpieczerstwem lub systemie zarzadzania utrzymaniem. Ponadto
podmioty o wielopoziomowej strukturze zarzadzania i nadzoru powinny rozwazy¢ wtaczenie do prac nad strategig monitorowania
pracownikéw reprezentujacych $rednie oraz nizsze szczeble zarzadzania, ktérzy nadzoruja pracownikéw bezposrednio zwigza-
nych z bezpieczenstwem ruchu kolejowego oraz pracownikéw odpowiedzialnych za gromadzenie danych i ich jakos¢. Sa to obsza-
ry kluczowe z punktu widzenia skutecznosci procesu monitorowania i musza zosta¢ wiasciwie odwzorowane w strategii, ale takze
w priorytetach oraz planach monitorowania.

2.2. Podstawowe elementy strategii
Strategia powinna obejmowac nastepujace elementy opisujagce proces monitorowania z uwzglednieniem specyfiki

przedsiebiorstwa:

1.  cel monitorowania, takze w powiazaniu z aspektami biznesowymi oraz innymi systemami zarzadzania funkcjonujacymi
w przedsiebiorstwie:

« dla zarzadcy infrastruktury oraz przewoznika kolejowego kluczowym efektem stosowania procesu monitorowania
powinno by¢ zapobieganie wystepowaniu zdarzen oraz sytuacji potencjalnie wypadkowych, przy jednoczesnym cig-
gtym udoskonalaniu systemu zarzadzania bezpieczenstwem,

. dla podmiotu odpowiedzialnego za utrzymanie kluczowym efektem stosowania procesu monitorowania powinno
by¢ zapobieganie wystepowaniu powtarzajacych sie oraz przypadkowych btedéw w procesie utrzymania, ktére moga
negatywnie wptynac na cechy techniczne lub uzytkowe taboru kolejowego, powodujac obnizenie poziomu bezpieczen-
stwa w trakcie eksploatacji, przy jednoczesnym ciggtym udoskonalaniu systemu zarzadzania utrzymaniem,

2.  sposoéb wdrozenia wymagan (zewnetrznych oraz wewnetrznych) dotyczacych procesu monitorowania,

3.  przypisanie odpowiedzialnosci z uwzglednieniem struktury organizacyjnej, np. poziomu rozproszenia jednostek operacyjnych,

4. metody lub kryteria wyznaczania priorytetéw monitorowania, w tym zrédta informacji i danych niezbednych dla prawi-
dtowego okreslenia priorytetow,

5. metody wyznaczania planéw monitorowania, ktére powinny zawiera¢ czestotliwo$¢ monitorowania (z podziatem na sto-
sowane narzedzia monitorowania) oraz sposéb jej wyznaczania,

6.  okreslenie wskaznikow jakosciowych oraz ilosciowych (lub ich kombinacji), w tym ustalenie wartosci oczekiwanych dla
wskaznikoéw oraz sposobdw i czestotliwosci wyliczania,

7.  zrédfa informacji oraz narzedzia do ich pozyskiwania, a takze zasady gromadzenia i analizowania danych w kontekscie
struktury organizacyjnej (np. analiza centralna lub lokalna) oraz odpowiedzialnosci,

8.  metody weryfikacji wiarygodnosci zrédet informaciji (jesli zasadne),
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9.  kryteria stwierdzania zgodnosci i braku zgodnosci oraz kryteria lub zasady akceptacji niezgodnosci,
10. kryteria wyboru niezgodnosci, dla ktérych konieczne jest opracowanie planu dziatania,
11. zasady opracowania planéw dziatania oraz analizy ich skutecznosci,

12. postepowanie z wynikami analiz, informacjami oraz danymi wyjsciowymi z procesu monitorowania w celu doskonalenia
systemu zarzadzania.

Powyzsze elementy moga znaleZ¢ sie takze w dokumentach nizszego rzedu, jednak strategia — jako dokument podstawowy — powin-
na porzadkowac catos¢ zagadnienia w przedsiebiorstwie, a wiec co najmniej zawiera¢ odnos$niki do dokumentéw nizszego rzedu.

2.3. Zakres tematyczny strategii

Zakres zagadnien tematycznych, ktére powinny by¢ uwzglednione przy tworzeniu strategii monitorowania:
1.  zdarzenia kolejowe oraz ich przyczyny,
2.  sytuacje potencjalnie wypadkowe oraz ich przyczyny,
3.  wypadki przy pracy,
4.  wspdtpraca z wykonawcami, w tym przygotowanie, realizacja oraz odbiér ustug,
5.  zarzadzanie personelem oraz kompetencjami,
6.  zarzadzanie ryzykiem,
7.  zarzadzanie zmiana,

8.  zarzadzanie konfiguracja®.
2.4. Charakter procesu

Monitorowanie powinno by¢ procesem o charakterze ciagtym z uwagi na dynamicznie zmieniajace sie otoczenie, w ktérym funk-
cjonuje przedsiebiorstwo, jak réwniez z uwagi na koniecznos¢ ciggtej oceny stopnia realizacji wyznaczonych celéw i spetniania
zidentyfikowanych wymagan (zewnetrznych oraz wewnetrznych). Proces ciggty oznacza powtarzalno$¢ wykonywanych czynnosci
we wczesniej zaplanowanych odstepach czasu, czyli cyklicznos¢. Strategia monitorowania powinna zatem okresla¢ cykle wykony-
wania poszczegélnych czynnosci w ramach procesu monitorowania oraz czynniki, ktére determinuja te cykle.

Przyktad nr 7:

Strategia dziatania przewoznika kolejowego okresla dwuletni cykl audytowania wszystkich proceséw opisanych w ramach SMS/MMS.
Jednak analiza raportéw z audytéw wykazata, Ze w procesie przygotowania zawodowego pracownikdw zostato zidentyfikowane ponad
25% wszystkich niezgodnosci.

Whiosek:

Strategia monitorowania powinna okreslac, w jakich przypadkach czestotliwos¢ audytéw wewnetrznych SMS/MMS moze zostac zwiek-
szona, a w jakich przypadkach moze zosta¢ zmniejszona. Jest to istotny element tgczqcy w sposéb systemowy proces monitorowania
z procesem zarzqdzania ryzykami i jest to element doskonalenia systemu (swiadome zmniejszenie czestotliwosci audytéw w danym
obszarze moze stanowic dziatanie doskonalqce system jako catos¢ poprzez lepszq alokacje audytoréw).

6  Zat Il ust. P Rozporzadzenia Komisji (UE) Nr 1169/2010 z dnia 10 grudnia 2010 .
Zat. Il ust. P Rozporzadzenia Komisji (UE) Nr 1158/2010 z dnia 9 grudnia 2010 .
Art.4 ust.1. pkt b) Rozporzadzenia Komisji (UE) Nr 445/2011 z dnia 10 maja 2011 r.
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2.5. Podsumowanie

Zgodnie z wymaganiami Rozporzadzenia CSM-M’ proces monitorowania musi obejmowac m.in. wszystkie procesy i procedury systemu
zarzadzania, w tym $rodki kontroli ryzyka w zakresie sprawdzenia ich prawidtowego stosowania oraz skutecznosci. Oznacza to, ze na
kazdym etapie przygotowania procesu monitorowania nalezy wzig¢ pod uwage wszystkie ww. elementy, w szczegdlnosci na etapie two-
rzenia strategii. Podczas opracowywania strategii okaze sig, ze niektdre procesy beda monitorowane znacznie czesciej niz inne z uwagi
np. na ich znaczacy wptyw na poziom bezpieczenstwa, ilos¢ zagrozen wystepujacych w toku realizacji danego procesu czy niski stopien
istniejacego nadzoru.

Komisja (UE) nie ograniczyta metodyki monitorowania jedynie do formy, jakq jest wykonywanie czynnosci kontrolnych.

Strategia monitorowania musi by¢ spéjna z zapisami regulujgcymi proces monitorowania ujetymi w systemie zarzadzania, bez wzgledu
na to, czy jest to np. odrebna procedura, czy opis w ksiedze systemu zarzadzania. Elementy niezbedne dla petnego opisu procesu mo-
nitorowania muszg zosta¢ udokumentowane w systemie zarzadzania — do tego celu réwniez moze postuzyc¢ strategia monitorowania.
Zgodnie z definicjg procesu poza samym opisem realizacji sposobu postepowania nalezy opisac zasoby niezbedne dla realizacji procesu
oraz dane (informacje, dokumenty) wejsciowe do i wyjsciowe z procesu.

7 Art. 1 ust. 2 pkt a) Rozporzadzenia Komisji (UE) NR 1078/2012 z dnia 16 listopada 2012 r.
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3. Priorytety monitorowania - zagadnienia niezbedne do
uwzglednienia w trakcie okreslania priorytetow, zasady

ustalenia hierarchii

Rozporzadzenie CSM-M wskazuje® obszary, dla ktérych proces monitorowania musi by¢ stosowany. Jednak zgodnie z nowym po-
dejsciem stosowanym w regulacjach Unii Europejskiej — opartym o ocene ryzyka — rozporzadzenie to zaleca stosowanie prioryte-
tow w zakresie procesu monitorowania poprzez ustalenie hierarchii monitorowanych obszaréw.

Wynikiem ustalenia priorytetéw powinien by¢ wykaz okresdlajacy czestotliwos¢ dla kazdego narzedzia monitorowania przypo-
rzadkowany do danego obszaru lub celu bezpieczenstwa. Kryteria oraz kolejnos$¢ priorytetéw monitorowania moga rézni¢ sie
w zaleznosci od obszaru dziatalnosci, a takze specyfiki dziatalnosci prowadzonej przez dany podmiot. Jednak wspdlnym aspektem
w zakresie ustalenia priorytetéw dla procesu monitorowania powinien by¢ zidentyfikowany najgorszy mozliwy do przewidzenia
skutek dla bezpieczenstwa.

Hierarchizacja obszarow jest metoda podniesienia skutecznosci i efektywnosci zardwno procesu monitorowania, jak i catego sys-
temu zarzadzania.

3.1. Obszary priorytetowe

Obszary wymagane do przeanalizowania podczas ustalania priorytetéw monitorowania:

1.  System jako catos¢
a. regulacje zewnetrzne
i. requlacje krajowe
ii. TSI
iii. umowy
iv. zalecenia PKBWK (po analizie)
v. zalecenia pokontrolne
Vi. ...
b. organizacja, przywédztwo
c. podziat odpowiedzialnosci
d. zasoby
e ...
2.  Procesy
a. regulacje wewnetrzne
b. realizacja dziatan
C...
3. Srodki kontroli ryzyka
a. techniczne
i. interfejsy
ii. konfiguracja
iii. dokumentacja
iv. ...
b. operacyjne
C.organizacyjne

Powyzsza lista jest przyktadowa i nie wyczerpuje catosci tematyki. Mozna zastosowac réwniez podejscie polegajace na identyfi-
kacji wylacznie srodkéw kontroli ryzyka, do ktérych klasyfikuje sie zaréwno procesy i ich elementy skladowe, jak i catos¢ systemu.
Jednak przedstawione podejscie utatwia rozktad obszaréw monitorowania w kontekscie sprawdzenia ich skutecznosci, w tym
okreslenie wskaznikow.

8 Art.1.ust.2 Rozporzadzenia Komisji (UE) NR 1078/2012 z dnia 16 listopada 2012 r.
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Aby okresli¢ priorytety dla monitorowania, nalezy zidentyfikowac zZrédta zagrozenia, a w konsekwencji ryzyka, poniewaz
zasadniczym kryterium ustalenia hierarchii priorytetéow powinna by¢ wartosc ryzyka wyliczona przy uwzglednieniu funk-
cjonujqcych srodkéw jego kontroli.

3.2. Metoda jakosciowa (ekspercka)

Powszechnie stosowanym przez podmioty kolejowe dokumentem, ktéry bedzie pomocny w okresleniu priorytetéw monitorowa-
nia po raz pierwszy jest rejestr zagrozen. W kolejnych cyklach okreslania priorytetéw nalezy wykorzysta¢ dane wyjsciowe z pro-
cesu monitorowania oraz doswiadczenia w funkcjonowaniu SMS/MMS - stosujac metode jakosciowag w podejsciu do okreslania
priorytetow.

3.3. Metoda ilosciowa (liczba priorytetowego ryzyka)

W przypadku dojrzatych systemoéw zarzadzania ryzykiem, ktére posiadajg wiarygodne dane liczbowe dotyczace czestotliwosci
oraz skutkéw zidentyfikowanych zagrozen z kilkuletniego okresu funkcjonowania, mozliwe jest takze stosowanie metody iloscio-
wej dla wyznaczania priorytetéw ryzyka. W takim przypadku nalezy w oparciu o wartos¢ ryzyka, uwzgledniajac specyfike prowa-
dzonej dziatalnosci oraz metode zastosowang w procesie zarzadzania ryzykiem, opracowa¢ odpowiednie kryteria umozliwiajace
okreslenie priorytetu monitorowania.

Stosujac ilosciowe lub ilosciowo-jakosciowe metody priorytetyzacji mozemy zbudowaé macierz powigzan priorytetéw (np. stosu-
jac podziat dla obszaréw: technicznego, organizacyjnego oraz eksploatacyjnego) z narzedziami monitorowania, ktére sg nie tylko
mozliwe do zastosowania w danym obszarze, ale takze najbardziej skuteczne.

Przyktad nr 8:

Analizowany obszar - techniczny

Narzedzie
Kontrola Analiza tren- Raport
Priorytet du wskaznika tygodniowy
monitorowania

priorytet b. niski

priorytet niski

priorytet Sredni

priorytet wysoki

Przyznanie wysokiego priorytetu oznacza koniecznos¢ wprowadzenia bardziej restrykcyjnych zasad monitorowania w danym obszarze
systemu zarzqdzania, polegajqcych np. na przydzielaniu odpowiednich zasobéw dla zwiekszenia czestotliwosci kontroli, audytéw, ra-
portowania lub wyliczania wskaznikéw (ewentualnie zwiekszenia liczby wskaznikdéw dla lepszego monitorowania danego Srodka kon-
troli ryzyka lub procesu funkcjonujqcego w ramach systemu zarzqdzania).

Efektem przeprowadzenia priorytetyzacji powinna by¢ zatem lista obszaréw/zagrozeri podlegajqcych monitorowaniu w danym okresie
lub lista wszystkich obszaréw podlegajqcych monitorowaniu wraz z przypisanymi priorytetami zgodnie z przyjetq (udokumentowanq
i wdrozongq) skalg, z ktdrej bedzie wynikat sposéb dalszego postepowania w zakresie ustalenia plandw monitorowania dla okreslonych
poziomow priorytetéw.
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Przyktad nr 9:

Wizualne zobrazowanie priorytetéw w obszarze przyczyn kolizji pociqgéw (nastepna strona).
Gorny rzqd - kolorystyczne oznaczeniem priorytetéw wynikajqce z oceny ryzyka:

Kolor czerwony - ryzyko powyzej X,

Kolor rézowy - ryzyko ponizej X, a powyzej Y,

Kolor zielony - ryzyko ponizej ,

Skrajny gdrny i skrajny dolny rzqd - kolorystyczne oznaczenie zrédta zagrozenia.

Usterka taboru Usterka urzadzen

Urzadzenie lub
pojazd pozosta-

wione na torze
przez kooperanta

Usterka taboru Btedy sygnaliza-

kolejowego cji przytorowej ~Zbiegty”tabor

Kolizje

pociag - pociag

Btad dyzurne-
go ruchu

Nieporozumienie

L Srodowisko
w komunikacji

Btad maszynisty

Srodowisko
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4, Planowanie dziatan monitorujacych

Planowanie dziatart monitorujacych powinno wynikac z przyjetej strategii oraz ustalonych priorytetéw.
4.1. Cele planowania

Celem planowania dziatarh monitorujacych jest przygotowanie realizacji dziatarh monitorujacych w sposéb optymalny pod katem
skutecznosci oraz wykorzystania posiadanych zasobéw. Planowanie powinno obejmowac opracowanie szczegétowego harmono-
gramu obejmujacego wykaz wszystkich dziatan w zakresie monitorowania przypisanych do poszczegdlnych obszaréw/zagrozen,
ich czestotliwo$¢ oraz zasoby niezbedne do prawidtowego wykonania dziatan.

4.2, Przyktady dziatan

Przyktady dziatarh monitorujacych:
1.  czynnosci podejmowane dla identyfikacji odchylen w systemie zarzadzania oraz dla gromadzenia danych do ana-
lizy (tradycyjne narzedzia monitorowania), np.: przeglady, audyty, czynnosci nadzoru bezposredniego, kontrole, narady
z kooperantami,

2.  analiza danych wykonywana przez kierownictwo lub z udziatem pracownikéw operacyjnych,

3.  narady dotyczace bezpieczenstwa majace na celu analize wynikéw bezpieczenstwa z udziatem pracownikéw operacyj-
nych lub z udziatem kierownictwa odpowiedniego szczebla - w zaleznosci od struktury organizacyjnej przedsiebiorstwa,

4. narady poswiecone opracowaniu i zatwierdzeniu planu dziatart monitorujacych,

5. inne.
4.3, Czestotliwosc dziatan

Czestotliwos¢ monitorowania powinna takze uwzgledniac:
1.  ocene ekspercka,
2.  doswiadczenia wynikajace z dotychczas stosowanego systemu monitorowania,
3.  charakter monitorowanego obszaru, np. cykle wykonywanych dziatarh w ramach danego procesu,

4.  inne czynniki wynikajgce z systemu zarzadzania.
4.4, Zasady planowania
Planowanie dziatah monitorujacych powinno réwniez uwzglednia¢ przypisanie niezbednych dla ich realizacji zasobéw ludzkich,
zapewniajac ich:

1.  dostepnos¢,

2.  kompetencje,

3. uprawnienia,
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oraz innych niezbednych zasobéw, w tym:

1.  systemoéw komputerowych oraz baz danych,

2.  niezbednych urzadzen oraz przyrzadéw pomiarowych,

3.  srodkéw finansowych,

4.  innych zasobdéw niezbednych dla realizacji planéw monitorowania.
Na etapie planowania dziatarn monitorujgcych powinny réwniez zosta¢ okreslone kryteria ustalania minimalnej i maksymalnej
dtugosci ich wykonywania (takich jak audyt, kontrola) dla zapewnienia odpowiedniej skutecznosci oraz wiarygodnosci wynikow.

4.5. Podsumowanie

W procesie opracowywania planéw monitorowania nalezy réwniez uwzgledni¢ dziatania, ktérych celem jest dyscyplinowanie pra-
cownikéw operacyjnych poprzez cykliczne czynnosci nadzorcze prowadzone na stanowisku pracy. Dziatania takie sa najczesciej
realizowane w bardzo duzej czestotliwosci, jednak ich wyniki nie zawsze s3 dokumentowane, przez co s trudne do uwzglednienia
jako dane wyjsciowe z procesu monitorowania (np. kontrole, po ktérych nie powstaja raporty). Jednak z uwagi na wysoka wartosc
informacji pozyskiwanych w ten sposdb, zasadne jest opracowanie systemowej metody wykorzystywania takich danych.

Przyktad nr 10:

Kierownik, ktérego obowiqzkiem jest wykonywanie codziennej kontroli przekazania/objecia dyzuru oraz sposobu wykonywania czynno-
scina stanowisku pracy, opracowuje tygodniowe zbiorcze sprawozdanie, ktdre poza wskazaniem najczesciej wystepujqgcych problemdéw
w nadzorowanych procesach zawiera wyciqg z rejestru zagrozen. Wyciqg ten jest przez kierownika uzupetniany poprzez kazdorazowe
zaznaczenie, " przy zagrozeniu, dla ktérego zaobserwowat niezgodnos¢ — dane te stanowiq wsad podczas aktualizacji rejestru zagrozen
oraz wykonywania oceny ryzyka.
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5. Zasady okreslania wskaznikow oraz ich rola w procesie

monitorowania

ne..nNie mozna zarzqdzac czyms, czego sie nie mierzy...”
Peter Drucker

W celu monitorowania wszystkich proceséw, procedur oraz srodkéw kontroli ryzyka, jak réwniez sprawdzania prawidtowosci sto-
sowania i skutecznosci systemu zarzadzania jako catosci wskazane jest opracowanie wtasciwych wskaznikéw, ktére zobrazuja ich
skutecznos¢ w praktyce. Ponadto mozliwe jest wypracowanie takich wskaznikéw, ktére wykaza skutecznosé wiecej niz jednego
procesu, procedury czy srodka kontroli ryzyka.

Mozliwos¢ monitorowania przy zastosowaniu wskaznikéw wymaga gromadzenia niezbednych danych. Temat gromadze-
nia danych zostat szczegétowo opisany w rozdziale Il.

Dlatego tez wyliczanie takich ,kompleksowych”wskaznikdw z czestotliwoscia wynikajaca z przypisanych priorytetéw powinno dostar-
czac informacji o skutecznosci i prawidtowym wdrozeniu wszystkich powigzanych proceséw, procedur oraz srodkéw kontroli ryzyka.

5.1. Rodzaje wskaznikow

W zaleznosci od specyfiki proceséw, procedur oraz srodkéw kontroli ryzyka, jak réwniez profilu dziatalnosci przedsiebiorstwa,
mozna stosowac wskazniki ilosciowe, jakosciowe lub ich potaczenia®. Kazde przedsiebiorstwo moze niezaleznie podja¢ decyzje
co do wyboru metod okreslania zgodnosci z celami przyjetymi dla systemu zarzadzania jako catosci oraz dla poszczegdlnych jego
elementdéw. Zaréwno wskazniki ilosciowe, chociaz nie zawsze mozliwe do zastosowania, jak i jakosciowe sg przydatne i wtasciwe
dla monitorowania réznych elementéw systemu. Wskazniki jakosciowe sa bardzo uzyteczne dla monitorowania obszaréw tzw.
»miekkich’, jak np. poziom kultury bezpieczenstwa, czy dla podejmowania dziatari w oparciu o wyniki analiz lub trendéw.

Rysunek 6. Strukturalny podziat wskaznikow

Wskazniki
Jakosciowe lloSciowe

uniwersalne -
okreslone wzorem
matematycznym (wy-
razone w jednostkach)

rezultatu - odnoszace odziatywania -

sie do bezposrednich maja charakter
efektoéw dziatan dtugookresowy

9  Zgodnie z ust.2.4 zatacznika do Rozporzadzenia Komisji (UE) Nr 1078/2012 z dnia 16 listopada 2012 r.
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5.2. Charakter wskaznikow

Dzieki spetnieniu nastepujacych warunkéw, kazdy wskaznik powinien:

1.  obejmowac wszystkie istotne obszary (wskazniki nie powinny pozostawia¢ obszaréw, w ktérych zachodzace zmiany nie
bytyby wykrywane),

2.  byc¢wystarczajaco czuty, by zarejestrowac zachodzace zmiany,

3.  by¢ proporcjonalny — zmiennos¢ analizowanego obszaru powinna by¢ liniowo zgodna ze zmiang wskaznika,
4.  by¢ niezawodny — wolny od btedu pomiaru,

5.  bycznaczacy, tzn. dostarcza¢ informacji na temat przyczyn zachodzacych zmian,

6.  by¢ zorientowany na doskonalenie.

5.3. Zastosowanie wskaznikow

Bardzo czesto wskazniki nastawione sg przede wszystkim na wyniki (np. wskazniki i poziomy odniesienia dla potrzeb monitorowa-
nia postepdw realizacji celéw w zakresie zmniejszenia liczby zdarzen kolejowych). Jednak rzadko wystepuja przy nich wskazniki
odnoszace sie do zasoboéw, Srodkéw kontroli ryzyka oraz do samego procesu, ktére pozwolityby zrozumie¢, dlaczego wyniki ule-
gaja zmianom lub im nie ulegaja. Wynika to z tego, ze w wiekszosci przypadkdéw nie mozna wptynaé bezposrednio na wskazniki
wynikowe, gdy monitorowanie wykrywa réznice pomiedzy wartoscia zmierzong a wartoscia zaktadana. Aby (posrednio) zmodyfi-
kowac wyniki, wprowadza sie zmiany na poziomie zasobéw, srodkéw kontroli ryzyka oraz samego procesu. Z tego powodu warto
monitorowa¢ wskazniki odnoszace sie do tych wszystkich elementéw - wg zobrazowania na rysunku 7.

Rysunek 7. Zastosowanie wskaznikéw w cyklu funkcjonowania procesu

’ N
wskazniki I wskazniki 1 wskazniki
1 1
Srodki kontroli ryzyka . . . 1 . . . | . . . wyniki
' p 1 |
; Proces I -
1 1
zasoby i I
| JSE N I S

Monitorowanie

Wskazniki o charakterze jako$ciowym (takie jak poziom zgodnosci) wymagaja przed zastosowaniem opracowania skali porzadko-
wej, przyporzadkowujacej mierzonym cechom badanych elementéw pewne symbole wedtug okreslonych zasad. Wartosci takiej
skali sa w okreslony sposéb uszeregowane, np. okresdlenia takie jak ,staby”,,$sredni”i,dobry” oznaczajg zarazem kolejnos¢ i poziom
jakosci. Skale jakosciowe maja nie mniej niz dwie wartosci (np.,jest”i,nie ma”lub ,tak”i,nie").

Wynik sam z siebie nie daje informacji o tym, czy uzyskang i stwierdzona wartos$¢ nalezy uznac za wtasciwa, czy tez nie. Dopiero
poréwnanie z innymi wartosciami pozwala oceni¢ wskaznik jakosciowy. Takie poréwnania mozna oprze¢ na danych z réznych
okreséw pochodzacych z jednego obszaru (np. na uzytek analizy trenddéw), aby przekonac sie, czy sytuacja rozwija sie we witasci-
wym kierunku. Mozna je tez oprze¢ na danych z r6znych obszaréw dziatania w celu wypracowania wspélnych punktéw odniesie-
nia i uczenia sie od siebie nawzajem.

Z uwagi na to, ze wskazniki majg by¢ przede wszystkim narzedziem przydatnym na szczeblu kierownictwa, ich zestaw powi-
nien by¢ opracowany z myslg o ich uzyciu w ramach procesu autoewaluacji. Jednak subiektywnos$¢ skal oraz poziom zgodnosci
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pomiedzy oceniajagcymi stanowig potencjalne zagrozenie zwigzane z metodami innymi niz neutralna ocena wypracowana przez
wskazniki ilosciowe. Do tego, by wyniki byty poréwnywalne, potrzebna jest catkowita niezalezno$¢ oséb dokonujacych oceny
(oceniajacych). Poziom zgodnosci oceniajacych, nazywany takze miarodajnoscia oceniajacych, to stopien zgodnosci oceniajacych
co do wartosci okreslonego wskaznika. Im wyzszy poziom zgodnosci, tym wigksza jednolitos¢ i konsensus we wskazanych przez
réznych oceniajacych wartosciach. Oczywiscie kazdy instrument pomiaru powinien w odpowiednim stopniu posiadac te ceche
jakosciowa. Jezeli poszczegdlni oceniajacy zbyt sie réznig, nalezy podnies$é poziom zgodnosci, przeredagowujac skale lub skutecz-
niej szkolac oceniajacych.

Dobdr wtasciwych wskaznikow (oraz wartosci wskazujgcych poziom wiasciwy i alarmowy) jest fundamentalny dla osiggnie-
cia zatozonego celu procesu monitorowania i systemu zarzadzania jako catosci, czyli w szczegdlnosci: unikania zdarzen,
incydentéw, sytuacji potencjalnie wypadkowych, niezgodnosci w procesie utrzymania lub innych niepozadanych sytuacji.
Dodatkowo, aby osiggna¢ zatozony cel, wskazniki powinny dostarczy¢ niezbednych informacji na zasadzie systemu wcze-
snego ostrzegania (okreslenie poziomoéw alarmowych dla wartosci wskaznikéw), aby umozliwi¢ podejmowanie decyzji oraz
dziatan na jak najwczesniejszym etapie. Ten rodzaj wskaznikow jest okreslany jako wskazniki ostrzegawcze (poprzedzajace)
zwane takze prekursorami.

Rola wskaznikéw jest tez dostarczenie informacji dla oceny osiggnie¢ w zakresie bezpieczenstwa, aby sprawdzic¢ czy procesy, pro-
cedury oraz $rodki kontroli ryzyka zostaty wdrozone skutecznie. Zazwyczaj wskazniki te sa powigzane z wystapieniami sytuacji
niepozadanych, takich jak np.: zdarzenia, sytuacje potencjalnie wypadkowe, niezgodnosci. Jako ze wskazniki te informuja o nie-
skutecznym nadzorowaniu ryzyka (np. wskaznik wypadkéw danej kategorii, do ktérych doszto w danym przedziale czasu), sg one
okreslane jako wskazniki wynikowe (wyjsciowe).

Okreslenie wskaznikow musi by¢ powigzane z celami bezpieczenstwa. Dlatego tez, aby sprawdzi¢ prawidtowe stosowanie lub sku-
tecznos¢ proceséw, graniczne/progowe wartosci powinny zostac ustalone dla powigzanych wskaznikéw ilosciowych.

Przyktad nr 11:

Rozwazajqc skutecznos¢ procesu zarzqdzania zasobami ludzkimi w odniesieniu do obszaru pouczeri okresowych, mozemy ustali¢ naste-
pujqcy wskaznik — srednia liczba punktéw na egzaminie okresowym uzyskana przez pracownikdéw zajmujqcych stanowisko X.

Nastepnie ustalamy wartosci progowe dla wskaznika, np.:
«  powyZej 85% — wartos¢ wskaznika wtasciwa,
«  ponizej 75% — wartos¢ wskaznika alarmowa.

Opracowanie wskaznika w spos6b analogiczny do uzytego w powyzszym przyktadzie umozliwia takze powigzanie z nim innych
celéw bezpieczenstwa, ktére powinny by¢ poddane monitorowaniu, aby sprawdzi¢, czy liczba zgtoszonych nieprawidtowosci
powigzanych ze wskaznikiem jest dopuszczalna czy nie - np. liczba wypadkéw oraz incydentéw spowodowanych btedem pra-
cownika zajmujacego stanowisko X w danym przedziale czasu (analizujgc kazdy przypadek jeszcze bardziej szczegétowo, mozna
okresli¢, jaka byta srednia liczba punktéw uzyskanych na egzaminie okresowym przez poszczegoélnych oraz wszystkich pracowni-
kow, ktoérzy spowodowali zaistnienie wypadku lub incydentu). Okreslanie progéw moze by¢ stosowane zaréwno dla wskaznikow
ilosciowych, jak i jakosciowych.

5.4. Podsumowanie

Wybrane wskazniki ostrzegawcze oraz wynikowe zostaty okreslone jako wspélne wskazniki bezpieczenstwa (CSI) w zataczniku nr
1 do Dyrektywy 2004/49/WE w sprawie bezpieczenstwa kolei (aktualnie obowigzujgca wersja zostata zmieniona Dyrektywa Ko-
misji 2014/88/UE z dnia 9 lipca 2014 r.). W przepisach krajowych zostaty one okreslone w Rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury
z dnia 20 lipca 2010 r. w sprawie wspdlnych wskaznikéw bezpieczerstwa (CSI).

Lista zamieszczona w zatqczniku do Dyrektywy 2004/49/WE jest obligatoryjna, jednak nie stanowi wykazu wyczerpujqce-
go, a jedynie te wskazniki, ktére umozliwiajq obiektywne poréownywanie panstw cztonkowskich Unii Europejskiej.

Umiejetnos$¢ prawidtowego okreslania wskaznikdw ostrzegawczych w gtéwnej mierze wynika z doswiadczenia bedacego wyni-
kiem prowadzonych wczeéniej dochodzen po wypadkach, incydentach lub niepozadanych wydarzeniach, a takze z takich zrédet
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jak,,know how” przedsiebiorstw w zakresie identyfikowania przyczyn wystepowania sekwencji sytuacji skutkujacych wypadkiem,
np. wnioski z analizy protokotéw ustalen koncowych, przeprowadzana ocena ryzyka, itp.

Sekwencja czynnosci/zdarzen, ktéra moze doprowadzi¢ do niepozadanego zdarzenia, moze by¢ okreslona przy uzyciu réznych
technik, takich jak Diagram Ishikawy czy Analiza drzewa uszkodzen.

Identyfikacja whasciwych wskaznikdw umozliwia zbieranie niezbednych do ich obliczania informacji i danych w planowy i usys-
tematyzowany sposob. Ponadto identyfikacja wiasciwych wskaznikéw na mozliwie wczesnym etapie funkcjonowania systemu
zarzadzania umozliwia zbieranie jednorodnych danych, ktére moga by¢ analizowane poréwnawczo oraz w postaci trendéw
wskaznikow.

Zebrane do celéw monitorowania dane oraz informacje moga by¢ analizowane pod katem wskazania, czy dany proces/srodek
kontroli ryzyka zaczat zagraza¢ (informacje pochodzace ze wskaznikéw ostrzegawczych), lub aby okresli¢ aktualnie osiggniete

rezultaty w zakresie poziomu bezpieczenstwa (informacje pochodzace ze wskaznikéw wynikowych).

Wszystkie wskazniki ilosciowe muszg zostac opisane (np. jako udziat procentowy lub poprzez wzér matematyczny), takze w zakre-
sie jednostki obliczeniowej, m.in. celem wskazania, jakie dane sg niezbedne do zgromadzenia.

Przyktad nr 12
Zasady wspomagajqce okreslanie wskaznikéw:

Aby wyznaczone wskazniki byty skutecznym narzedziem monitorowania, powinny spetniac kilka podstawowych warunkéw. Warunki te
nazwano (od pierwszych liter angielskich stéw) zasadg SMART. Zgodnie z tq zasadq wskazniki muszq byc:

Skonkretyzowane - nalezy je okresla¢ moZliwie prosto i bez pozostawiania dowolnosci interpretacji.
«  Mierzalne - kazdy wskaZnik musi by¢ wyrazany wartosciowo w jednostkach umoZliwiajgcych poréwnanie z wartosciq celu.

«  Osiggalne - mozliwe do wyliczenia na podstawie wiarygodnych danych oraz informacji. Jednoczesnie osiggalne w odniesieniu
do wartosci oczekiwanej, czyli ustalonego celu. Wskaznik, dla ktérego wartos¢ celu zostata okreslona na zbyt wysokim poziomie,
podkopuje wiare w jego osiggniecie i tym samym motywacje do jego realizacji.

«  Odpowiednie - powinny umozliwia¢ biezqcq ocene skutecznosci realizowanych proceséw pod kqtem zgodnosci z politykq oraz
wyznaczonymi celami. Wypracowane wskaZniki sq wtasciwe jedynie wtedy, gdy proces, ktdry jest przez nie monitorowany, wptywa
na te wskazniki.

. Okreslony w czasie — wskaznik powinien mie¢ doktadnie okreslony przedziat czasowy, w jakim zamierzamy go wyliczac.

Dobér wskaznikow ma na celu ujawnienie stabosci proceséw oraz procedur funkcjonujacych w ramach systemu zarzadzania,
wiaczajac w to stosowane srodki kontroli ryzyka. Dlatego tez, definiujac liste wskaznikow, ktére beda jednym z podstawowych
narzedzi monitorowania, nie nalezy obawia¢ sie wprowadzania wskaznikéw, ktérych (przewidywane) wartosci moga wskazywac
nieprawidtowosci lub znaczace odchylenia od wartosci przyjetej jako prawidtowa, poniewaz to jest wtasnie zasadniczym celem
monitorowania systemu.
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5.5. Przyktady wskaznikow jakosciowych i ilosciowych

5.5.1. Wskazniki ilosciowe

A) Wynikowe
1.  liczba zawinionych powaznych wypadkéw z podziatem na kategorie'
2.  liczba zawinionych powaznych wypadkéw z podziatem na kategorie w stosunku do pracy eksploatacyjnej
3. liczba zawinionych wypadkow z podziatem na kategorie™
4. liczba zawinionych wypadkéw z podziatem na kategorie w stosunku do pracy eksploatacyjnej
5.  liczba zawinionych incydentéw z podziatem na kategorie'?
6. liczba zawinionych incydentéw z podziatem na kategorie w stosunku do pracy eksploatacyjnej

7.  liczba sytuacji potencjalnie wypadkowych z podziatem na kategorie przyjete przez zarzadce infrastruktury/przewoznika
kolejowego

8. liczba zdarzen zwigzanych z niewtasciwie rozlokowanym towarem w wagonie
9. liczba zdarzen na 10 pracownikéw w danej grupie (wg ptci, wieku, stazu pracy,...)

10. liczba ofiar wg kategorii (0soby nieuprawnione, uzytkownicy przejazdéw/przejs¢, pasazerowie, pracownicy lub personel
wykonawcow, inni) wyrazona w FWSI — warto$¢ bezwzgledna i w stosunku do pracy eksploatacyjnej

11. liczba ofiar poszczegoélnych rodzajow wypadkéw i powaznych wypadkéw (kolizje, wykolejenia, wypadki na przejazdach
i przejsciach, wypadki z udziatem oséb poza przejazdami i przejsciami, pozary taboru kolejowego, pozostate) wyrazona w FWSI
- wartos¢ bezwzgledna i w stosunku do pracy eksploatacyjnej.
B) Ostrzegawcze - procesowe
1.  liczba audytéw wykonanych w stosunku do planowanych
2. liczba przeprowadzonych audytéw pozaplanowych
3. liczba niezgodnosci krytycznych stwierdzonych w danym roku kalendarzowym
4. liczba niezgodnosci stwierdzonych podczas audytéw w stosunku do liczby audytéow

5.  udziat dziatarh wdrozonych do wszystkich zaleconych po audytach

6. liczba niezgodnosci stwierdzonych podczas audytéw w stosunku do liczby audytowanych jednostek (pracownikéw, ob-
szaréw, procesow itd.), w tym niezgodnosci i/lub spostrzezen dokonanych przez jednostki oceniajace

7.  liczba kontroli wykonanych w stosunku do planowanych
8. liczba wykonanych kontroli doraznych

9. liczba niezgodnosci ujawnionych podczas kontroli w stosunku do liczby kontroli

10  Kategorie powaznych wypadkéw, wypadkéw i incydentow zostaty okreslone Rozporzgdzeniem Ministra Transportu z dnia 30 kwietnia 2007 r.
w sprawie powaznych wypadkoéw, wypadkdéw i incydentéw na liniach kolejowych (Dz.U. 2007 nr 89 poz. 593).

1M jw.

12 jw.
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10. liczba wdrozonych rekomendacji PKBWK w stosunku do liczby wszystkich rekomendacji

11. liczba wdrozonych dziatan zapobiegawczych i korygujacych zaleconych do wdrozenia w wyniku kontroli wykonywanych
przez prezesa UTK

12. skutecznos¢ procesu/dziatania (stosunek wartosci wyrazajgcych osiggniety efekt do zatozonego celu)

13. prawidtowos¢ stosowania procesu zarzadzania zmiang (np. ilos¢ wdrozonych srodkéw kontroli ryzyka nieujetych w ra-
mach realizacji procesu zarzadzania zmiang)

14. liczba przeprowadzonych analiz ryzyka np. technicznego

15. liczba zidentyfikowanych oraz ocenionych zmian znaczacych

16. liczba zidentyfikowanych oraz ocenionych zmian znaczacych w stosunku do liczby wszystkich zidentyfikowanych zmian
17. liczba dziatan naprawczych w obszarze utrzymania infrastruktury/taboru

18. liczba dziatan korygujacych w obszarze utrzymania infrastruktury/taboru

19. liczba dziatan zapobiegawczych w obszarze utrzymania infrastruktury/taboru

20. procentowy udziat nieplanowanych czynnosci utrzymania

21. czas przestojow spowodowany dziataniami zapobiegawczymi w obszarze utrzymania infrastruktury/taboru

22. czas przestojow spowodowanych dziataniami korygujacymi/naprawczymi w obszarze utrzymania infrastruktury/taboru
23. S$redni czas reakcji na usterke sieci trakcyjnej

24, S$redniczas reakgji na usterke urzadzen danego typu

25. $redniczas naprawy uszkodzonego taboru typu X

26. S$redniczas naprawy danego rodzaju uszkodzenia

27. liczba dni trwania objazdu/zmiany rozktadu z powodu nieplanowanych robét torowych

28. liczba dni (w roku) zamkniecia odcinkéw linii kolejowych w celu wykonania utrzymania

29. liczba utozonych rozktadéw jazdy (w miesigcu lub przez grupe pracownikéw odpowiedzialnych)

30. liczba zamkniec¢ torowych (w roku)

31. liczba zamknie¢ torowych (na 100 km)

32. punktualnos$¢ (min/100 poc-km)

33. liczba posterunkéw ruchu prowadzacych ruch w oparciu o sygnat zastepczy ,Sz"- powyzej Y dni w sposéb ciagty, tzn.
uzycie kazdego dnia z tego samego powodu

C) Ostrzegawcze - techniczne

1.  wprowadzone ograniczenia eksploatacyjne dla infrastruktury kolejowej (w podziale na linie, kategorie lub stosujac inne
kryteria):

2.  liczba tymczasowych ograniczen predkosci

3. liczba statych ograniczen predkosci
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8a.

8h.

8c.

8d.

8e.

9a.

9b.

9c¢.

9d.

9e.

10.

11.

12.

13.

13a.

13b.

13c.

14.

14a.

14b.

14c.

15.

16.

17.

liczba godzin opdznien pociggdw z przyczyn lezacych po stronie przewoznika/zarzadcy infrastruktury

liczba op6znionych pociggdw towarowych/pasazerskich z przyczyn lezacych po stronie przewoznika/zarzadcy infrastruktury
tgczna liczba zaktocen eksploatacyjnych z przyczyn lezacych po stronie przewoznika kolejowego/zarzadcy infrastruktury
liczba usterek w pojazdach kolejowych z podziatem na typy pojazdéw oraz typy usterek

liczba usterek w infrastrukturze kolejowej z podziatem na typy usterek oraz rodzaje elementéw infrastruktury, np.:
liczba usterek w dziataniu rozjazdéw

liczba awarii zasilania trakgcji

liczba awarii zasilania urzadzen sterowania ruchem kolejowym

liczba wykrytych niezgodnosci geometrii toru

liczba usterek danego typu napedu zwrotnic (na 100 szt.)

liczba usterek taboru danego typu na 1 min km, np.:

liczba usterek pantograféw

liczba usterek wézkow, powodujacych koniecznos¢ wytaczenia taboru w trakcie eksploatacji

liczba usterek jednostki napedowej/uktadu biegowego

liczba usterek ogrzewania wagonéw pasazerskich, powodujacych koniecznos¢ wytaczenia wagonu w trakcie eksploatacji
liczba usterek toalet wagonoéw pasazerskich

stopien zuzycia elementoéw infrastruktury kolejowej (wg okreslonych kryteriow)

procentowy udziat taboru wg okresu eksploatacji/roku produkgji

liczba kontroli tematycznych np. zwigzanych z wykrywaniem ptaskich miejsc kot

taczny czas opdznien pociaggdéw spowodowany usterkami — ewentualnie z podziatem na rodzaje usterek, np.:

taczny czas opdznien pociagdw spowodowany usterkami urzadzen przytorowych

taczny czas opdznien pociagdw spowodowany usterkami urzadzen samoczynnej blokady liniowej

taczny czas opdznien pociaggdw spowodowany usterkami taboru kolejowego danego typu

Sredni czas bezawaryjnej pracy urzadzen - ewentualnie z podziatem na typy urzadzen, np.:

$redni czas bezawaryjnej pracy urzadzen przytorowych

Sredni czas bezawaryjnej pracy urzadzen przejazdowych

Sredni czas bezawaryjnej pracy urzadzen detekgji stanéw awaryjnych taboru

Sredni czas bezawaryjnej pracy pojazdu kolejowego z napedem typu X

Sredni czas bezawaryjnej pracy wagonu kolejowego typu Y

Sredni czas bezawaryjnej pracy wagonu kolejowego po wykonaniu czynnosci utrzymania poziomu 5 przez podmiot

odpowiedzialny za utrzymanie XY
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18. udziatizolowanych odcinkéw toréw
19. liczba wychlapéw (na 1000 km)
20. liczba wyboczen toréow

21. liczba ztamanych szyn.

5.5.2. Wskazniki jakosciowe

Moéwia nam o efekcie (wdrozonych srodkéw kontroli ryzyka, stosowanych proceséw i procedur, czy tez systemu zarzadzania jako
catosci), ktéry ma charakter wptywu np. zwigzanego z czynnikami wptywajacymi na poziom kultury bezpieczenstwa — przyktady:
wzrost Swiadomosci, wzrost danej umiejetnosci lub zmiana poczucia bezpieczenstwa u klientéw. Aby ufatwi¢ ustalenie szczegdl-
nie wskaznikéw miekkich, podano przyktady w ponizszej tabeli:

Propozycja metody badaw-
Rezultat miekki czej (sposob weryfikacji) Wskaznik rezultatu

% zadowolonych

Ankieta (subiektywna ocena uczestnika) % niezadowolonych

Stopien satysfak-
¢ji uczestnikow

Wskazanie przyczyny i kierunku poziomu wskaz-

Wywiad (subiektywna ocena uczestnika) nika (dlaczego wzrést lub zmalal)

% lub liczba oséb, ktére uwazaja, ze nabyty nowa

I’\la-lbyCIe umlejetl?o- Ankieta (subiektywna ocena uczestnika) umiejetnosc
$ci przez uczestnika - - - - — -
Wywiad (subiektywna ocena uczestnika) Wskazanie przyczyny i kierunku poziomu
wskaznika
Zmiana poczucia Obserwacja eksperta (np. ta-
bezpieczenstwa jemniczy klient) Ocena eksperta dotyczaca danego zagadnienia

u klientow

A) Przyktady wskaznikéw jakosciowych:
1.  jakos¢iadekwatnosc¢ regulacji wewnetrznych
2.  jako$¢ dokumentacji przetargowej
3.  charakterystyka Srodowiska pracy oraz otoczenia
4.  zasoby
5.  kompetencje pracownikéw z podziatem na poszczegdlne grupy zawodowe
6. charakterystyka kontrahentow
7.  charakterystyka oséb trzecich
8. dziafania podejmowane w obszarze podnoszenia kultury bezpieczeristwa
9.  jako$¢ pouczen okresowych/doraznych
10. inne obszary zwigzane z jakoscia pracy, w tym zadowolenie pracownikéw
11. poziom bezpieczenstwa postrzegany przez klientéw
12. wiedza teoretyczna i wiedza praktyczna

13. odpowiedzialnos¢
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14. stan psychofizyczny

15. przejrzystos¢/tatwosc stosowania rejestru zagrozen

16. skuteczno$¢ procesu/dziatania (poréwnanie osiggnietego efektu do zatozonego celu).
Zestaw wskaznikéw ilosciowych do implementacji przez podmioty odpowiedzialne za zarzagdzanie oraz przewoznikéw kolejowych
(w pewnym zakresie takze dla zarzadcow infrastruktury) zawiera norma PN-EN 50126 Zastosowania kolejowe — Specyfikacja nie-
zawodnosci, dostepnosci, podatnosci utrzymaniowej i bezpieczenstwa (RAMS). Moga one takze postuzy¢ jako baza do budowy
nowych wskaznikéw opartych o zasady przyjete w normie.
B) Niezawodnos¢ (z ang. reliability):

1.  MTTF - $redni czas do uszkodzenia (dla systemdéw nieodnawialnych / nienaprawialnych)

2.  MDTF - $redni przebieg do uszkodzenia (dla systemoéw nieodnawialnych / nienaprawialnych)

3.  MTBF - $redni czas pomiedzy uszkodzeniami (dla systemoéw odnawialnych / naprawialnych)

4.  MDBF - $redni przebieg miedzy uszkodzeniami (dla systemoéw odnawialnych / naprawialnych)
C) Dostepnosc (z ang. availability):

1.  Al-dostepnos¢ wrodzona /projektowanie/ (dla idealnych warunkéw eksploatacyjnych)

2.  AA-dostepnos¢ osiggana /wytwarzanie/ (dla idealnych warunkéw eksploatacyjnych)

3.  AO - dostepnos¢ eksploatacyjna /eksploatacja/ (dla rzeczywistych warunkéw eksploatacyjnych)
D) Podatnos¢ na utrzymanie (z ang. maintainability):

1.  MTTR - $redni czas do odtworzenia

2.  MTBM - $redni czas pomiedzy czynnosciami utrzymania

3.  MDBM - sredni przebieg pomiedzy czynnosciami utrzymania

4.  MTTM - $redni czas trwania czynnosci utrzymaniowej

5.  MDT - $redni czas niezdatnosci systemu

6.  MUT - $redni czas zdatnosci systemu.
E) Bezpieczenstwo (z ang. safety):

1.  MTBHF - $redni czas pomiedzy uszkodzeniami stwarzajagcymi zagrozenie

2.  MTBSF - $redni czas pomiedzy uszkodzeniami systemowymi

3. H-stopien zagrozenia.
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Nazwa

Parametr Wskaznik . . Legenda Sposodb obliczenia wskaznika
wskaznika
n - jako liczba
Liczba awarii awarii; FMPK =
Niezawodnoéé EMPK pojazdu ko- DT - oznacza licz-
lejowego na be przejechanych _n -1000000 _
1 milion km km w analizo- - Dy
wanym okresie;
(1-AP) - planowa
- - nledostepposc AO=1-[(1-Ap)+(1-An)]
Dostepnos¢ AO Dostepnos¢ (utrzymanie);
operacyjna operacyjna (1-AN) - niepla- o
nowa niedostep- [% czasu]
nosc¢ (naprawy);
n - liczba napraw;
Sredni czas I;rzzly_vx(/jr?’)t:enia MTTR
’— n . — .
Utrzymanie MTTR przywro do eksploatacji; - M
ceniado .
eksploatacji Npi - data i "
P ) wycofania z [dni]
eksploatacji;
n - jako liczba MTBHE
Sredni czas awarii; 1
Bezpieczenstwo MTBHF miedzy DAsys i - data Zizl (Dasysis1 = Dasysi)
znaczacymi innej awarii =
awariami na torach; dni n—1
i=1,2,....n-1. [dni]

Dodatkowo, w szczegdlnosci dla podmiotédw o znaczacym udziale w rynku, zasadne jest réwniez wyliczenie udziatu zdarzen
wynikajacych z prowadzonej dziatalnosci w CST/NRV oraz wskaznikéw analogicznych do CST'3, a nastepnie monitorowanie ich
w cyklu rocznym:

Kategoria ryzyka Jednostka obliczeniowa Podstawa wzorcowania

1.1 Liczba FWSI wséréd pasazeréw rocznie wynikajaca
z powaznych wypadkéw/liczba jednostek ,pociag pa-
1. Pasazerowie sazerski-km” rocznie

pociag pasazerski-km rocznie

1.2 Liczba FWSI wsréd pasazeréw rocznie wynikajaca . .
. o - . P pasazer-km rocznie

z powaznych wypadkdéw/liczba jednostek,pasazer-km

rocznie

Liczba FWSI wsréd pracownikéw rocznie wynikajaca ociaa-km rocznie
z powaznych wypadkéw/liczba jednostek ,pociag-km” pociag
rocznie

2. Pracownicy

3.1 Liczba FWSI wsréd uzytkownikéw przejazdu kole-
jowego rocznie wynikajgca z powaznych wypadkéw/ pociag-km rocznie
3. Uzytkownicy prze- liczba jednostek,pociag-km” rocznie

jazdu kolejowego 3.2 Liczba FWSI wéréd uzytkownikéw przejazdu kole-
jowego rocznie wynikajaca z powaznych wypadkéw/
(liczba jednostek ,pocigg-km” rocznie * liczba przejaz-
doéw kolejowych/tor-km)

"

(liczba jednostek, pocigg-km
rocznie * liczba przejazdow
kolejowych/tor-km)

Roczna liczba FWSI wsréd oséb w kategorii ,inne oso-
4.Inne osoby by” wynikajaca z powaznych wypadkéw/liczba jedno- pociag-km rocznie
stek,pociag-km” rocznie

Liczba FWSI wéréd nieupowaznionych oséb na terenie
kolei rocznie wynikajaca z powaznych wypadkéw/licz- pociag-km rocznie
ba jednostek,pocigg-km” rocznie

5. Nieupowaznione
osoby na terenie kolei

Catkowita liczba FWSI rocznie wynikajaca z powaznych pocigg-km rocznie

6. Ogét spoteczeristwa wypadkéw/liczba jednostek ,pociag-km” rocznie

13 Wedtug Decyzji Komisji z dnia 5 czerwca 2009 r. dotyczacej przyjecia wspdlnej metody oceny bezpieczenstwa stuzacej stwierdzeniu, czy
osiggnieto wymagania bezpieczenistwa, o ktérej mowa w art. 6 dyrektywy 2004/49/WE Parlamentu Europejskiego i Rady.
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5.5.3. Inne wskazniki

Kolejna grupa wskaznikéw, ktérych gromadzenie i wyliczanie wynika z przepiséw powszechnie obowigzujacych poprzez obo-
wigzek sprawozdawczy, obejmuje wszystkich funkcjonujacych na polskim rynku kolejowym przewoznikéw osoéb i rzeczy oraz za-
rzadcéw infrastruktury'. Szczegotowy wykaz informacji niezbednych do przedtozenia znajduje sie na stronie internetowej Urzedu
Transportu Kolejowego pod nastepujacymi adresami:

Wymagania dla przewoznikéw oséb:

http://www.utk.gov.pl/pl/nadzor-nad-bezpieczenst/rejestr-parametrow-ryzy/wykaz-i-opis-wymaganych/wymagania-dla-
-prze/4738, Wymagania-dla-przewoznikow-osob.html

Wymagania dla przewoznikéw rzeczy:

http://www.utk.gov.pl/pl/nadzor-nad-bezpieczenst/rejestr-parametrow-ryzy/wykaz-i-opis-wymaganych/wymagania/4743,Wy-
magania-dla-przewoznikow-rzeczy.html

Wymagania dla zarzadcéw infrastruktury:

http://www.utk.gov.pl/pl/nadzor-nad-bezpieczenst/rejestr-parametrow-ryzy/wykaz-i-opis-wymaganych/wymagania-dla-zarzad-
cow/4744 Wymagania-dla-zarzadcow-infrastruktury.html

Ponadto przewoznicy kolejowi, zarzadcy infrastruktury oraz podmioty odpowiedzialne za utrzymanie maja obowiagzek gromadze-
nia informacji oraz danych, a takze obliczania wskaznikow niezbednych dla sporzadzenia rocznych raportéow w celu wypetnienia
obowiazku informacyjnego wobec prezesa Urzedu Transportu Kolejowego — tematyka zostata szerzej opisana w rozdziale Il ust.
4. dotyczacym narzedzi monitorowania.

14 Obowiazek ten wynika z art. 13 ust. 7a w zwigzku z art. 13 ust. 1a pkt 4 i art. 13 ust. 4 Ustawy z dnia 28 marca 2013 r. o transporcie kolejowym
(tekst jednolity: Dz. U.z 2013 r., poz. 1594 z p6zn. zm.).
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lll. Gromadzenie i analizowanie informacji

1. Zasady gromadzenia i analizowania danych i informacji

Zbieranie danych powinno by¢ uregulowane w procedurach systemu zarzadzania, powinno takze odbywac sie zgodnie ze strate-
gia, priorytetami i planami okreslonymi dla realizacji celéw monitorowania'. Ponadto procedury powinny zapewnia¢ wiarygod-
nos¢ danych, np. poprzez wskazanie pierwotnego zrédta danych oraz oséb odpowiedzialnych za ich zbieranie.

Opis procesu monitorowania powinien uwzglednia¢ narzedzia stosowane dla zbierania danych, np. poprzez umieszczenie ich
w strategii monitorowania (zgodnie z zakresem strategii opisanym w rozdziale Il ust. 2. niniejszego Przewodnika).

W ramach systemu zarzadzania powinien réwniez funkcjonowac dokument opisujacy mechanizmy uzywania oraz utrzymywania
narzedzi technicznych stosowanych w procesie gromadzenia danych dla monitorowania. Takie narzedzia jak bazy danych czy elek-
troniczne zapisy stanu urzadzen monitorujacych lub rejestrujgcych powinny zostac¢ ujete we wtasciwych procedurach zarzadzania
informacjami elektronicznymi w celu zapewnienia:

1.  przypisania odpowiedzialnosci na wszystkich etapach przetwarzania danych (zbieranie, weryfikowanie, wprowadzanie,
analizowanie, archiwizowanie),

2.  wiarygodnosci danych,
3. identyfikowalnosci danych oraz mozliwosci $ledzenia zmian w danych wraz z autorem zmian,

4. dostepu do danych oraz zasad wykorzystywania danych w celu ograniczenia mozliwosci dostepu przez osoby nieupo-
waznione oraz niewtasciwego wykorzystywania danych.

Gromadzenie niezbednych informacji jest takze konieczne ze wzgledu na ujete w systemie monitorowania wskazniki, ktére, bazu-
jac na rzeczywistych danych, umozliwiaja prawidtowe wnioskowanie, w tym w zakresie potencjalnych niezgodnosci lub istnienia
ryzyka o wartosciach przekraczajacych wyznaczone kryteria, dla ktérych nalezy wdrozy¢ dodatkowe srodki kontroli ryzyka's.

Analiza danych musi by¢ statym i cyklicznym elementem procesu monitorowania. Wykorzystywanie informacji otrzymanych
w procesie monitorowania na wszystkich szczeblach organizacji powinno by¢ realizowane zgodnie z polityka bezpieczeristwa oraz
strategia monitorowania. Pracownicy nadzorujacy pracownikéw operacyjnych powinni wykorzystywa¢ analize danych z procesu
monitorowania w celu samooceny oraz wdrazania dziatart doskonalacych, jednoczesnie informujac o wynikach analiz i podjetych
dziataniach swoich przetozonych, aby umozliwi¢ podejmowanie dziatan w sposéb systemowy, zorientowany na doskonalenie catej
organizacji. Wykonywane analizy poziomu bezpieczenstwa powinny by¢ w sposéb oddolny przekazywane az do kierownictwa
przedsiebiorstwa w celu umozliwienia podejmowania strategicznych decyzji w oparciu o rzeczywiste dane i wyniki analiz. Identy-
fikacja poziomu bezpieczenstwa, na jakim znajduje sie system zarzadzania przewoznika kolejowego, zarzadcy infrastruktury lub
system utrzymania podmiotu odpowiedzialnego za utrzymanie, umozliwia wyznaczenie wiasciwych celéw bezpieczenstwa oraz
przyznanie odpowiedniego budzetu dla osiaggniecia tych celéw w sposdb skuteczny i efektywny.

Z uwagi na konieczno$¢ zapewnienia dostepu do réznych danych (zakres, szczegétowos¢, ilos¢) dla pracownikéw podejmujacych
decyzje na réznych poziomach zarzadzania zasadne jest, aby okresli¢ minimalny zakres danych wejsciowych dla kazdej analizy
wykonywanej w ramach realizacji procesu monitorowania lub bazujacej na tym procesie'’. Okreslenie takich zakreséw znaczaco
utatwi zrozumienie roli informacji w systemie zarzadzania, jak réwniez umozliwi identyfikacje.

15  Zgodnie z ust.3.1 zatgcznika do Rozporzadzenia Komisji (UE) Nr 1078/2012 z dnia 16 listopada 2012 r.
16 Zgodnie z ust. 3.2 pkt a) zatacznika do Rozporzadzenia Komisji (UE) Nr 1078/2012 z dnia 16 listopada 2012 r.
17 Zgodnie z ust. 2.4 pkt c) zatacznika do Rozporzadzenia Komisji (UE) Nr 1078/2012 z dnia 16 listopada 2012 .
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1.1. Kryteria analizy danych oraz celéw bezpieczenstwa

Opis procesu monitorowania powinien uwzgledniac kryteria, role i odpowiedzialnosci w zakresie wykonywanych analiz oraz oceny
celéw bezpieczenstwa, np. poprzez umieszczenie ich w procedurze dotyczacej monitorowania systemu zarzadzania lub poprzez
szczegdtowe zapisy w poszczegdlnych procedurach.
Kryteria dla oceny skutecznosci oraz prawidtowego wdrozenia systemu zarzadzania jako catosci powinny byc¢ $cisle zwigzane z ce-
lami bezpieczenstwa - dla ich udokumentowania w systemie zarzadzania nalezy wprowadzi¢ opis kryteridw, rél i odpowiedzialno-
$ci, np. w procedurze dotyczacej przegladu systemu zarzadzania.
Cele bezpieczenstwa powinny by¢ okreslane poczawszy od polityki bezpieczenstwa lub utrzymania, poniewaz to polityka wskazu-
je kierunki rozwoju przedsiebiorstwa. Umieszczenie w polityce celéw jakosciowych, a w miare pozyskiwania doswiadczen z funk-
cjonowania systemu zarzadzania takze ilosciowych, powinno by¢ odwzorowaniem priorytetéw przedsiebiorstwa w zakresie zarza-
dzania bezpieczenstwem.
Na ponizszych przyktadach znajduje sie zobrazowanie mozliwosci wykorzystania informacji wychodzacych z procesu monitoro-
wania prawidtowego stosowania oraz skutecznosci proceséw, procedur oraz srodkéw kontroli ryzyka dla ich doskonalenia, przy
zastosowaniu nastepujacych elementéw systemu zarzadzania (powigzanych z procesem monitorowania bezpieczerstwa):

1. analiz prowadzonych w ramach cyklu procesu monitorowania

2.  ocenyryzyka

3.  polityki bezpieczenstwa / polityki utrzymania

4. planu dziatania

5.  wskaznikoéw jakosciowych oraz ilosciowych

6. celow bezpieczenstwa'®.

18  Zgodnie z ust. 2.3 zatacznika do Rozporzadzenia Komisji (UE) Nr 1078/2012 z dnia 16 listopada 2012 .
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Przyktad nr 13:

Wykorzystywanie informacji pochodzacych z procesu monitorowania zarzadcy infrastruktury dla doskonalenia systemu zarzadza-

nia bezpieczerstwem

Rysunek 8. Wykorzystywanie informacji pochodzacych z procesu monitorowania zarzadcy infrastruktury dla doskonale-

nia systemu zarzadzania bezpieczefistwem

Monitorowanie

5 incydentow zwigzanych
z przetozeniem zwrotnicy pod
pojazdem kolejowym / kwartat

wysokie ryzyko
wykolejenia

Zostang podjete dziatania
majace na celu zmniej-
szenie liczby przetozen
zwrotnicy pod taborem

Dziatania powinny zmniej-
szy¢ liczbe przetozen
pod taborem o 80%

\

Przykiad nr 14:

Jakosciowy cel
bezpieczenstwa

llosciowy cel
bezpieczenswa

1 przetozenie pod
taborem / kwartat

Wykorzystywanie informacji pochodzacych z procesu monitorowania podmiotu odpowiedzialnego za utrzymanie taboru kolejo-
wego dla doskonalenia systemu zarzadzania utrzymaniem

Rysunek 9. Wykorzystywanie informacji pochodzacych z procesu monitorowania podmiotu odpowiedzialnego za utrzy-
manie taboru kolejowego dla doskonalenia systemu zarzadzania utrzymaniem
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W powyzszych przyktadach elementem inicjujgcym podjecie dziatan jest wynik analizy poréwnawczej zaraportowanej (biezacej)
wartosci danego wskaznika w stosunku do wartosci ustalonego (ilosciowego) celu bezpieczenstwa.

Jak réwniez wynika z przyktadéw poréwnywanie oczekiwanej wartosci wskaznikéw okreslajagcych m.in. poziom bezpieczenstwa

z ich biezacymi wartosciami wynikajacymi z osiagganych przez system zarzadzania wynikéw jest kluczowe dla dokonania oceny
skutecznosci oraz prawidtowosci wdrozenia systemu jako catosci.

1.2. Przyktady technik analizy danych'

Do najczesciej stosowanych technik analizy danych zaliczajg sie?:

1.  statystyczna analiza danych,

2.  analiza uszkodzen wykonywana przy zastosowaniu nastepujacych metod i narzedzi:
«  Analiza przyczyn i skutkéw wad (Failure Modes and Effects Analysis),
. Analiza drzewa uszkodzen (Fault Tree Analysis),
. Analiza drzewa zdarzen (Event Tree Analysis),
. Analiza przyczyn zrédtowych (Root Cause Analysis),

3.  ocena ekspercka,

4.  burza mézgéw,

5.  analiza poréwnawcza.

Analiza uszkodzen jest to proces gromadzenia i przetwarzania danych w celu okreslenia przyczyny awarii oraz zapobiegania jej
ponownemu wystapieniu. Metod i narzedzia stosowane w procesie analizy uszkodzen zostaty szczegétowo opisane ponizej.

1.2.1. Analiza przyczyn i skutkow wad (FMEA)

Analiza przyczyn i skutkéw wad to metoda okreslania niezawodnosci oraz kontroli procesu w celu wykrycia potencjalnych wad
systemu, a takze w celu okreélenia skutkdw wystapienia awarii na poszczegdlne elementy oraz na dziatanie catego systemu. Kazde
uszkodzenie jest sklasyfikowane ze wzgledu na wptyw na dziatanie systemu oraz na bezpieczenstwo personelu. FMEA jest oparte
na logice indukcyjnej. Takie podejscie polega na rozpoczeciu analizy od najnizszego poziomu hierarchii systemu i stopniowemu
posuwaniu sie poprzez wszystkie poziomy az do okreslenia koricowego efektu na dziatanie systemu. FMEA jest efektywna metoda,
ktora:

1.  umozliwia okreslenie skutkdéw kazdej niezgodnosci na dziatanie systemu,

2.  podkresla znaczenie wykrycia zrédta pojedynczej niezgodnosci,

3.  zapewnia dane do przeprowadzenia analizy drzewa uszkodzen oraz modeli niezawodnosciowych,

4. stanowi podstawe do zidentyfikowania zZrodtowych przyczyn niezgodnosci i wprowadzenia dziatar naprawczych,

5.  ufatwia rozpatrywanie réznych alternatyw procesowych w celu zwiekszenia niezawodnosci juz w fazie koncepcyjnej,

6. pomaga w rozwoju metod testowych oraz technik pomocnych w rozwigzywaniu probleméw,

19  Patrz takze: Przewodnik praktycznego stosowania wspélnej metody oceny bezpieczenstwa w zakresie wyceny i oceny ryzyka (CSM-RA)
20 Metody zarzadzania jakoscig — FMEA Analiza przyczyn wadliwosci i krytycznosci wad, dr inz. Bartosz Solinski, Akademia Gérniczo-Hutnicza;
relia-sol.pl;
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7.  stanowi podstawe dla analiz ilosciowych niezawodnosci, dotyczacych obstugi, bezpieczenstwa oraz logistyki,
8.  korzysta z udokumentowanej, systematycznej, ujednoliconej metody,
9.  moze zapewni¢ wczesne rozpoznanie pojedynczych punktéw awarii i problemdéw z interfejsem systemu,

10. zapewnia mechanizm weryfikujacy, ktoéry sprawdza, czy wymiana elementéw nie jest zagrozona wystgpieniem
niezgodnosci,

11. zapewnia efektywng metode ewaluacji rezultatu zaproponowanych zmian na wykonanie zadania,
12. zapewnia argumenty za wcze$niejszym planowaniem testéw, majacych wskazac stabosci analizowanego elementu,

13. stanowi podstawe analizy bezpieczenstwa, ktéra przeprowadza sie w ramach okreslania charakterystyki bezpieczehstwa
projektowanego systemu,

14. jest takze podstawg dla rozwigzywania probleméw operacyjnych oraz umieszczania w obrebie systemu urzadzer moni-
torujacych jego prace i wykrywajacych nieprawidtowosci.

1.2.2. Analiza drzewa zdarzen (ETA)*

ETA jest indukcyjna, logiczna technika modelowania, zaréwno dla systeméw dziatajgcych poprawnie, jak i tych awaryjnych. Dziata
ona poprzez wywofanie zdarzenia inicjujacego, ktére daje podstawe do oszacowania prawdopodobienstwa wynikéw i analizy ca-
tego systemu. Ten rodzaj techniki modelowania jest uzywany do analizowania efektéw funkcjonujacych lub awaryjnych systemow
w zaleznosci od rozpatrywanego przypadku (zdarzenia). ETA to narzedzie, ktére wskazuje wszystkie zdarzenia, ktére moga sie po-
jawi¢ po wywotaniu zdarzenia inicjujgcego w przypadku zastosowania dla wielu systeméw. Technika ta moze by¢ zaaplikowana we
wczesnym stadium projektowym do okreslenia potencjalnych zdarzen. ETA, uzywana jako narzedzie do szacowania ryzyka, moze
pomdéc w zapobieganiu wystapieniu negatywnych wynikdw poprzez zapewnienie wartosci ryzyka i prawdopodobienstwa jego
wystapienia. ETA korzysta z tzw. drzewa zdarzen, ktére rozpatruje wszystkie zdarzenia za pomoca algebry Boola?.

1.2.3. Analiza drzewa uszkodzen (FTA)?*

Analiza drzewa uszkodzen (FTA) to systematyczna, dedukcyjna metoda identyfikacji pojedynczych niepozadanych zdarzen. Po-
zwala ona réwniez na okreslenie wszystkich mozliwych przyczyn (niezgodnosci), ktére mogty spowodowac wystapienie tego zda-
rzenia. Niepozadane zdarzenie stanowi zdarzenie szczytowe w drzewie uszkodzen i przedstawia usterke krytyczng. Analiza FTA
skupia sie na wybranym zbiorze wszystkich mozliwych niezgodnosci systemowych, w szczegdlnosci tych, ktére moga spowodo-
wac krytyczne ,zdarzenie szczytowe”. Z drugiej strony, analiza FTA przebiega kolejno poprzez wszystkie mozliwe usterki systemu,
zaleznie od ich waznosci.

Odpowiednio przeprowadzona analiza FTA jest niezwykle uzyteczna podczas wstepnej fazy projektowania. Jest ona narzedziem
oceny dla wprowadzenia modyfikacji w projekcie. W fazie eksploatacji systemu analiza FTA moze by¢ zastosowana jako narzedzie
do rozwigzywania problemoéw. Dzigki tej analizie system moze by¢ przestudiowany zaréwno pod katem niezawodnosci, jak i moz-
liwosci wystapienia niezgodnosci. Poprzez analize probabilistyczna FTA ktadzie wigkszy nacisk na okreslenie prawdopodobienstwa
wystapienia niepozadanego zdarzenia. Jest to kluczowe w okreslaniu ilosciowym ryzyka, zwazywszy na potencjalne zagrozenia
bezpieczenstwa, ktére moga by¢ skutkiem wystapienia niepozadanego zdarzenia.

Analiza drzewa uszkodzen moze by¢ uzyta do:
1. analizy funkcjonalnej wysoce skomplikowanych systemoéw

2.  obserwacji efektéw jednoczesnego, niekrytycznego zdarzenia na zdarzenie szczytowe

21 Wypadki przy pracy - przyczyny wystepowania i skutki, mgr inz. Stawomir Wronski, Centralny Instytut Ochrony Pracy — Paristwowy Instytut
Badawczy, nop.ciop.pl

22 Garrett Birkhoff, Thomas C. Bartee, Wspotczesna algebra stosowana, Warszawa: Paristwowe Wydawnictwo Naukowe, 1983, seria: Matematyka
dla Politechnik.

23 Process Safety analysis. An Introduction, Bob Skelton, Redwood Book, WB, 1997.
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3.  okreslenia wymogodw i specyfikacji bezpieczenstwa

4.  okreslenia niezawodnosci systemu

5.  okredlenia dziatan ludzkich

6.  okreslenia interfejsu oprogramowania

7.  zidentyfikowania potencjalnych wad projektowych i zagrozen bezpieczenstwa
8.  okresdlenia potencjalnych czynnosci naprawczych

9.  uproszczenia obstugi

10. eliminacji przyczyn zaobserwowanych niezgodnosci.
1.2.4. Analiza przyczyn zrédtowych (RCA)*

Analiza przyczyn zrédtowych to proces lub procedura, ktéra pomaga zidentyfikowac i zrozumie¢ poczatkowe przyczyny problemu.
Ma ona na celu okreslenie brakujacych lub niewtasciwie zaaplikowanych obiektéw, ktére zapobiegng ponownemu wystapieniu
nieprawidtowosci. Istnieje wiele narzedzi analizy przyczyn zrédtowych:

1.  Diagram Ishikawy

2. Wykres Pareto

3.  Diagram Scattera

4.  Analiza drzewa uszkodzen FTA

5.  Analiza przyczyn i skutkéw wad FMEA.
1.2.5. Diagram Ishikawy*

Diagram Ishikawy, zwany takze diagramem przyczynowo-skutkowym lub diagramem rybiej osci, wykazuje zwigzek miedzy przy-
czynami a skutkami. Moze on by¢ stosowany do zaktadania czynnikéw powodujacych niechciany efekt, np. defektu taboru, lub do
okresdlania czynnikéw istotnych dla pozadanego rezultatu, np. wzrostu poziomu bezpieczenstwa. Diagram ten polega na okresle-
niu gtéwnych czynnikéw i rozdzieleniu ich na pie¢ gtéwnych sktadowych. Na osi poziomej oznacza sie gtéwny problem, natomiast
wszystkie rozpatrywane przypadki sa umieszczone na odgatezieniach osi gtéwnej, ktére dzielg sie na coraz mniejsze, itd. Kiedy
wszystkie czynniki sg okreslone, aby wyodrebnic najwazniejsze z nich moga zostac uzyte inne metody.

Przyktad zastosowania Diagramu Ishikawy dla zidentyfikowania przyczyn zdarzenia zostat przedstawiony na rysunku 10 %,

24 Analiza przyczyn zrédtowych, www.governica.com/ Analiza_przyczyn_zrédtowych
25 Diagram Ishikawy, diagram przyczyn i skutkéw, lean-management.pl/lean-manufacturing/diagram-ishikawy.html
26 Patrz takze: Przewodnik praktycznego stosowania wspdlnej metody oceny bezpieczerstwa w zakresie wyceny i oceny ryzyka (CSM-RA).
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Rysunek 11. Monitorowanie przyczyn wypadkéw zidentyfikowanych na diagramie poprzez przypisanie wskaznikow
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2. Warunki konieczne dla zbierania wiarygodnych danych
i informacji oraz dziatania umozliwiajace przeprowadzenie

rzetelnej i kompletnej ich analizy

Budowanie kultury organizacyjnej, ktéra poprzez wdrozenie podejscia opartego na priorytecie bezpieczenstwa i otwartosci
wobec postepowania z zaistniatymi przypadkami niezgodnosci, ktérych zZrodtem byt btad ludzki, a takze poprzez podnoszenie
kompetencji pracownikdéw w zakresie identyfikacji z celami firmy spowoduje wsréd personelu: otwartos¢, zgtaszanie problemow,
nieukrywanie nieprawidtowosci, czego efektem bedzie zaréwno kompletnos¢, jak i wysoka jakos¢ zbieranych informacji. Na ich
podstawie bedzie mozliwe wykonywanie rzetelnych analiz opartych na rzeczywistej sytuacji.

W kontekscie wieloletniego funkcjonowania podmiotéw na rynku kolejowym zasadne jest rowniez stosowanie narzedzi infor-
matycznych opartych na bazach danych, dzieki ktérym istnieje mozliwos¢ analizowania trendéw oraz gromadzenie ,know how”
przedsiebiorstwa w zakresie wdrazanych rozwigzan oraz ich skutecznosci dla osiggniecia przez system zarzadzania pozadanego
poziomu bezpieczenstwa.
Zasada podejmowania decyzji opartej na faktach moze by¢ realizowana (w kontekscie systemoéw technicznych) w przypadku, gdy
w wystarczajacy sposob zostanie uzyskany i utrzymany status potwierdzenia metrologicznego dla wszystkich elementéw syste-
méw technicznych stosowanych w danej firmie.
Przyktady dziatari nakierowanych na podniesienie jakosci gromadzonych danych:

1.  wdrozenie procedury zbierania danych

2.  szkolenia dla oséb obstugujacych systemy informatyczne oraz bazy danych

3.  uswiadomienie pracownikéw o istotnosci procesu gromadzenia danych

4.  szkolenia dla osob, ktore klasyfikujg sytuacje niepozadane (np. sytuacja potencjalnie wypadkowa, incydent, wypadek).
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3. Narzedzia stosowane do zbierania danych i informac;ji

Analiza wskaZznikéw — wskazniki wraz z ustalonymi okresami ich wyliczania stanowig podstawowe narzedzie monitorowania syste-
mu zarzgdzania jako catosci, a takze poszczegdlnych elementéw systemu oraz ich trendéw w czasie?.

Dane o zdarzeniach oraz sytuacjach potencjalnie wypadkowych, w tym dane statystyczne oraz wnioski wynikajace z analizy pro-
tokotéw ustalen koricowych.

Przeglad systemu zarzadzania - jednym z zadan najwyzszego kierownictwa jest regularne przeprowadzanie systematycznej oceny
przydatnosci, adekwatnosci, skutecznosci i efektywnosci systemu zarzadzania jakoscia w odniesieniu do polityki jakosci i celéw
dotyczacych jakosci. Przeglad taki moze obejmowac rozpatrzenie potrzeby przystosowania polityki i celéw dotyczacych jakosci do
zmieniajacych sie potrzeb i oczekiwan stron zainteresowanych. Przeglad obejmuje okreslenie potrzeby dziatan.

Audyty - narzedzie stosowane do okreslenia stopnia spetnienia wymagan dotyczacych systemu zarzadzania. Ustalenia z audytu sg
wykorzystywane do oceny skutecznosci systemu zarzadzania oraz identyfikowania mozliwosci do doskonalenia.

Przyktad nr 15:

Metoda oceny procesu poprzez pytania audytowe:

«  czy proces zidentyfikowano i odpowiednio opisano?
«  czy przypisano odpowiedzialnos¢?

«  czy procedury sq wdrozone i utrzymywane?

«  czy proces jest skuteczny w osigganiu zatoZzonych celéw?

Whioski:

Catos¢ odpowiedzi na powyzsze pytania moze zdeterminowac wynik oceny. Ocenianie systemu zarzqdzania moze réznic sie co do zakre-
su i obejmowac szereg dziatan, takich jak audytowanie i przeglqd systemu zarzqdzania.

Kontrola - ocenianie zgodnosci przez obserwacje i wnioskowanie w potaczeniu (odpowiednio) z pomiarami, przeprowadzaniem
badan lub stosowaniem sprawdzianéw.

Nadzér bezposredni — wnioski wynikajace z realizowanych dziatanh w ramach procesu nadzoru, jak np. rozmowy z pracownikami,
sprawozdawczos¢ pionowa oraz kanaty nieformalne.

Ankietowanie - stosowanie anonimowych ankiet pracownikéw, kontrahentéw, pasazeréw, oséb trzecich, oraz stosowanie innych
kanatéw nieformalnych, np. zgtaszanie opinii, uwag, zagrozen.

Raporty o usterkach i awariach - sporzadzane cyklicznie z podziatem na typy urzadzen oraz awarii umozliwiaja podejmowanie
decyzji nakierowanych na prewencje, np. z wykorzystanie zasady Pareto? (patrz rysunek 12).

27  Szczegobtowy opis mozliwych do zastosowania technik analizy zostat zamieszczony powyzej w ust.1.2.

28  Zasada Pareto (zwana réwniez zasada 80/20) pokazuje, gdzie nalezy podejmowac dziatania, by uzyska¢ maksymalny efekt, a takze co nalezy
pomijaé, na czym zbednie sie nie koncentrowad, ktére przyczyny nie maja istotnego wpltywu na wystepujace uszkodzenia czy niezgodnosci. Ich
usuniecie nie wptynie bowiem w sposob znaczacy na 0gdlna liczbe usterek. Na podstawie: www.governica.com/Diagram_Pareto
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Rysunek 12. Zasada Pareto (80/20)

Zasada 80/20

Naktady Rezultaty

Raporty w sprawie bezpieczenstwa przewoznikéw kolejowych i zarzadcédw infrastruktury — informacje przekazywane za posred-
nictwem raportu umozliwiajg identyfikacje oraz analize obszaréw problemowych, w odniesieniu do ktorych konieczne moze by¢
przyjecie dodatkowych $rodkéw o charakterze prawnym, organizacyjnym lub technicznym, ukierunkowanych na podniesienie
poziomu bezpieczenstwa krajowego systemu kolejowego®.

Raporty roczne podmiotéw odpowiedzialnych za utrzymanie (ECM) w zakresie wagondw towarowych - raporty roczne sktadane

przez podmioty odpowiedzialne za utrzymanie, réwnolegle z danymi statystycznymi, powinny dostarczac¢ informacji o skuteczno-
$ci przyjetych i wdrozonych systeméw zarzadzania utrzymaniem (MMS). Roczny raport z dziatalnosci podmiotu odpowiedzialnego
za utrzymanie (ECM) jest podsumowaniem realizacji funkcji zarzadzania (funkcja pierwsza) i moze by¢ wykorzystywany przed dany
podmiot na potrzeby realizacji procesu przegladu systemu zarzadzania®.

Roczne sprawozdania z dziatalnosci w zakresie przewozu towaréw niebezpiecznych koleja*'

Metody statystyczne - wykorzystywanie metod statystycznych moze poméc w zrozumieniu zmiennosci elementéw systemu
w czasie, a tym samym moze pomdc organizacjom rozwigzywac problemy oraz poprawiac skutecznos¢ i efektywnosé. Metody te
utatwiaja takze lepsze wykorzystanie dostepnych danych jako pomoc w podejmowaniu decyzji. Zmienno$¢ mozna obserwowac
w przebiegu i wynikach wielu dziatan, nawet w warunkach pozornej stabilnosci. Metody statystyczne moga poméc w mierzeniu,
opisaniu, analizie, interpretowaniu i modelowaniu takiej zmiennosci, nawet przy stosunkowo ograniczonej ilosci danych. Analizy
statystyczne takich danych moga poméc w lepszym zrozumieniu charakteru, zakresu i przyczyn zmiennosci, pomagajac w ten
sposéb w rozwigzaniu problemdw, ktére moga wynikac z takiej zmiennosci, a nawet w zapobiezeniu tym problemom oraz moga
pomaoc w promowaniu ciggtego doskonalenia.

Wyzej wymienione narzedzia i metody moga by¢ uzywane selektywnie lub facznie w kombinacjach.

29  Wytyczne do opracowania raportu znajdujg sie na stronie internetowej Urzedu Transportu Kolejowego: www.utk.gov.pl/pl/bezpieczenst-
wo-systemu-1/monitoring/wytyczne-do-raportow-i/4398,Wytyczne-do-raportow-i-sprawozdan.html

30  Wytyczne do opracowania raportu znajdujg sie na stronie internetowej Urzedu Transportu Kolejowego: www.utk.gov.pl/pl/bezpieczenst-
wo-systemu-1/monitoring/wytyczne-do-raportow-i/4398,Wytyczne-do-raportow-i-sprawozdan.html

31 jw.
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4, Dziatania, ktore powinny by¢ przeprowadzone
w stosunku do wskaznikéw ilosciowych i jakosciowych

Dla wszystkich wskaznikéw przyjetych w systemie monitorowania nalezy podja¢ dziatania majace na celu:
1.  zebranie wszystkich danych i informacji niezbednych do wyliczenia wskaznika, a takze:
. ocene jakosci zgromadzonych danych (czyli okreslenie stopnia ich wiarygodnosci),
. ilosciowe zestawienie danych,

. wyliczenie wskaznikéw ilosciowych zgodnie z opisanymi wzorami matematycznymi lub definicjami dla wskaznikéw
jakosciowych,

. przeprowadzenie analizy otrzymanych wynikéw, zgodnie z wyzej opisanymi technikami analitycznymi;

2.  ocene prawidtowosci wdrozenia proceséw, procedur, technicznych, operacyjnych i organizacyjnych $rodkéw kontroli ry-
zyka poprzez poréwnanie wyliczonych wartosci wskaznikéw z przyjetymi celami dotyczacymi wdrozenia elementéw systemu
zarzadzania (wskazniki ostrzegawcze);

3.  sprawdzenie skutecznosci proceséw, procedur, technicznych, operacyjnych i organizacyjnych srodkéw kontroli ryzyka
oraz osiggniecia oczekiwanych rezultatéw poprzez poréwnanie wyliczonych wartosci wskaznikéw z okreslonymi warto$ciami
oczekiwanymi obrazujgcymi skutecznosc ich funkcjonowania (wskazniki ostrzegawcze);

4. ocene prawidlowosci stosowania systemu zarzadzania jako catosci i osiggniecia oczekiwanych rezultatéw poprzez po-
réwnanie wyliczonych wartosci wskaznikoéw z przyjetymi celami okredlajgcymi pozadany poziom bezpieczenstwa (wskazniki
wynikowe).

W wyniku przeprowadzenia ww. dziatah zostang wykazane elementy systemu spetniajace przyjete cele oraz niezgodne. Zgodnie
z przyjeta strategig monitorowania wszystkie stwierdzone przypadki braku zgodnosci z okreslonymi wymogami nalezy poddac
analizie i ocenie w celu ustalenie ich przyczyn, uwzgledniajac kryteria stwierdzania zgodnosci oraz nie-/akceptacji przypadkow
braku zgodnosci.
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IV. Plany dziatania

1. Opracowanie planu dziatania - cele i zasady sporzadzania

Opracowywanie planéw dziatania jest realizacjg systemowego podejscia do postepowania ze zidentyfikowanymi przypadkami
braku zgodnosci*2. W zaleznosci od poziomu bezpieczenstwa systemu zarzadzania w przedsiebiorstwie, szczegdlnie w poczat-
kowym okresie wdrazania systeméw zarzadzania, wykrywana jest znaczaca liczba niezgodnosci o ré6znym stopniu wptywu na
bezpieczenstwo.

Przyktad nr 16 - niezgodnosci:

Brak wykonywania audytéw wewnetrznych SMS/MMS, gdy harmonogram audytéw zostat przyjety do realizacji przez kierownictwo
przedsiebiorstwa jako element procesu monitorowania SMS/MMS.

Brak okreslenia odpowiedzialnosci za realizacje zadan zwigzanych z bezpieczeristwem ruchu kolejowego w SMS/MMS.
Brakprzeprowadzeniaprocesu zarzqdzaniaryzykiemw przypadku zidentyfikowaniazmiany majqcejznaczqcy wptyw na bezpieczeristwo.
Brak przeszkolenia pracownika X (zajmujqcego stanowisko bezposrednio zwigzane z bezpieczeristwem ruchu kolejowego) w zakresie
obstugi urzqdzen, ktére sq zainstalowane na stanowisku pracy, ktére pracownik X zastepuje zgodnie z przypisanq kartq charakterystyki
stanowiska pracy.

Brak ujecia pojazdu kolejowego w harmonogramie wykonywania utrzymania poziomu 3.

Niewykonanie czynnosci utrzymania poziomu 2 w nieeksploatowanym wagonie towarowym.

Brak wyciqgu z dokumentacji DSU na stanowisku warsztatowym wykonujgcym czynnosci utrzymania.

Niewtasciwie zaplanowany czas wykonania danej czynnosci (np. kontrolnej, audytowej, analitycznej, warsztatowej, szkoleniowej), unie-
mozZliwiajqcy rzetelne i prawidfowe jej wykonanie.

Brak wtasciwego oswietlenia stanowiska warsztatowego.
Uzywanie w eksploatowanej lokomotywie radiotelefonu, ktdrego data legalizacji mineta.

Analiza powyzszych przyktadéw obrazuje, jak rozny wptyw na bezpieczenstwo moze mie¢ dana niezgodnos¢ oraz jak wiele nie-
zgodnosci moze mie¢ wptyw na poziom bezpieczenstwa. Istnieja niezgodnosci, ktorych zaistnienie moze miec¢ krytyczny wptyw
dla bezpieczenstwa i dalsza realizacja procesu musi zosta¢ wstrzymana z powodu obnizenia bezpieczenstwa do poziomu nieak-
ceptowalnego. Jednak znaczaca wigkszos¢ niezgodnosci moze zostac usunigta poprzez przyjecie planu dziatania w odpowiednio
dobranym terminie. Dlatego tez powinny zostac okreslone kryteria kwalifikowania niezgodnosci, dla ktérych niezbedne jest opra-
cowanie planu dziatania. Kryteria te moga by¢ opisane w strategii monitorowania® lub odrebnie, np. poprzez odpowiednie zapisy
w dokumentach wewnetrznych, ktére opisujg stosowane w przedsiebiorstwie narzedzia monitorowania.

Zaréwno opis srodkéw przewidzianych w planie dziatania, jak i terminy w nim zawarte oraz inne niezbedne informacje
muszq gwarantowa¢ zapewnienie w trakcie realizacji planu oraz przywrécenie po zakoriczeniu realizacji oczekiwanego
poziomu bezpieczenstwa.

32 Zafgcznik | ust. 4.1 Rozporzadzenia Komisji (UE) Nr 1078/2012 z dnia 16 listopada 2012 r.
33 Zgodnie z zapisami w Rozdziale Il ust. 2. niniejszego Przewodnika.
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Przyktad nr 17 - wzér metody kwalifikowania niezgodnosci:

«  Niezgodnosci krytyczne — plan dziatania obligatoryjny (w przypadku koniecznosci podjecia niezwtocznych dziatan, nalezy je kaz-
dorazowo udokumentowac).

«  Niezgodnosci - plan dziatania obligatoryjny.

«  Niezgodnosci przypadkowe/losowe — plan dziatania opcjonalny/dobrowolny.

«  Spostrzezenia — plan dziatania opcjonalny/dobrowolny.

«  Potencjat do doskonalenia - plan dziatania opcjonalny/dobrowolny.

Whioski:

Przyporzqdkowanie niezgodnosci do wtasciwej kategorii nie powinno by¢ przypadkowe. Dlatego tez nalezy podejmowac dziatania ma-
jgce na celu ujednolicenie sposobu kwalifikowania, np. poprzez cykliczne spotkania pracownikéw wyznaczonych do kontroli lub audy-
tu z koordynatorem, ktdry analizuje raporty/sprawozdania i poprzez poréwnanie i oméwienie bedzie podnosit poziom jednorodnosci

kwalifikacji.

Celem planu dziatan jest podejmowanie decyzji, czy i jakie dziatania powinny by¢ podjete, jesli w wyniku stosowania procesu
monitorowania okaze sie, ze:

1.  poziom bezpieczenstwa ulegt obnizeniu,
2.  zidentyfikowano niezgodnosci.

Decyzje powinny bra¢ pod uwage mozliwos¢ udoskonalenia systemu zarzadzania, proceséw, procedur lub wdrozenie dodatko-
wych/zmodyfikowanie srodkéw kontroli ryzyka.

Strategia monitorowania moze dopuszcza¢ akceptacje niezgodnosci** pod warunkiem posiadania kompetencji w tym zakresie
(np. zgoda kierownictwa przedsiebiorstwa na zastosowanie odstepstw od regulacji wewnetrznych pod warunkiem, ze nie naru-
szaja przepiséw prawa powszechnie obowigzujacego). Niezgodnosci moga by¢ akceptowane az do osiggniecia granicznego (dla
wskaznika) poziomu akceptacji. Dlatego tez nie zawsze jest konieczne niezwtoczne podejmowanie dziatan. Strategia powinna
opisywac lub wskazywa¢ mechanizm przegladu oraz kryteria akceptacji. W przypadku, gdy niezgodnos¢ nie zagraza poziomowi
bezpieczenstwa i moze by¢ uznana za akceptowalna, zasadne jest, aby zidentyfikowang niezgodnos¢ uwzglednic¢ podczas kolej-

nego cyklu tworzenia planéw monitorowania.

Jedli jednak niezgodnosc jest oceniona jako nieakceptowalna, plan dziatania musi by¢ wdrozony. Plan dziatania powinien zawierac
w szczegolnosci nastepujgce elementy sktadowe?:

1.  celeioczekiwane wyniki,
2. wymagane srodki naprawcze lub zapobiegawcze badz oba te rodzaje srodkéw?¢,
3.  wymagane zasoby, w tym:

. budzet projektu,

«  zasoby ludzkie,

4. dane osoby/oséb odpowiedzialnej/odpowiedzialnych za realizacje dziatan (uwzgledniajace niezbedne kompetencje
i uprawnienia tej osoby/tych oséb),

5.  dane osoby/oséb odpowiedzialnej/odpowiedzialnych za nadzér nad realizacja dziatan (uwzgledniajace niezbedne kom-
petencje i uprawnienia tej osoby/oséb),

34  Zgodnie ze wskazaniem zawartym w rozdziale Il ust. 2 niniejszego Przewodnika.
35  Zat | ust. 4.1 Rozporzadzenia Komisji (UE) Nr 1078/2012 z dnia 16 listopada 2012 r.
36 W zaleznosci od tego, na jakim etapie zidentyfikowano niezgodnos¢ oraz czego ona dotyczy — patrz: stowniczek pojec.
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6. wymagane daty/okresy realizacji dziatan, ktére umozliwia realizacje planu z zachowaniem wymaganych prawem po-
wszechnie obowigzujagcym (np. procedury przetargowe, uzyskanie niezbednych pozwolen) oraz zgodnie z regulacjami we-
wnetrznymi przedsiebiorstwa (np. przyjeta $ciezka podejmowania decyzji czy akceptacji wydatkowania srodkéw lub alokacji
zasobéw),

7. daneosoby/oséb odpowiedzialnej/odpowiedzialnych za ocene skutecznosci sSrodkéw przewidzianych w planie dziatania,
8.  przeglad wptywu planu dziatania na strategie, priorytety i plan(-y) monitorowania.

Opracowujac plany dziatania mozna wykorzysta¢ odpowiednio zmodyfikowang do tego celu zasade SMART*. Zasada ta jest
uniwersalna i catos¢ lub jej poszczegdlne elementy moga by¢ wykorzystywane na réznych etapach procesu monitorowania
bezpieczenstwa.

Odpowiedzialno$¢ za podjecie decyzji o potrzebie i wdrozeniu planu dziatarn ponosi kierownictwo (na odpowiednim szczeblu
struktury organizacyjnej zgodnie z udokumentowaniem w systemie zarzadzania przedsiebiorstwa), chyba ze plan dziatan jest wy-
magany przez przepisy prawne lub wynika z innych zobowiazan. Kierownictwo jest réwniez odpowiedzialne za akceptacje projek-
tu oraz zapewnienie odpowiednich zasobéw dla opracowania, wdrozenia oraz przysztej oceny skutecznosci.

Plan dziatania powinien by¢ wdrazany zgodnie z procedurg zarzadzania zmiang ustanowiong w ramach systemu zarzadzania. Kon-
cowa dokumentacja powinna obejmowac informacje wymagane przez Rozporzadzenie CSM-M oraz wewnetrzne wymagania wy-
nikajace z systemu zarzadzania. W przypadku, gdy na podstawie porozumier umownych z podmiotem zewnetrznym proces moni-
torowania, w tym plan dziatania, opracowuje i realizuje podmiot zewnetrzny, ktéry nie posiada procedury zarzadzania zmiana, np.
wykonawca robé6t budowlanych, zasadne jest, aby sposéb postepowania zostat udokumentowany i przyjety przez strony umowy.

Przyktad nr 18:

Jednym z mozliwych sposobdw postepowania jest zatqczenie do umowy procedury zarzqdzania zmiang, zgodnie z ktérq bedzie poste-
powat podmiot zewnetrzny.

Innym sposobem jest ustalenie zasad powotywania zespotu sktadajqcego sie z przedstawicieli stron, ktdry kazdorazowo bedzie rozwig-
zywat pojawiajqce sie problemy zwigzane z monitorowaniem bezpieczeristwa.

Kolejnym sposobem jest przyjecie metody akceptacji opracowanego przez podmiot zewnetrzny planu dziatania przez wyznaczongq oso-
be lub zespdt pracownikdw zleceniodawcy.

Aby umozliwi¢ w pdzniejszym czasie sprawdzenie skutecznosci wtasciwego doboru srodkéw kontroli ryzyka, konieczne jest, by
przewidzie¢ skutki podjetych dziatari poprzez opisanie w planie dziatania spodziewanych efektow dla bezpieczenstwa po jego
wdrozeniu.

Plan dziatar powinien by¢ opisany na odpowiednim poziomie szczeg6towosci, aby umozliwi¢ wdrozenie zaplanowanych nowych
srodkéw, zmian w istniejacych srodkach kontroli ryzyka lub innych dziatani. Plan dziatanh musi jednoznacznie okresla¢, co jest nie-
zbedne do wprowadzenia oraz kto jest odpowiedzialny za petnga realizacje dziatania w wyznaczonym terminie. Opis planu powi-
nien takze zawiera¢ wskazanie odpowiedzialnosci za weryfikacje skutecznosci w odniesieniu do przewidywanych oczekiwan oraz
za raportowanie celem umozliwienia dokonania przegladu wptywu planu dziatania na proces monitorowania.

37 Opisana w Rozdziale Il ust. 5. niniejszego Przewodnika.
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2. Monitorowanie interfejsow

Aktualny podziat rynku kolejowego w Polsce, na ktérym funkcjonuje znaczna liczba podmiotéw swiadczacych ustugi zarzadcom
infrastruktury, przedsiebiorstwom kolejowym, ale takze podmiotom odpowiedzialnym za utrzymanie, wskazuje koniecznos¢ obje-
Cia systemem zarzadzania, a tym samym procesem monitorowania obszaru ryzyk wspélnych. Ryzyka te powstajg na,styku” dziatal-
nosci prowadzonej przez ww. podmioty oraz ich ustugodawcéw, ktérzy prowadza dziatalno$¢ majaca czestokro¢ kluczowy wptyw
na poziom bezpieczenstwa nie tylko poszczegdlnych systemoéw zarzadzania, ale i catego systemu kolejowego (np. dostawcy syste-
mu ERTMS poziomu 2, urzadzerh GSM-R).

Dlatego tez, aby zarzadza¢ bezpieczenstwem w zakresie interfejsow przedsiebiorstwo kolejowe, zarzadca infrastruktury lub pod-
miot odpowiedzialny za utrzymanie powinien okresli¢, np. poprzez porozumienia umowne, role stron w zakresie odpowiedzialno-
$ci za zarzadzanie bezpieczenstwem, m.in. w zakresie realizacji planéw dziatan lub ich czesci.

38 Patrz: stowniczek pojec.
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3. Realizacja planu dziatania

Plan dziatania* musi by¢ realizowany w sposob zapewniajacy skorygowanie stwierdzonych przypadkéow braku zgodnosci.

Wdrozenie oraz realizacja planu dziatania powinna by¢ monitorowana oraz dokumentowana zgodnie z odpowiednimi procedura-
mi systemu zarzadzania przedsigbiorstwa.

Pracownicy odpowiedzialni za realizacje planu dziatania powinni posiada¢ odpowiednie kompetencje oraz uprawnienia, a odpo-
wiedzialnos$ci w tym zakresie powinny zosta¢ uregulowane w dokumentacji systemu zarzadzania. W przypadku przedsiebiorstw
o wielopoziomowej strukturze zarzagdzania moze zostac przyjete inne rozwigzanie, np. polegajace na przypisywaniu odpowie-
dzialnosci za realizacje zadan w kazdym przypadku indywidualnie. Metoda postepowania z przypadkami braku zgodnosci po-
winna by¢ uregulowana w dokumentacji systemu zarzadzania, a przypisane odpowiedzialnosci powinny by¢ zakomunikowane
pracownikom.

Przyktad nr 19:

Plan dziatania dla czynnosci - szkolenie maszynistow w zakresie przewozu towaréw niebezpiecznych wysokiego ryzyka

Czynnos¢ / zadanie Kompetencje / uprawnienia Osoba odpowiedzialna

Znajomos¢  procesu  szkolenia

Opracowanie planu szkolenia C .
P P w przedsiebiorstwie

Pracownik komérki ds. pracowniczych

Posiadanie swiadectwa doradcy do
Opracowanie programu szkolenia spraw bezpieczenstwa przewozu
towardéw niebezpiecznych

Doradca ds. bezpieczenstwa przewozu to-
wardéw niebezpiecznych

Opracowanie szczeg6towego har- Znajomos¢  procesu  szkolenia

. s . Kierownik komérki ds. instruktarzu
monogramu szkolenia w przedsiebiorstwie

. . Stanowisko instruktora lub starsze-
Wykonanie szkolen now! Instru Y Instruktor
go instruktora

Weryfikacja realizacji dziatania

. - Kierownik komérki ds. pracowniczych
zgodnie z planem

Ocena skutecznosci wykonanego Koordynator SMS /MMS (Petnomocnik SMS /
dziatania MMS)

Bardzo istotne jest, aby odpowiedzialnos$¢ przypisywac jednostkowo do danego stanowiska lub wrecz do osoby, aby nie dochodzi-
o do,rozmycia” odpowiedzialnosci, co w konsekwencji moze doprowadzi¢ do niepetnej realizacji planu dziatania lub do obnizenia
jakosci wykonanej pracy.

Podczas przypisywania odpowiedzialnosci nalezy uwzglednic zakres zwigzany z koncowym potwierdzeniem (lub odbiorem kon-
cowym) catkowitego wykonania planu. Plan dziatania powinien zosta¢ opisany w sposéb utatwiajacy dokonanie odbioru konco-
wego lub stwierdzenia jego wykonania w zakresie dotyczacym bezpieczenstwa i ze szczegélnym uwzglednieniem kwestii do-
tyczacych bezpieczenstwa. Jest to szczegdlnie istotne w przypadku skomplikowanych i dtugofalowych dziatari/projektow, ktére
moga w toku realizacji skupiac sie na samym zakupie czy wdrozeniu $rodkéw trwatych, pomijajac zupetnie lub nie traktujac prio-
rytetowo elementéw/parametréw wptywajacych na poziom bezpieczenstwa po realizacji tych dziatan (np. realizacji projektu).

W trakcie realizacji planu dziatania nalezy réwniez pamietac o biezacym monitorowaniu samej realizacji planu, ale takze o monito-
rowaniu wptywu tej realizacji na poziom bezpieczenstwa w systemie zarzadzania. Zasadne jest, aby zwréci¢ szczegdlng uwage na
stan bezpieczenstwa w trakcie wdrazania planu dziatania, poniewaz funkcjonowanie systemu zarzadzania w stanie dtugotrwatej
niezgodnosci lub dtugotrwatej realizacji planu dziatania moze wptyna¢ na wzrost wartosci niektérych ryzyk lub na pojawienie sie
nowych zagrozen, co generalnie moze skutkowac obnizeniem bezpieczenstwa do poziomu nieakceptowalnego.

39 Opisany powyzej w ust.1.
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Przyktad nr 20:

Plan dziatania zostat opracowany w wyniku analizy wskaZnikéw obejmujqcych liczbe pominie¢ sygnalizatora wskazujqcego sygnat
,STOJ” w celu obnizenia liczby takich zdarzeri o 100%.

obnizenie liczby pominiec sygnalizatora wska-

CelPlanuiesle 20l zujacego sygnat,STOJ” 0 100%

Plan dziafania: wdrozenie systemu automatycznej kontroli pociaggu

System automatycznej kontroli pociagu jest to system, ktéry w okreslonym punk-
tach kontroluje zgodnos¢ prowadzenia pojazdu przez maszyniste ze wskazania-
mi sygnalizatoréw. Systemy tej klasy przekazuja informacje o aktualnym wskaza-
niu sygnalizatora i w okreslonych punktach kontroluja poprawnos$¢ prowadzenia
pojazdu przez maszyniste poprzez poréwnanie predkosci pociaggu z odpowied-
nig wartosciag dopuszczalng

Opis wdrazanego systemu:

Czynnos¢ zwigzana, powodujgca po-

wstanie nowego zagrozenia: Wytaczenie systemu samoczynnego hamowania pociaggu (SHP)

Eksploatacja pojazdu w stanie wylgczenia samoczynnego hamowania pociagu

Zagrozenie: (SHP) na czas zamontowania i testow eksploatacyjnych

Bezposredni skutek zagrozenia: Przejechanie semafora wskazujacego sygnat,STO)”

Dekoncentracja maszynisty spowodowana zmeczeniem i/lub warunkami atmos-

Przyczyna zdarzenia: ferycznymi, niezadziatanie wytaczonego systemu SHP

Typ zdarzenia: Kolizja
(Najgorszy mozliwy) skutek zdarzenia: Wiele ofiar smiertelnych
Whioski:

Jak obrazuje powyzszy przyktad, rzetelne przygotowanie planu dziatania moze zapobiec wystqpieniu zagrozeri na etapie ich realizacji.

Monitorowanie planu dziatania w trakcie jego realizacji ma réwniez pozytywny wptyw dla systemu zarzadzania pod katem jego
doskonalenia, zbierania informacji dla budowania ,know how” przedsiebiorstwa oraz bazy przypadkéw. Gromadzenie takich in-
formacji umozliwia bardziej skuteczne i efektywne dobieranie srodkéw kontroli ryzyka oraz opracowywanie skutecznych planéw
dziatania dla podobnych niezgodnosci w przysztosci.

Etap realizacji planu dziafania jest etapem kluczowym dla prawidtowego usuniecia zidentyfikowanej niezgodnosci, dlatego tez na-
lezy zapewni¢ odpowiednie zasoby dla jego wtasciwej realizacji oraz - w przypadku dtugotrwatych planéw dziatania — wyznaczyc¢
+kamienie milowe’, ktére umozliwiag monitorowanie realizacji kolejnych faz planu.
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4, Ocena skutecznosci srodkow przewidzianych

w planie dziatania

4.1. Dziatania, ktore nalezy przeprowadzi¢ w celu dokonania oceny skutecznosci
przyjetego planu dziatania

Po wykryciu niezgodnosci w stosowanych procesach systemu zarzadzania lub w systemie zarzadzania jako catosci plan dziatan
musi by¢ wdrozony. Zasadniczg role dla prawidtowego i skutecznego wdrozenia planu dziatania odgrywa wsparcie kierownictwa
(odpowiedniego szczebla) z uwagi na potencjalng konieczno$¢ przeznaczenia odpowiednich zasobdw.

W celu umozliwienia oceny skutecznosci opracowujacy plan dziatania powinni uwzgledni¢ mozliwo$¢ zawarcia w nim:

1.  celdw bezpieczenstwa, ktdre powinny zostac osiggniete po wdrozeniu planu,

2. zasad monitorowania okreslonych srodkéw kontroli ryzyka.
Po wdrozeniu planu dziatania ocena jego efektow jest niezbedna, aby zweryfikowad, czy osiggnieto zatozone cele. Ten etap stano-
wi poczatek nowego cyklu procesu monitorowania®, poniewaz jako wsad do nowego procesu uzywane bedg informacje wyjscio-
we z planu dziatania lub informacje wyjsciowe z procesu zmodyfikowanego przez plan dziatania.
Wdrozenie planu dziatania powinno by¢ kazdorazowo impulsem do przeanalizowania mozliwosci/koniecznosci wprowadzenia
zmian w procesie monitorowania w celu objecia przez ten proces nowych srodkéw kontroli ryzyka lub zmian wprowadzonych
przez plan dziatania. Nalezy podkresli¢, ze znaczacym elementem (takze dla procesu ciaggtego doskonalenia) jest analiza mozliwo-
$ci udoskonalenia aktualnie funkcjonujacego systemu zarzadzania, wtaczajac w to pytanie (analize) czy strategia, priorytety i plany

monitorowania dziatah wymagajg zmiany w celu przeprowadzania monitorowania w bardziej skuteczny sposéb.

Wczeséniejsze doswiadczenia z procesu monitorowania sg kluczowe dla ciggtego doskonalenia systemu zarzadzania oraz jego
elementow.

Podstawowym narzedziem weryfikacji prawidtowosci wdrozenia oraz skutecznosci srodkéw okreslonych w planie dziatania jest ten
sam proces monitorowania funkcjonujacy w ramach systemu zarzadzania, ktéry doprowadzit do zidentyfikowania niezgodnosci*'.

W ramach oceny skutecznosci planu dziatania nalezy uwzgledni¢ nastepujace zagadnienia*
1.  weryfikacje prawidtowosci realizacji planu dziatania i jego ukonczenia zgodnie z harmonogramem;
2.  weryfikacje uzyskania oczekiwanego rezultatu;

3.  sprawdzenie, czy warunki wstepne nie uleglty zmianie do czasu wdrozenia/wykonania dziatan objetych planem oraz czy
w danych okolicznosciach okreslone w planie dziatania srodki kontroli ryzyka sa nadal odpowiednie;

4.  sprawdzenie koniecznosci stosowania innych srodkéw kontroli ryzyka niz ujete w planie.
Powyzsze dziatania stanowig takze podstawowe elementy koncepcji ciagtego doskonalenia.

Poza standardowymi narzedziami stosowanymi w procesie monitorowania** do oceny skutecznosci planu dziatania moze by¢ tak-
ze zastosowana poréwnawcza ocena ryzyka, w wyniku ktdrej zostanie okreslony poziom ryzyka w odniesieniu do obszaru systemu
zarzadzania, ktéry zostat zmodyfikowany planem dziatania - przed oraz po wdrozeniu planu. Wynik poréwnania bedzie wtedy
wskazywat w sposéb ilosciowy, o ile spadnie wartos¢ ryzyka, ktéra to wartos¢ moze by¢ réwniez wyrazona w postaci celu planu
dziatania.

40 Patrzrysunek 1.

41 Zat 1 ust. 6.1. Rozporzadzenia Komisji (UE) Nr 1078/2012 z dnia 16 listopada 2012 r.
42 Zat 1 ust. 6.2. Rozporzadzenia Komisji (UE) Nr 1078/2012 z dnia 16 listopada 2012 r.
43 Zostaly okreslone w rozdziale Il ust. 3. niniejszego Przewodnika .

%  MINISTERSTWO —
* INFRASTRUKTURY ‘ ,/;;'2’;..7 Unia Europejska
1ROZWOIJU smackmita

Fundusze
60 Europejskie
Pomoc Techniczna



Przyktad nr 21:

Przyktadowe kryteria okreslenia skutecznosci wdrozenia planu dziatania:
«  wyeliminowano przyczyny nieprawidtowosci lokalnie/systemowo,

«  podniesiono poziom bezpieczeristwa systemu zarzqdzania,

«  doprowadzono do zmniejszenia czestotliwosci zdarzen,

«  doprowadzono do zmniejszenia skutkéw zdarzen,

«  obnizono poziom ryzyka do poziomu akceptowalnego,

«  tymczasowo obnizono poziom ryzyka,

«  wdrozZenie nie przyniosto efektéw systemowych,

«  doprowadzono do zwiekszenie poziomu ryzyka — koniecznos¢ przeanalizowania przyczyn oraz podjecia dalszych dziatan.

4.2. Kryteria wdrozenia, zasadnosci i skutecznosci sSrodkéw okreslonych
w planie dziatania

Analizujac skutecznos¢ planu dziatania, szczegdlnie w przypadku ztozonych dziatarn obejmujacych wdrozenie lub modyfikacje
wielu srodkéw bezpieczenstwa, zasadnym jest podjecie wysitku przeanalizowania skutecznosci srodkéw okreslonych w planie.
Analize takg mozemy przeprowadzi¢ na dwa sposoby:

1.  oceniajac poszczegodlne srodki bezpieczenstwa, z uwzglednieniem ich interakcji oraz wptywu na skutecznos$¢ catego
plan dziatania,

lub

2. analizujac przyjete przez osoby opracowujgce plan dziatania kryteria: wdrozenia, zasadnosci (adekwatnosci) oraz sku-
tecznosci srodkéw przewidzianych do wdrozenia w planie dziatania.

Obydwie metody sg mozliwe do zastosowania, ale wyniki analiz beda zupetnie inne, z uwagi na przedmiot zainteresowania. Podej-
Scie drugie jest podejsciem bardziej systemowym, nastawionym na uczenie si¢, zdobywanie ,know how” oraz doskonalenie catej
organizacji poprzez badanie metod dziatania, a nie samych ,produktéw” tych metod. Analizowane kryteria wdrozenia, zasadnosci
oraz skutecznosci srodkéw bezpieczenstwa, powinny obejmowac m.in.*:

1.  sposoby definiowania celow,

2.  dobdrzasobow (w zakresie ilosciowym oraz jakosciowym, np. dobér zespotu — pracownicy, ktérzy posiadaja odpowied-
nig wiedze i umiejetnosci),

3.  zasady budzetowania srodkéw w ramach planu,

4. harmonogramowanie realizacji planu (wykonalnos$¢, elastyczno$¢) z uwzglednieniem okreslenia etapéw dla po-
szczeg6lnych srodkow,

5.  spis dziatan i zadan oraz ich doktadna charakterystyka,

6. wiasciwy przydziat zadan i obowigzkéw do pracownikéw,

44 T.L.Young, The handbook of project management. A practical guide to effective policies, techniques and procedures, Kogan Page, Londyn
2007; T.L. Young, Skuteczne zarzadzanie projektami, Wydawnictwo Helion, Gliwice 2006; M. Trocki, B. Grucza, K. Ogonek, Zarzadzanie projektami,
PWE, Warszawa 2003.
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7. metody stosowane do regularnego monitorowania i nadzorowania zagrozen zwigzanych z poszczegdlnymi srodkami
w trakcie realizacji planu dziatania (np. audyty, kontrole dorazne, kontrole wyrywkowe, nadzér budowlany itp.)

8.  zasadyraportowania postepu prac, w tym system monitoringu i kontroli realizacji poszczegélnych wyodrebnionych dzia-
tan i osiggniecia zaktadanych celéw, w tym prawidtowa komunikacje,

9.  zasady rozwigzywania najwazniejszych probleméw na odpowiednim szczeblu zarzadzania,

10. identyfikacje czynnikéw lezacych poza wplywem przedsiebiorstwa (decyzje organdéw panstwowych, czynniki
zewnetrzne).

Kazdy (lub prawie kazdy — w zaleznosci od rodzaju planu) z ww. elementéw bedzie potrzebny na pewnym etapie prac nad reali-
zacjg planu dziatania, dlatego tez opracowujac plan, najlepiej jest zgromadzi¢ wszystkie dane juz w fazie przygotowania. Takie
podejscie umozliwia wypracowanie kryteriéw wdrazania srodkéw bezpieczenstwa, a jednoczes$nie moze przyczynic sie do ogra-

niczenia lub wyeliminowania probleméw wystepujacych na pdzniejszych etapach, co ma istotne znaczenie z punktu widzenia
prawidtowego, skutecznego i efektywnego zarzadzania w obszarze szeroko rozumianego doskonalenia systemu.

4.3. Ciagte doskonalenie systemu zarzadzania

Celem ciggtego doskonalenia systemu zarzadzania jest zwiekszenie poziomu bezpieczenstwa w obszarze dziatania przedsiebior-
stwa oraz stron trzecich majacych wptyw na ten poziom, a jednocze$nie powigzanych z przedsigbiorstwem. Dziatania dotyczace
ciagtego doskonalenia obejmuja:

1.  analizowanie i ocenianie istniejacej sytuacji w celu zidentyfikowania obszaréw do doskonalenia,

2. ustanowienie celéw dotyczacych doskonalenia,

3.  poszukiwanie mozliwych rozwigzan do osiggniecia celéw,

4.  ocenianie tych rozwigzan i dokonywanie wyboru,

5.  wdrazanie wybranych rozwiagzan,

6. mierzenie, weryfikowanie, analizowanie i ocenianie wynikéw wdrozenia w celu okreslenia, czy cele zostaty osiggniete
(pomiar skutecznosci),

7.  formalizowanie zmian.
Wyniki, gdy jest to niezbedne, sa przegladane w celu okreélenia dalszych mozliwosci doskonalenia. W ten sposéb doskonalenie

jest dziataniem ciggtym. Informacje zwrotne z procesu monitorowania oraz od stron zainteresowanych, audyty, przeglady systemu
zarzadzania oraz inne narzedzia moga by¢ wykorzystywane takze do identyfikowania mozliwosci doskonalenia.
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V. Dokumentowanie procesu monitorowania

1. Zasady oraz zakres informacji dokumentowania procesu

monitorowania

Dokumentacja wytworzona w trakcie realizacji procesu monitorowania (jako czesci sktadowej systemu) powinna spetnia¢ wy-
mogi oraz by¢ nadzorowana zgodnie z przyjetymi w systemie zarzadzania procedurami zarzadzania dokumentacja (jednolite
wzory dokumentoéw, wersjonowanie, datowanie, wskazywanie osoby zatwierdzajacej, zarzadzanie zmianami, itp.).

Dowody z wdrozenia procesu monitorowania powinny zosta¢ wtaczone do rocznego Raportu w Sprawie Bezpieczenstwa Prze-

woznika Kolejowego/Zarzadcy Infrastruktury oraz rocznego Raportu podmiotu odpowiedzialnego za utrzymanie (ECM) w za-
kresie wagonéw towarowych.

1.1. Rodzaje informac;ji
Dokumentacja wytworzona w trakcie stosowania procesu powinna takze uwzglednia¢ oraz zawiera¢ nastepujace elementy syste-
mu zarzadzania:
1.  opis organizacji w zakresie procesu monitorowania,
2. kryteria i formaty dotyczace wewnetrznej i zewnetrznej komunikacji,
3.  udziat kadry oraz ich przedstawicieli wyznaczonych do prowadzenia procesu monitorowania,
4.  wynikiréznych dziatan wchodzacych w zakres procesu monitorowania, w szczegélnosci dotyczace:
«  okreslenia strategii, priorytetéw i planéw monitorowania,
. gromadzenia i analizy informacji,

«  wstwierdzonych przypadkach braku zgodnosci, ktére zostaty uznane za niedopuszczalne - wykaz wszystkich srod-
kow, jakie nalezy wdrozy¢, aby uzyskac oczekiwany rezultat,

. podjetych decyzji dotyczacych akceptacji niezgodnosci,
. opracowania planéw dziatania,
. realizacje planu dziatania, jezeli taki plan zostat opracowany,

«  ocene skutecznosci srodkéw przewidzianych w planie dziatania, jezeli taki plan zostat opracowany.
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1.2. Wdrozenie dokumentacji monitorowania

Wiasciwy poziom identyfikowalnosci dokumentow potrzebuje by¢ ustanowiony m.in. poprzez wprowadzenie wtasciwych wzoréw
dokumentéw. Zasadnicze elementy niezbedne do rozpatrzenia dla zapewnienia identyfikowalnosci to m.in.:

1.

formalne zatwierdzenie procedury monitorowania,

ustanowienie budzetu i zasobéw niezbednych dla czynnosci dotyczacych monitorowania,
przydziat odpowiedzialnosci,

podejmowanie decyzji dotyczacych planéw dziatania,

formalne zatwierdzanie plandw dziafania,

ustanowienie budzetu i zasobéw niezbednych dla realizacji planéw dziatania oraz oceny skutecznosci.

1.3. Podsumowanie

Identyfikowalnos¢ jest uzyteczna dla analizy przesztych dziatan na etapie przygotowania do wprowadzania zmian. Analiza moze
umozliwi¢ lepsze przygotowanie sie do potencjalnych probleméw lub moze pomdc, kiedy ocena ryzyka musi by¢ wykonana zgod-
nie z Rozporzadzeniem Wykonawczym Komisji (UE) nr 402/2013 z dnia 30 kwietnia 2013 r. w sprawie wspdlnej metody oceny
bezpieczenstwa w zakresie wyceny i oceny ryzyka. Identyfikowalnos¢ dokumentacji wprowadzonych zmian oraz podjetych decyzji
bedzie uzyteczna takze w przypadku, gdy wdrozone dziatania korygujace/zapobiegawcze nie sg skuteczne, aby wycigga¢ wnioski
oraz wdrazac bardziej skuteczne dziatania w przysztosci.

Dokumentacja umozliwia komunikowanie zamiaréw i spdjnos¢ dziatania. Jej stosowanie przyczynia sie do:

osiggniecia zgodnosci z wymaganiami i do doskonalenia systemu,
zapewnienia odpowiedniego szkolenia,

zapewnienia powtarzalnosci i identyfikowalnosci,

dostarczenia obiektywnego dowodu,

oceny skutecznosci i ciagtej przydatnosci systemu zarzadzania.

Nalezy ustanowic¢ zasady dokumentowania w taki sposéb, aby tworzenie dokumentacji nie byto celem samym w sobie, ale byto
dziataniem wprowadzajagcym wartos¢ dodana.
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VI. Zakonczenie

Patrzac na system kolejowy jako catos¢, wazne jest, aby utrzymywac istniejacg infrastrukture oraz tabor kolejowy w kontekscie
skutecznej i efektywnej eksploatacji w celu wieloletniego uzytkowania przy zachowaniu mozliwie najwyzszego poziomu bezpie-
czenstwa oraz zapewnienia wysokiej punktualnosci pociggéw. Nie bytoby potrzeby ciggtego doskonalenia w obszarze utrzymania
infrastruktury kolejowej i taboru, jesli proces zarzadzania zapewniatby bezpieczenstwo i odpowiedni stan posiadanych zasobow,
ale nie tworzytby wartosci dodanej dla proceséw biznesowych. Dlatego tez proces monitorowania bezpieczenstwa przez gtow-
nych uczestnikéw rynku kolejowego (z punktu widzenia bezpieczenstwa systemu kolejowego) jest niezwykle istotny w kontekscie
doskonalenia systemu zarzadzania oraz jego skutecznosci takze dla uzyskania diugoterminowych efektéw ekonomicznych.

Poziom bezpieczenstwa systemu kolejowego jest wyznaczony przez poziomy bezpieczenstwa poszczegdlnych uczestnikdw ryn-
ku. A system zarzadzania kazdego przedsiebiorstwa kolejowego jest tak bezpieczny jak jego najstabsze ogniwo.

Dlatego tez proces monitorowania oraz jego skutecznos¢ sg kluczowe dla wykrywania stabych ogniw w funkcjonujacych syste-
mach zarzadzania.
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Zalacznik nr 1

Przyktadowy wzér dokumentu opisujacego zakres przekazywanych informacji

Zakres czynnosci realizowanych przez kontrahenta, ktére moga mie¢ wptyw na bezpieczenstwo ruchu kolejowego lub
bezpieczenstwo dotyczace prowadzonych zabiegéw utrzymania wagonéw towarowych:

Przypadki, w ktérych nalezy przekazac¢ informacje:

usterka brak zgodnosci konstrukgji awaria urzadzenia technicznego*

10 a1 (g =1 1=74 VA o o] 1Y) PP PP

Adresat (adresaci) informacji:
Zlecajacy, inni odbiorcy/zlecajacy *

* — niepotrzebne skresli¢
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Zalacznik nr 2

Przyktad analizy przyjetych w przedsiebiorstwie priorytetéw w celu wypracowania wskaznikéw monitorowania
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Zatacznik nr 3

Przyktad identyfikacji ilosciowego wskaznika (procesu) dla przewoznika kolejowego

czeste naprawy nieplanowe (awaryjne)
Problem: niektérych lokomotyw

niewtasciwa eksploatacja/obstuga
przez niektérych maszynistow

przebieg pomiedzy nieplanowymi

Wskaznik oce- naprawami lokomotyw

ny procesu:

Przy odpowiedniej eksploatacji lokomotywy czas beza-
. waryjnej pracy taboru trakcyjnego wydtuzy sie. Tylko ma-
Zalozenie szynisci, ktérzy eksploatujg lokomotywy zgodnie z usta-

wskaznika: lonymi zasadami, uzyskaja wysokie wartosci wskaznika

zmniejszenie liczby napraw nieplanowych
Zaktadany efekt: wydtuzenie okresu eksploatacji lokomotyw
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