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NOTA DO WYDANIA Il — pazdziernik 2019 r.

Biata Ksiega — ,,Bezpieczeristwo kolejowe — podejscie systemowe” zostata opublikowana w 2016 roku. Od
tego czasu uptynety ponad 2 lata a w zwiqzku ze zmieniajgcym sie stanem prawnym, statystykqg, danymi
odnosnie bezpieczeristwa a takZze nowymi rozwigzaniami wprowadzanymi do systemu kolejowego w Polsce
zaistniata potrzeba nowelizacji i uzupetnien tego opracowania.

Wydanie Il, zmienione i poprawione wystepuje dalej pod skrécong nazwq ,BK Bezpieczeristwo 2016/2019”

W ,BK Bezpieczeristwo 2016/2019” wprowadzono aktualizacje, poprawki i zmiany dotyczqce przede
wszystkim:

e stanu prawnego zwigzanego z nowym bqgdz zmienianym porzqdkiem prawnym w zakresie przepisow
UE oraz prawa krajowego

e uzupetnieniu danych statystycznych bezpieczeristwa kolejowego oraz zwigzanymi z tymi danymi
trendami

e rozbudowie niektorych rozdziatdw oraz zatgcznikow poprzez dodanie kolejnych wgtkow czy
informacji oraz przebudowie lub skroceniu innych fragmentdw w ramach ujecia syntetycznego

e wzbogaceniu informacji zwigzanych z nowymi dziataniami bqdz inicjatywami majgcymi na celu
poprawe bezpieczeristwa kolejowego

e dodaniu nowych elementow wczesniej pominietych lub tylko zasygnalizowanych jak np. kwestie
cyberbezpieczeristwa, bezpiecznej integracji, pracownikdw na stanowiskach zwigzanych
bezposrednio z bezpieczeristwem  kolejowym, bezpieczeristwa kompletnych  systemoéw
transportowych

e zaktualizowaniu informacji dotyczqcych procesu wdrazania IV Pakietu Kolejowego

Gtféwne elementy uktadu BK Bezpieczeristwo 2016/2019 odniesione do spisu tresci pozostaty te same w celu
zachowania spdjnosci i utatwienia czytelnikowi ewentualnego przesledzenia zmian.



SYNTEZA

Biata Ksiega — ,Bezpieczeristwo kolejowe — podejscie systemowe” [zwana dalej: ,,BK Bezpieczeristwo
2016/2019] stanowi kontynuacje opracowari powstatych z inicjatywy Forum Kolejowego Railway Business
Forum (RBF), dotyczgcych transportu szynowego w Polsce w catosci oraz wybranych zagadnien
szczegotowych dotyczqcych rézinych obszarow systemu kolejowego. Jej gtdwnym celem jest wskazanie
i opisanie najwazniejszych problemdw w zakresie stanu bezpieczeristwa oraz mechanizmdw stosowanych
dla badania i podwyzZszania poziomu bezpieczeristwa kolejowego w Polsce.

Dynamicznie zmieniajgce sie warunki otoczenia ekonomiczno-spotecznego i prawnego (np. zobowigzania
Polski z tytutu cztonkostwa w UE) oddziatujg na kolejnictwo, ktore z powodu rozbudowanej, trudno
reformowalnej struktury organizacji i zasobow, niedofinansowania, a takze historycznej spuscizny nie
zawsze nadqza za tempem tych zmian. Tak zwane ,,nowe podejscie” do zagadnien bezpieczeristwa obejmuje
zastosowanie systemow zarzqdzania bezpieczeristwem, bieZqce dziatania monitorujgce oraz zarzgdzanie
zZzmiang na zasadzie prewencji opartej na analizowaniu ryzyka. Zarzqdcy infrastruktury, przewoZnicy
kolejowi i podmioty odpowiedzialne za utrzymanie sq zobowigzani do opracowania i wdrozenia systemdw
zarzqdzania (SMS, MMS), ktore powinny gwarantowaé staty przeglgd stanu bezpieczeristwa
i podejmowanie dziatan eliminujgcych mozliwos¢ ziszczenia sie zagrozen. Jest to podejscie w polskim
systemie kolejowym stosunkowo nowe, wymagajgce ogromnej pracy edukacyjno-szkoleniowej, ktora przede
wszystkim powinna skupiac sie na istocie i celach wspdlnych metod bezpieczeristwa ustandaryzowanych w
catej Unii Europejskiej, co wynika bezposrednio z implementowanej w Ustawie o Transporcie
Kolejowym Dyrektywy 49/2004 o bezpieczeristwie kolejowym’.

Kluczowym elementem zmian zwiqzanych z bezpieczeristwem kolejowym jest odejscie od odpowiedzialnosci
organdw parnstwowych za dziatania na rzecz bezpieczeristwa. Wiadze bezpieczeristwa (organy
bezpieczeristwa - w Polsce Urzqd Transportu Kolejowego) pozostawiajq sobie jedynie prawo wydawania
formalnych decyzji oraz funkcje kontrolne w nadzorze. Catos¢ odpowiedzialnosci za ewentualne skutki
zmaterializowania sie zagrozen ponosi zarzqdca infrastruktury (IM), przewoznik kolejowy(RU) i podmiot
odpowiedzialny za utrzymanie(ECM). Legislacja unijna zaktada, iz wysoka kultura bezpieczerstwa
kolejowego pozwoli na wdrozenie tych nowych narzedzi. Niestety, w Polsce poziom kultury bezpieczeristwa
jest zréznicowany. Wiele z podmiotéw aktywnych na rynku kolejowym prezentuje podejscie bardzo
konserwatywne nie tworzgc wifasciwego otoczenia dla wprowadzania zasad kultury bezpieczeristwa.
W szczegdlnosci swiadomos¢ wskazanych procesow wsréd najwyziszego kierownictwa przedsiebiorstw
kolejowych jest niewystarczajgca. Czesto mozna zaobserwowac czysto instrumentalne podejscie, polegajgce
na podejmowaniu jedynie w ograniczonym zakresie, tylko tych dziatan, ktdre sq wskazywane jako
obligatoryjne w odnosnych przepisach.

1Aktualnie Dyrektywa 49/2004 zostata przeksztatcona w drodze przyjecia Dyrektywy PE i Rady (UE) 798/2016 w
sprawie bezpieczeristwa kolei (DZ.U. UE 1138/102 z 26.5.2016).



Filozofia ksztaftowania kultury bezpieczenstwa zaktfada, Zze podmioty kolejowe bedg odpowiedzialnie
podchodzi¢ do zagadnien bezpieczeristwa uwzgledniajgc je w znacznie szerszej perspektywie. BK
Bezpieczeristwo 2016/2019 w formie, na ile to mozliwe, maksymalnie przystepnej opisuje aktualne:

B przepisy prawa zwigzane bezpieczeristwem kolejowym,

B zasadnicze zatozenia ksztattowania kultury bezpieczeristwa,
stosowane systemy zarzqdzania bezpieczeristwem,

B wspdlne metody oceny bezpieczeristwa,

B zwiqzki bezpieczeristwa kolejowego z interoperacyjnoscig systemu kolei,
®  wybrane zagadnienia zwigzane ze statystykq zdarzeri kolejowych,
|

problemy jakie wystepujq i potencjalnie mogq wystgpic w procesie poprawy bezpieczerstwa.

Ten ostatni aspekt jest wynikiem licznych analiz i wnioskéw zebranych podczas wielu konferencji i innych
spotkan poswieconych zagadnieniom bezpieczeristwa, nieprawidfowosciach wskazywanych przez krajowgq
wtadze bezpieczeristwa i praktycznych spostrzezeniach bazujgcych na zaleceniach Parstwowej Komisji
Badania Wypadkdéw Kolejowych, danych ze zrédet Komisji Europejskiej oraz Agencji Kolejowej Unii
Europejskiej a takze wtasnych wnioskach autorow.

Legislacja unijna powoli obejmuje coraz bardziej szczegotowe i coraz szersze obszary sektora przemystu
kolejowego. Wspdlne rozwigzania idg w kierunku eliminacji uregulowan krajowych i tworzqg normy
stosowane zardwno dla organizacji systemu kolei, dostepu do infrastruktury, prowadzenia przewozow
pasazerskich i towarowych, wspdlnych rejestrow, autoryzacji oraz certyfikacji. Ten proces dotyczy takze,
a by¢ moze zwtaszcza, obszardw z dziedziny bezpieczeristwa kolejowego w cafym systemie kolejowym oraz
w podsystemach strukturalnych i funkcjonalnych. BK Bezpieczenistwo 2016/2019 odnosi sie do tego
,howego podejscia” w wielu fragmentach jako przewodniej mysli i wskazowce na przysztos¢. Wsrod
problemdw jakie wystepujg w obszarze bezpieczeristwa kolejowego sq takie, ktore wynikajqg z techniki
i technologii transportu szynowego, ze stosowanych procedur i regulacji ale takze z niewfasciwego podejscia
pracownikow do tego zagadnienia, wynikajgcego z braku potrzebnej wiedzy, mentalnosci, przyzwyczajen
itp.

W BK Bezpieczeristwo 2016/2019 ze wzgledu na objetos¢ oraz otwarty charakter dokumentu
zasygnalizowane zostaty jedynie wybrane zagadnienia problemowe — wyczerpujgca diagnoza i analiza
aktualnej sytuacji wymagataby znacznie szerszego opracowania. Dane takie sq dostepne®, niemniej ich
rozproszenie wymaga sporego naktfadu czasu i zmudnej pracy porownawczej, stqd pewien rodzaj kompilacji

2 Na przyktad: raporty EUAR, UTK, PKBWK z kolejnych lat, ktore sq wskazane w zafqczniku do BK Bezpieczeristwo
2016/2019 wraz z adresami ich publikacji.



informacji, zaproponowany w BK Bezpieczeristwo 2016/2019 moze utatwié zdobycie ogdlnej wiedzy
i skierowac zainteresowanych do jej pogftebienia przy wykorzystaniu materiatow Zrodfowych.

Publikacja niniejsza odnosnie problemdw tworzqgcych bariery dla podwyZszania poziomu bezpieczeristwa,
wymagajqcych zdecydowanych dziatari korygujgcych, zwraca uwage na’:

" niewystarczajqcy poziom wiedzy o zasadach i procedurach bezpieczeristwa;

" wysoki poziom ryzyka skutkujgcy zdarzeniami na przejazdach kolejowych i zdarzeniami zwigzanymi
z osobami nieuprawnionymi przebywajgcymi na terenach kolejowych;

®  nowg jakosciowo sytuacje zwiqzang z procedurami bezpieczeristwa na bocznicach;

B niewtasciwg kwalifikacje zdarzeri kolejowych (incydenty i trudnosci eksploatacyjne);

nieadekwatne stosowanie CSM RA.

W konkluzji, w BK Bezpieczenstwo 2016/2019 zawarto wskazania dotyczgce dziatari rozwojowych oraz
rekomendacje w kierunku podwyzszenia poziomu bezpieczeristwa i zmniejszenia wskaZnikdw zwigzanych ze
statystykq zdarzen kolejowych.

W podsumowaniu zawarte sq wnioski, wsréd ktdrych wobec potrzeby eliminacji problemdw i zagroZen
opisanych bezposrednio w tekscie, zwraca sie uwage przede wszystkim na:

1) Przejazdy kolejowo-drogowe (PKD),

2) Zdarzenia z udziatem oséb nieuprawnionych przebywajgcych na terenach kolejowych,
3) Ocene zmiany wprowadzanej do systemu kolejowego,

4) Monitorowanie bezpieczerstwa.

Dla tych, wyrdznionych zagadnien problemowych wskazane sq propozycje dziatan, ktére mogq wptyngc na
efektywne zwiekszenie poziomu bezpieczeristwa kolejowego i sg mozliwe do wdrozenia w krotkim czasie,
z regufy bez potrzeby angazowania wysokich naktaddw finansowych.

Uzupetnieniem i ilustracjq do opisywanych zagadnien sq liczne odwofania do zawartych w tekscie
przyktadow i statystyk.

3 Aktualna nowelizacja Biatej Ksiegi w zasadzie powtarza tezy odnosnie problemdéw zdiagnozowanych w poprzedniej
edycji. Dodatkowo jako problem — zagrozenie wskazano bardzo obszerne zmiany prawa zaréwno unijnego jak
i krajowego, co moze skutkowac powaznymi konsekwencjami jesli wdroZzenie zmian bedzie sie opdzniato (np. w kwestii
recertyfikacji jednostek oceniajgcych zgodnosc) bqgdZz przeptyw informacji o nowych rozwiqzaniach legislacyjnych
bedzie niewystarczajgcy. Wyzwaniem staje sie takze bezpieczna integracja w zakresie interfejsow, coraz wiekszego
udziatu teleinformatyki w podsystemach systemu kolejowego i cyberbezpieczeristwa.



SPIS TRESCI

- X ol Y {1 e o PP 11
O 0= Lo o Yo ToleX Ve 1 ] 1o D 11
1.2 Stowniczek pojec i przydatnych terminOW ..............cccuvveveviiiiiiiiiiiiiiieeieieeeeeeeeeeeeee e, 16
N VL (o I o T=F o [=dovd=1 Ky 4o O 18
D A o =Tl 1= VL 1Y VA 18
A VL (Ve oY o L4174 Lo | 22
2.2.1 Kultura bezpieczeristwa jako element kultury organizacyjnej.............ccccocvuvvvuvuvvrvvvennunnnnnennnnnnnns 22
2.2.2 Swiadome ksztattowanie KUltury bezpieCZeRStWA ................ccccveeeeeeeeeieeeeeeeeeeeeeeeeeeseeeiesssea 24
3L SIS, IMIVIS ettt ettt ettt e ettt e et e e et e e nnees 28
3.1 System Zarzqdzania BezZpi@CZENStWEIM..............uuuuuuuuuusursssssssssssssssssssssssssnsssssssssnsnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnn. 31
A eT=toy Y 1o I L 1LY A Y 34
3.3 Powigzanie SMS, MMS, QMS — systemy ZINTEGrOWQANE. ............cccceuueeeeeiuieeeeiiieeeeiiiiesesiiiesessssenennns 36
B4 AUAYLY SMS/IMIMS ...ttt ettt sttt s et e st e st e st e s asa e e e natesans 37
3.5 Objecie bocznic kolejowych certyfikatem bezpieCzerStWa................euuuvvvvvvvvvvirnnnnnnnnnnnsnnnnnnnnnnnnnnnns 39
3.6 Zagadnienia prawne zwigzane z bezpieczeristwem kolei w kontekscie IV pakietu kolejowego....... 40
4. Wspdlne metody Oceny BezpieCZerStWa W PraOKLYCE. ............uueuueueuuunuennereninnnnnnninnnnnnnnnnnsnnnnnnnnnnnnns 46
4.1 CSM w zakresie wyceny i 0€eny ryzyka (CSM RA) .........uuuuueuuuuuuueeeeenneneieiiieaeneennennnnnnnnnnnnnnnnennnnns 46
0= B PPN PP UUPPPPPIPP 46
W/ B Lo T <o [« BN 47
0.3 PrOCEAUIG. ...ttt ettt et e et e ettt e e ettt e e ettt e e ettt e e e e annes 47
4. 1.4 NI@ZAIEZNG OCONQL.......cccoeeee ettt et e et e et e e e e e e et e e e e naaneas 50
4.2 CSM w odniesieniu do monitorowania (CSM M).............ueeeuuuuuuuuuuuenieiiineenennns 51
2.0 €Ol ettt e et e e ettt e e ettt e et e e e e ttteeeeaaneas 51
V13 0 Vo T o .4 o U 52

B T = 4o ol =00 [V ] 4o TN 53



4.3 CSM w odniesieniu do NAAZOIU (CSM'S) ...oueee ettt e e e e e aa e e e e e e e ssaeeees 56
B A 0= SRRt 56
4.3.2 ProCedUura i NOIZEAZIQ. .............uuuuuuuuuuueeiuauesisssssssssssssssssssssssssssssssssssnssssssssssssssssssssnssssssnnnsssnsnnnnnns 57

4.4 CSM w zakresie oceny zgodnosci (CSM CA) a CSM w odniesieniu do wymogdw dotyczgcych systemu

zarzgdzania bezpieczeNnStwem (CSM dIQ SMS) ...ttt a e e eaaa e e e e e e s 61
4.4.1 Cel CSM w odhniesieniu do wymogow SMS (zwany dalej CSM dla SMS) ...........ccvvvveeeeeeeeeccivrennnn. 61
VN Wy A o Tol=lo [V o W Vo T4 = 4 o FO Y 62
4.4.3 CSM w zakresie oceny 2gOAdNOSCi (CSM CA) .......uuveeeeeeeeeeeeeeeee ettt e e e e e s e aa e e e e e esaees 66
4.4.4 Procedura i NOGIZEUZIQ..............uuuuuuuuuuueuiuususssisssssssssssssssssssssssssssssnssnnnsssmnsssssnssmsnnnrnnsnnnnnnnn.. 67
5. KOMISjE KOIBJOWE § PKBWK........uuueeeiiiuiiuesssissssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssnnsnnnsnnsnnes 70
6. Bezpieczeristwo a interoperacyjnoS¢ KOl@i.............cuuuuvevevveviiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieeieiiiiieeeeeeeeeeeeeaeeaaaa, 73
6.1 WdrazZanie interoperacyjnosci a spojnosc¢ systemow Krajowych .............ccuuuvevvvvvvvviivvveeeeeeeeeenennnnn, 74
6.2 Wymaganie zasadnicze bezpieczeristwo podstawq interoperacyjnoSCi.............uuuuueeeeeeeeeeeevevvvvnennns 74
6.3 Statecznos¢ budowli, wyposazZenie ratunkowe tuneli, mostow i estakad ................coeevvveeveveeeennnnn. 77
(R Yo Ye) (o) (Lo ol o1 ={e [V I Lo Yo Ie o 1V APt 78
6.5 Wytrzymatosc taboru na zderzenia oraz zagroZenia POZAIrOWE ............eeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeveeneveesssnennns 78
6.6 Aktywne systemy zabezpieczenia — sterowanie ruchem kolejowym................oueeeeeeeeeeevvvevvvvenvennnns 79
6.7 ZagrozZenia i zaktdcenia od trakcji @leKtryCzne...........uuuueeeeeeeeeeeeeeiieieeeieeieeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeaevaaaaaans 79
6.8 Wptyw czynnika ludzkiego na bezZpieCZEAStWO .........cceeeeeeeeeeeeeeeiiieeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeveeeeeeevevaeeens 80
6.9 Podmioty odpowiedzialne za witasciwe utrzymanie ECM .............ueeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeveesessesssnnnnns 80
6.10 Europejski System Zarzqdzania Ruchem Kolejowym ERTMS .........ooeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeevvvaannns 81
6.11 Automatyczne wdrazanie hamowania — SHP oraz REC i RAdiOStOP..........ceeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeveeeevevnanns 82
VAN 21=7 {01 [=Tov4 oo B 10 (=3¢ [ 4 (o] [« DU 83
8. Wybrane problemy bezpieczenStWa KOIi ..................uuuuuueeeuuuunuueiiiiiiiiiiiiieeeesaeassnsesnnnnnnns 90
8.1 Wyniki Polski na tle krajow Unii EUrOPEJSKIE] .............uueuuueeeueueeuieeiiiieeiiiieeeeeennesessssnsnsnnnnnnnnnnns 101

8.2 Bezpieczenstwo na bocznicach KOIBJOWYCH ..............uuueeeueeeeeeiiiei s 104



8.3. Przejazdy KOIEJOWO - ArOGOWE ............uuuveueiiiiiiiiiiiiiaiiiiiiiiisisaasaasiassasssssassasssasssansssesssnsssnsnnnnnnnnnns 111

8.3.1 Wprowadzenie (rodzaje przejazdow, zabezpieCzenia ith.) .........ccuuveuvurvvvvvrrverrersnnnrnsnnnssnsnsnnnnnns 111
Tabela 5 Miernik wypadkowosci na poszczegdlnych kategoriach przejazddw i przejs¢ w 2018 r........ 117
8.3.2 Projekty poprawy bezpieczeristwa na przejazdach kolejowo-drogowych..............ccccccuvvvueeeennn. 122
8.3.3 Ryzyko wspdine i pozostate Na PrzejeZazie..............uuuuuuuuuuuuuuuuuuuuuuurunsssssssssssssssssnsssnnsnnnnnnnnnnnn. 124
8.3.4 Proponowane Ki€runKki ZIMIGN.................uuuuuuuuuuuununnnnninniesssssssnsssssnsnsssnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnn... 128
8.3.5 WINHOSKI ..ottt ettt e et e et eenean 130
8.3.6 Zmiany w regulacjach i dziatania organizacyjne wpfywajgce na bezpieczeristwo na PKD.......... 131
8.4. OSODY NICUPIGWNIONE. .......cuuveeeeieeiietsiasssssssssssssssssssssssssssssssssssnssssssssssnsssssssssssssssssnsssnssssnnnnnsnsnsnns 135
E R VoYY o Lo .2=T ] =S 135
8.4.2 STOAKI KONEIONi [YZYKQ ...ttt ettt ettt ettt eaeeeeeeaseaneas 135
8.4.3 Analiza zdarzen z 0S0DAMI POSLIONNYM ...........uuuuuuuuiiuiiiiririiissssssssssnssssssnsrsnnnnnnnnnnr————————— 137
8.4.4. MOZIIWeE KIi€IUNKI POPIAWY ........vvvvereiiieiuineiasiasassnnnsssssssssssssssnsssssssnssssnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnns 139
8.5 "Trudnosci eksploatacyjne/sytuacje potencjalnie niebezpieczne" ..............c.ccevveeeeevvveeeeecviveeeennnn. 140
8.5.1 Definicje i KWalifikaCjQ ZAOIZEN ..............uuuuuuuiiiiiiiiiiiiiisieisssssssssssssssssssssssnsnnsnnnnnssnnnnnnnnrnnn—.. 141
8.5.2 Obowiqzki w zakresie traktowania tego typu zdarzen oraz skutki btedéw w tej dziedzinie........ 143
8.5.3 Kwalifikowanie zdarzenri w praktyce (przyktady podobnych zdarzen) .............ccccoeeevveevviviiiccnnn. 146
8.5.4 Dalsze kierunki rozwoju analizy - perspektywa IV pakietu kolejowego..............ccccceeeecciinnnnnn. 153
8.6 Stosowanie w praktyce zasad wspdlnych metod oceny bezpieczenstwa.............cccceeveveevveveeennn. 155
8.7 Rola Jednostek INSPEKCYJNYCH .........uvveeeeieeiieiiiiiieiee i nasnsnnansnaaaas 157
8.8 CYDEIDEZPIECZENSTWO ......vvvvvvvviiiiieiiieeaieesaaasssaasasssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssnnssssnnnnnnnnnnns 158
8.9 Pracownicy zatrudnieni na stanowiskach zwigzanych z bezpieczeristwem kolejowym................. 164
E RN L=l T o) o] L1 12} N 171
8.10.1 SPAD - przejechanie SYGNOIU STO........c.cceeueeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee e e e e e ee s 171
8.10.2 Uszkodzenie lub zty stan teChNiCzny WAGONU...............ueeeeeeuuuuueuunnnnninninnnsnnnnnnnnnnnsnnsnnnnnns 173

8.10.3 CZYNNUK TUAZKI ....ccoeeeeeeeeeee ettt e ettt e e e e e ettt tee e e e e e e e e tttsaeeeaaseesanraaaaaaaaes 173



9. Bezpieczenstwo techniczne kompletnych systemow transportowych .............ccccvvuvvvvvvvvvvvnvnnnnnnnns 174
9.1 Klasyfikacja urzqdzen i systemow zwigzanych z bezpieCzeRStWem ...............ccuuvveeeeeeeerevririienennn, 175
9.2 Funkcjonalna analiza kompletnosci ZAbEZPIECZEN ...............uuuuuuuuuuuuiuiiiiieneans 177
9.3 Mozliwosci zastosowania kompletnego podejscia technicznego ..............ccccvvvvvvvvvuvvvvvvevvennnnnnnnnns 179
10. Wnioski i reKOmMeNAACe...........ccouuveeeeeiiiiiiiiii ettt 180
10.1 Poprawa stanu BezpieCZeAStWA ..............ccuuuuuiiiiiiiiiiiiieeeeieeieeeee ettt a e 180
10.2 Rola organdw paristwa i przedsiebiorstw KoIjoOWYCh ............couvvvvvvveeviiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieieeeeeevaaaa, 187
Ao (o [ ¢ 1 PPNt 190
11.1 WyKQZ GKEOW PrOWNYCR.....cccoooeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee ettt a e e e v aaaaaaeas 190
11.1.1 Prawo WSPOINOTOWE ........cccceeeeeeeeeeeieeeeeeee ettt ettt a e e e e e e e e e e e e e aaaaaaaaeens 190
O B o 4 1Y o o o - 193

11.2 Jednostki zwigzane z wykonywaniem zadar z zakresu bezpieczeristwa i bezpiecznej integracji . 194

3 0 I 1Yo ] o S 194
3 =] o S 194
G 3 = o S 195

R Y 0T o L= g Yo L (o B NE 197

10



11

1. Czes¢ wstepna

1.1 Cele opracowania

Biata ksiega (ang. white paper) to raport wykonany przez rzqd, instytucje lub firme, zawierajgcy analize
danego zjawiska, stanu, produktu lub programu. Pomaga podejmowac decyzje dotyczqce dalszego rozwoju.
Ma forme politycznej deklaracji — nie jest wigZzgca ani dla konkretnych instytucji, ani dla adresatéw, lecz jej
nieformalna waga skfania wszystkie strony do uwaznej lektury poszczegdlnych zapisow.

W zakresie transportu, w szczegdlnosci w odniesieniu do transportu Igdowego, ukazata sie biata ksiega
wydana przez Komisje Wspdlnot Europejskich we wrzesniu 2001 r. pod nazwq ,Europejska polityka
transportowa w horyzoncie do 2010 r.: czas wyborow” (European Transport Policy for 2010: , Time to
Decide”). Zawarto w niej propozycje kilkudziesieciu dziatan restrukturyzujgcych polityke transportowq Unii
w celu stworzenia systemu transportu zrownowazonego, przyjaznego dla srodowiska naturalnego
i niwelujgcego kongestie. Ponadto ksiega wskazywata na potrzebe racjonalizacji, optymalizacji i wiekszej
dynamiki rozwoju transportu. Waznym wnioskiem ksiegi byfa propozycja przestawienia sie z transportu
drogowego na zrewitalizowany transport kolejowy.

Biata ksiega (z 2001 r.) doczekata sie nowelizacji pod nazwgq ,,Utrzymaé Europe w ruchu — zréwnowazona
mobilnosc¢ dla naszego kontynentu” — przeglgd sredniookresowy biatej ksiegi Komisji Europejskiej dotyczgcej
transportu z 2001 r., opublikowany przez Komisje Europejskq dla Rady i Parlamentu Europejskiego
w czerwcu 2006 r. Nowelizacja byfa konieczna w zwiqgzku z akcesjq UE-10 w 2004 r., zmiang tempa
Swiatowej gospodarki i konkurencji, przyjeciem protokotu z Kyoto® i wzrostem terroryzmu na $wiecie. Wsréd
gfdwnych postulatow tego dokumentu trzeba wymieni¢ nacisk na sprawnos¢ energetycznqg srodkow
transportu, ochrone srodowiska, wprowadzenie inteligentnych systemdw transportowych i innych
innowacji, prawa pasazera oraz uporzgdkowanie sieci (w tym wdroZenie systemow zarzqdzania ruchem
ERTMS) i spraw zwiqzanych z transportem miejskim. Owocami wielu dziatan w ramach wspdlnoty
europejskiej w zakresie kolejnictwa staty sie tzw. ,pakiety kolejowe” (pierwszy, drugi i trzeci), wprowadzone
w Zycie w drodze wspdlnotowych aktow prawnych — kilkunastu dyrektyw i rozporzqdzen. Catos¢ reform
opartych na nowym podejsciu, unifikacji i rozwoju konkurencyjnosci rynku wiericzq zmiany wynikajgce z
czwartego pakietu kolejowego wdrazanego praktycznie od 2019 roku.

W marcu 2011 r. opublikowana zostata nowa biata ksiega UE w dziedzinie transportu pod nazwg: , Biata
ksiega — Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dqgzenie do osiggniecia
konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu",

4 W 1997 r. na forum ONZ zostat przyjety protokot (od nazwy miasta, w ktérym zostat przyjety, nazwany ,,protokotem z
Kyoto”) wzywajgcy kraje uprzemystowione do ograniczenia w perspektywie do 2012 r. emisji gazow cieplarnianych co
najmniej o 5% wzgledem poziomu z 1990 r. Zatwierdzenie protokotu na szczeblu UE, bedgce jednoczesnie
zobowigzaniem paristw cztonkowskich do jego respektowania, nastgpito w 2002 r.

5 White paper: Roadmap to a Single European Transport Area — Towards a competitive and resource efficient
transport system, http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CELEX:52011DC0144:EN:NOT
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Dokument zawiera prognozy i strategie rozwoju transportu we wspdlnocie do 2050 r. Generalnym jej
zatoZzeniem jest przeniesienie transportu z samochodowego do przyjaznych srodowisku gatezi transportu, w
tym transportu kolejowego. Pierwsza, opracowana z inicjatywy RBF ,Biata ksiega — mapa problemdw
polskiego kolejnictwa” z 2010 r. zawierata pewne prognozy i wytyczne dla dziatan zmierzajgcych do
naprawy opisywanej sytuacji. Skupiata sie przede wszystkim na diagnozie i prezentacji zjawisk
niekorzystnych w branzy kolejnictwa w Polsce, miata zwrdci¢ uwage miedzy innymi na fakt, Ze istniejgce
dokumenty poswiecone rozwojowi polskiego transportu szynowego sq niedostatecznie precyzyjne, co
wynika z braku odpowiedniej, dtugofalowej polityki transportowej paristwa.

»Biata ksiega — mapa problemdw polskiego kolejnictwa” zostata opublikowana na poczqtku 2010 r.
i zawierata materiaty opierajgce sie na danych z przefomu 2008/2009. Po trzech latach od tej publikacji, na
rynku kolejowym oraz w otoczeniu prawnym i organizacyjnym sektora transportu kolejowego zaszty
powazne zmiany. Inicjator wydania biafej ksiegi z 2010 r., Forum Kolejowe — Railway Business Forum,
zdecydowat sie na przygotowanie nowelizacji dokumentu polegajgcej na jego korekcie, rozszerzeniu
i lepszym uporzqdkowaniu poruszanych zagadnien. Doktadnie przejrzane i zmienione w wiekszym lub
mniejszym zakresie zostaty wszystkie rozdziaty i zafgczniki , Biatej ksiegi — mapy problemdw polskiego
kolejnictwa”. W ten sposdb powstata nowa Biata Ksiega - ,BIAtA KSIEGA 2013. Kolej na dziatania — mapa
problemdw polskiego kolejnictwa”

W miedzyczasie i po roku 2013 Railway Business Forum przygotowafo kilka opracowan szczegéfowych,
w stosunku do Biatej Ksiegi z 2010 i Biafej Ksiegi z 2013 dotyczqce problemdw nie ujetych wczesniej lub
rozwijajgcych zagadnienia jedynie sygnalizowane.®

,Biata Ksiega - bezpieczeristwo kolejowe — podejscie systemowe 2016” stanowi kontynuacje wczesniejszych
prac RBF. Pomimo, iz do spraw bezpieczeristwa kolejowego Unia Europejska odniosta sie juz w roku 2004
przyjmujgc Dyrektywe 49/2004 w sprawie bezpieczeristwa kolei wspdlnotowych, to w petnym zakresie
regulacje zwigzane z tq tematykq zaczety by¢ wdrazane w praktyce dopiero w ostatnich kilku latach.
Zebrane gtownie w latach 2010 - 2018 doswiadczenia w ramach tworzenia systemow zarzqdzania
bezpieczeristwem i stosowania wspdlnych metod oceny bezpieczeristwa pozwalajq na prezentacje
pierwszych wnioskow z analizy bezpieczeristwa kolejowego w ramach polityki tzw. ,,nowego podejscia”.

6 Byty to: Dodatek do Biatej Ksiegi 2010 RAPORT pt. ,Energetyka kolejowa” (luty 2011), Dodatek do Biatej Ksiegi 2010
RAPORT pt. ,Problemy polskiego kolejnictwa w obszarze informatyki”, Dodatek do Biatej Ksiegi 2010 RAPORT pt.
“Problemy oceny zgodnosci i dopuszczern do eksploatacji systemu kolei w Polsce” (luty 2012) Biata Ksiega
"Niepetnosprawni a transport kolejowy - aktualny stan dostepnosci kolei dla oséb o ograniczonej mozliwosci
poruszania sie" 2015 (kwieciert 2015),Biata Ksiega Kolejowe Przewozy Towarowe (pazdziernik 2015), Biata Ksiega
Kolejowe Przewozy Pasazerskie ( listopad 2016), Biata Ksiega Konkurencja w transporcie kolejowym (listopad 2018)
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Cele BK Bezpieczenstwo 2016/2019

Tematyka bezpieczeristwa kolejowego jest niezwykle rozlegta i interdyscyplinarna, bowiem po pierwsze
dotyczy niemal kazdego elementu aktywnosci w obszarze kolejnictwa a po drugie odnosi sie do réznego
rodzaju regulacji, systemdw i procedur wymagajqcych eksperckich kompetencji. Koniecznos¢ zastosowania
wysoce specjalistycznej terminologii i odwotania do dziesigtek obszernych aktéw prawnych wymaga od
pomiotdow rynku kolejowego zatrudnienia wykwalifikowanych kadr do spraw , bezpieczeristwa” i takie kadry
sq faktycznie coraz liczniejsze. Niemniej ogdlna wiedza o celach, istocie oraz zasadach bezpieczeristwa
kolejowego powinna byc¢ dostepna dla znacznie szerszego grona 0s6b, w szczegdlnosci Sredniego
i najwyZszego szczebla kierownictwa w przedsiebiorstwach kolejowych i pracujgcych na rzecz kolejnictwa.
Taki byt tez gtowny cel , Biatej Ksiegi — Bezpieczeristwo kolejowe 2016”. Znowelizowane opracowanie nie
stanowi ani podrecznika bezpieczeristwa ani przewodnika po poszczegdlnych przepisach prawa krajowego
i unijnego. W zatozeniu stanowi¢ ma sui generis przeglgd aktualnego stanu regulacji oraz problemdw
zwigzanych z ich praktycznym stosowaniem. Autorzy starali sie maksymalnie, na ile to mozliwe, uproscic
specyfike jezykowo-pojeciowq z zakresu bezpieczeristwa kolejowego opisujgc problematyke w sposéb
przystepny, tworzgc raczej ogdiny obraz niz szczegétowq analize poszczegdlnych pojec czy procedur.

Dla czytelnikéw pragngcych gfebiej zapoznac¢ sie z konkretnym tematem zamieszczone zostaty w BK
Bezpieczeristwo 2016/2019 dodatkowe dane lub informacje w dziale ,Zatgczniki” oraz w wykazach
wybranych dostepnych publikacji.

Najistotniejsze cele biatej ksiegi obejmujg ponadto:
B prezentacje aktualnego stanu organizacyjno-prawnego w zakresie bezpieczeristwa kolejowego,
B przeglgd najwazniejszych instrumentéw tworzgcych systemy zarzqdzania bezpieczeristwem,

B jdentyfikacje gtéwnych probleméw stojgcych na przeszkodzie podwyzszenia poziomu,
bezpieczeristwa,

B prezentacje wnioskéw z réinych analiz obejmujqcych poszczegdlne zagadnienia z zakresu
bezpieczeristwa kolejowego

wskazanie ogdlnych rekomendacji dla dziatan doskonalgcych i rozwojowych.

Bezpieczeristwo kolejowe dotyczy bardzo wielu podmiotéw gospodarczych, oséb i instytucji srodowiska
transportu szynowego. W szczegdlnosci jest ono priorytetem dziatalnosci przewoznikow, zarzqdcow
infrastruktury, uzytkownikow bocznic i podmiotow odpowiedzialnych za utrzymanie oraz innych
przedsiebiorstw i 0séb zaangazowanych bezposrednio w ruch kolejowy. Obejmuje ono takze klientow ustug
przewozu, urzedy centralne, samorzqdy lokalne, jednostki wyspecjalizowane (najczesciej posiadajgce
certyfikaty akredytacji Polskiego Centrum Akredytacji) oraz instytucje naukowe.
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Szeroko rozumiane bezpieczeristwo kolejowe jest bardzo wazne takze dla tzw. przemystu okotokolejowego
czyli wszelkich podmiotow gospodarczych dziatajgcych na rzecz kolei, lecz bezposrednio niezaangazowanych
w procesy zwigzane z ruchem kolejowym. Wsrod tych podmiotow mozna wymienic grupy:

B producentéw taboru wraz z poddostawcami wielu systemdw i podzespotéw,

B producentéw elementéw infrastruktury, zaréwno potrzebnych dla konstrukcji drogi kolejowej,
zasilania w energie elektryczng, jak i sterowania ruchem kolejowym,

B producentéw urzqdzeri, wyrobdéw i systemdw stuzgcych gromadzeniu i przetwarzaniu informacji,

B wykonawcéw inwestycji w infrastrukturze kolejowej wraz z podwykonawcami i poddostawcami
materiatdw, wyrobow i specjalistycznego sprzetu,

B dostawcéw réznorodnych ustug — od ustug porzgdkowych, przez logistyczne, do projektowych
i konsultingowych.

BK Bezpieczenstwo 2016/2019 kierowana jest do jak najszerszego grona odbiorcéw, ktdrzy interesujq sie
tematykq transportu szynowego. Przede wszystkim jednak grupe, do ktdorej adresowane jest to
opracowanie, stanowiq przedstawiciele wifadz paristwowych i samorzgdowych, resortu transportu,
przedsiebiorstw i instytucji zwigzanych z kolejq oraz osoby na co dziern zajmujgce sie zawodowo
bezpieczeristwem w kolejnictwie. Moze ono stanowi¢ pomoc dla pracownikdw pionu bezpieczeristwa
kolejowego, petnomocnikdw ds. systemow zarzqdzania bezpieczeristwem i systemdw utrzymania oraz
innych oséb odpowiedzialnych za bezpieczeristwo kolejowe, w szczegdlnosci kierownictwo przedsiebiorstw
kolejowych.

BK Bezpieczeristwo 2016/2019 nie jest opracowaniem typu naukowego, w zwigzku z czym nie zastosowano
przy jej tworzeniu zatozenn metodycznych i narzedzi typowych dla analiz majgcych charakter podrecznika czy
studium. Autorzy zdajq sobie sprawe, ze tematyka bezpieczeristwa nie zostata ujeta w Biatej Ksiedze
w sposob komplementarny i omdéwiono w niej jedynie niektére tematy z niezwykle obszernego zbioru.
W tym sensie BK Bezpieczeristwo 2016/2019 jest dokumentem otwartym — podstawq do dalszych dyskusji
i wnioskdw.

Dynamicznie zmieniajgce sie warunki otoczenia ekonomiczno-spotecznego i prawnego (np. zobowigzania
Polski z tytutu cztonkostwa w UE) oddziatujq na kolejnictwo, ktére z powodu rozbudowanej, trudno
reformowalnej struktury organizacji i zasobow, niedofinansowania, a takzZe historycznej spuscizny nie
zawsze nadqza za tempem tych zmian. Tak zwane ,,nowe podejscie” do zagadnien bezpieczeristwa obejmuje
zastosowanie systemow zarzqgdzania bezpieczeristwem oraz oparcie monitorowania bezpieczeristwa,
a takze zarzqdzania zmiang na zasadzie prewencji zwigzanej z analizowaniem ryzyka.

Obok stosowanego od wielu lat badania poziomu bezpieczenstwa i wdrazania srodkow zapobiegajgcych
wypadkom poprzez analize historycznych zdarzen na duzq skale wprowadzona zostata w ostatnich latach
metoda polegajgca na przewidywaniu skutkow przysztych zdarzen i zastosowania srodkow kontroli ryzyka
dopasowanych do zidentyfikowanych zagrozen.
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Zarzqdcy infrastruktury, przewoZznicy kolejowi i podmioty odpowiedzialne za utrzymanie sq zobowigzani do
opracowania i wdrozenia systemow zarzqdzania bezpieczeristwem, ktdre powinny gwarantowac staty
monitoring stanu bezpieczeristwa i podejmowanie dziatan redukujgcych wszelkie zagrozenia.

Jest to podejscie w polskim systemie kolejowym stosunkowo nowe wymagajgce ogromnej pracy
edukacyjno-szkoleniowej, ktora przede wszystkim powinna skupiac sie na istocie i celach wspdlnych metod
oceny bezpieczeristwa ustandaryzowanych w cafej Unii Europejskiej, co wynika bezposrednio
z implementowanej w Ustawie o Transporcie Kolejowym Dyrektywy 49/2004 o bezpieczeristwie kolejowym’.

Kluczowym elementem zmian zwigzanych z bezpieczeristwem kolejowym jest odejscie od odpowiedzialnosci
organéw paristwowych za bezpieczeristwo. Krajowe wiladze bezpieczeristwa (organy bezpieczeristwa® -
w Polsce Urzqd Transportu Kolejowego) pozostawiajq sobie jedynie prawo wydawania formalnych decyzji
oraz dziatania w nadzorze. Catos¢ odpowiedzialnosci za ewentualne skutki zmaterializowania sie zagrozen
ponosi zarzgdca infrastruktury (IM), przewoznik kolejowy (RU) i podmiot odpowiedzialny za
utrzymanie(ECM). Skutecznos¢ podjetych przez te podmioty dziatan jest weryfikowana przez
wyspecjalizowane jednostki badajgce zgodnosc i prawidfowos¢ zastosowania wymogow bezpieczeristwa.
Jest to radykalnie nowe podejscie, wymagajgce od podmiotow kolejowych ztozenia deklaracji w wyniku
procesu zarzqdzania ryzykiem, Ze wszystkie zidentyfikowane zagroZenia i zwigzane z nimi ryzyko sq
utrzymywane na dopuszczalnym poziomie. Legislacja unijna zaktada, iz wysoka kultura bezpieczeristwa
kolejowego pozwoli na wdroZenie tych nowych narzedzi (systemy zarzqdzania bezpieczeristwem SMS,
systemy utrzymania MMS, wspdlne metody oceny bezpieczeristwa CSM RA, CSM M itp.) w sposéb bardzo
efektywny skutecznie wptywajgc na podwyzszenie poziomu bezpieczerstwa.

7 Aktualnie Dyrektywa 49/2004 zostata przeksztatcona w drodze przyjecia Dyrektywy PE i Rady (UE) 798/2016
w sprawie bezpieczeristwa kolei ( DZ.U. UE L138/102 z 26.5.2016).

8 Dawne okreslenie ,wtadze bezpieczeristwa” w przeksztatconej Dyrektywie 49/2004 zmieniono na organy
bezpieczeristwa”.
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1.2 Stowniczek pojec i przydatnych terminow

AsBo — Assessment Body (ang.) niezaleina jednostka oceniajgca, o ktérej mowa w art. 3, ust. 14
Rozporzgdzenia Wykonawczego Komisji (UE) Nr 402/2013 (patrz réwniez Zalecenie Komisji (UE) Nr
2014/897/UE) ( patrz rozdziat 11.2)

Common Safety Indicator — patrz: CS/

Common Safety Method — patrz: CSM

Common Safety Target — patrz: CST

CSI - Common Safety Indicators (ang.) wspdlne wskazniki bezpieczeristwa

CSM — Common Safety Methods (ang.) przyjete ttumaczenie: wspélne metody oceny bezpieczeristwa

CSM CA - Common Safety method for Conformity Assessment (ang.) — wspdlna metoda oceny
bezpieczeristwa w zakresie oceny zgodnosci

CSM M — Common Safety Method for Monitoring (ang.) — wspdlna metoda oceny bezpieczerstwa w
odniesieniu do monitorowania

CSM RA — Common Safety Method for Risk Assessment (ang.) — wspdlna metoda oceny bezpieczeristwa w
zakresie wyceny i oceny ryzyka

CSM S —Common Safety Method for Supervision (ang.) wspdlna metoda bezpieczeristwa w zakresie nadzoru
zgodnosci

CSM SMS — wspdlna metoda bezpieczeristwa w odniesieniu do wymogow dotyczqcych systemu zarzadzania
bezpieczeristwem

CST — Common Safety Targets (ang.) wspdlne cele bezpieczeristwa

DeBo — Designated Body (ang.), jednostka organizacyjna nazywana jednostkqg wyznaczong lub jednostkg
uprawnionq (patrz rozdziat 11.2)

decyzja — w prawie wspdlnotowym akt prawny stosowany bezposrednio (tzn. nie wymagajgcy przeniesienia
do prawa krajowego — tzw. transpozycji) przez wskazanego w tekscie tego aktu adresata, w prawie
krajowym brak odpowiednika

dyrektywa — w prawie wspdlnotowym akt prawny wymagajqcy przeniesienia (tzw. transpozycji) do prawa
krajowego krajow cztonkowskich, w prawie polskim nie wystepuje

ECM - Entity in Charge of Maintenance (ang.) podmiot odpowiedzialny za utrzymanie
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ERA — European Railway Agency (ang.) Europejska Agencja Kolejowa od 15 czerwca 2016 r. zastgpiona
przez Agencje Kolejowq Unii Europejskiej

EUAR — European Union Agency for Railways (ang.) Agencja Kolejowa Unii Europejskiej, zastgpita
Europejskqg Agencje Kolejowg

Europejska Agencja Kolejowa — patrz: ERA

IM — Infrastructure Manager (ang.) zarzqdca infrastruktury
jednostka oceniajgca — patrz: AsBo

Maintenance Management System — patrz: MMS

MMS — Maintenance Management System (ang.) system zarzqdzania utrzymaniem (w domysle — system
utrzymania, o ktérym mowa w rozporzqdzeniu Komisji (UE) 1078/2012)

National Safety Authority — patrz: NSA
niezalezna jednostka oceniajgca — patrz: AsBo
NoBo — Notified Body (ang.), notyfikowana jednostka certyfikujgca/laboratorium (patrz rozdziat 11.2)

NSA — National Safety Authority (ang.) — krajowa wtadza bezpieczeristwa, o ktorej mowa w art. 3 lit. g
dyrektywy 2004/49/WE

Railway Undertaking — patrz: RU

rozporzgdzenie — w prawie wspdlnotowym akt prawny stosowany bezposrednio (tzn. nie wymagajgcy
przeniesienia — transpozycji — do prawa krajowego), w prawie krajowym wykonawczy akt prawny
wydawany na podstawie upowaznienia zawartego w ustawie (tzw. delegacji ustawowej)

RU - Railway Undertaking (ang.) przyjete ttumaczenie: przedsiebiorca kolejowy (przewoznik
kolejowy/operator)

Safety Management System — patrz: SMS

SMS — Safety Management System (ang.) system zarzqdzania bezpieczeristwem
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2.Kultura bezpieczenstwa

2.1 Pojecie ,kultury”

By mowi¢ o kulturze bezpieczeristwa w przedsiebiorstwach sektora kolejowego nalezy na uzytek dalszych
rozwazan zdefiniowac to pojecie. Punktem wyjscia moze by¢ tutaj popularna definicja kultury:

Kultura (z fac. colere = ,uprawa, dbac, pielegnowad, ksztatcenie”) — termin ten jest wieloznaczny, pochodzi
od fac. cultus agri (,,uprawa roli”), interpretuje sie go w wieloraki sposéb przez przedstawicieli réznych nauk.
Kulture mozna okresli¢ jako ogot wytwordw ludzi, zaréwno materialnych, jak i niematerialnych: duchowych,
symbolicznych (takich jak wzory myslenia i zachowania).

Najczesciej rozumiana jest jako catoksztaft duchowego i materialnego dorobku spoteczerstwa. Bywa
utozsamiana z cywilizacjg. Rowniez charakterystyczne dla danego spoteczeristwa wzory postepowania,
takze to, co w_zachowaniu ludzkim jest wyuczone, w odrdznieniu od tego, co jest biologicznie

odziedziczone’.

Encyklopedia PWN ujmuje to zagadnienie w nastepujgcych stowach: ,w znaczeniu najszerszym kultura
obejmuje to wszystko, co w zachowaniu sie i wyposazeniu cztonkdw spoteczeristw ludzkich stanowi rezultat
zbiorowej dziatalnosci®”. Gdy moéwimy o ,kulturze” to mamy na mysli te wyuczone wzory myslenia i
zachowania realizujgce sie w codziennej pracy personelu kolejowego..

Poniewaz wzory te stanowiq rezultat zbiorowej dziatalnosci danej spotecznosci musimy zaakceptowac fakt,
ze kulture danej organizacji mozna ksztaftowac swiadomie i celowo wptywajgc na ksztatt wzorcow myslenia
i zachowania konkretnych oséb. Wymaga to, co prawda, wysitku, konsekwencji i pracy mierzonej latami ale
pozwala wprowadzi¢ w danej firmie takie wzory myslenia i zachowania, ktdre wspiera¢ bedq odpowiednie
postawy 0s6b tam zatrudnionych. Bowiem nie tylko praca kolejarzy nalezy do zajec¢ niebezpiecznych, ale
rowniez generuje wielkie niebezpieczeristwa dla otoczenia kolei — wystarczy wzigé¢ pod uwage masy
pojazddéw kolejowych liczone w dziesigtkach ton, predkosci siegajgce 160 i wiecej km/h. Nalezy jeszcze
uwzgledni¢ rodzaj przewozonych tadunkow, wsrdd ktérych niebagatelng czes¢ stanowiq tadunki
niebezpieczne, w tym towary wysokiego ryzyka.

To wszystko wymaga swiadomych tego co robig i odpowiedzialnych pracownikéw. A stopien trudnosci
jeszcze wzrasta, gdy uswiadomimy sobie skale zmian w technice i szybkos¢ z jakq obecnie te zmiany
zachodzq rzucajgc gteboki cieri niepewnosci na wszystkie obszary ich zastosowania. Bo — skoro technologie i
urzgdzenia sq nowoscig — to i doswiadczenia z ich stosowania i uzycia sq znikome. Tak wiec wszystko zalezy
od sktonnosci do ryzyka konkretnej osoby wykonujgcej dane czynnosci, od jej poczucia odpowiedzialnosci i
od jej obowigzkowosci (czytaj — doktadnosci i rzetelnosci w stosowaniu zapisow instrukcji, requlamindw,
procedur oraz wszelkiego rodzaju przepiséw).

9 7rédfto: https://pl.wikipedia.org/wiki/Kultura dostep 2016.03.01

10 Zrédto: http://encyklopedia.pwn.pl/haslo/kultura;3928887.html dostep 2016.03.01
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Nie wystarczy odpowiednie zmotywowanie do wtasciwego dziatania konkretnych osob, bowiem praca kolei
w ujeciu procesowym™ nie opiera sie na dziataniu indywidualnym. Przejazd pociggu, przewdz tadunkéw i
pasazeréow to wynik wysitku zespofu oséb zatrudnionych w rdznych, niezaleinych przedsiebiorstwach
sektora kolejowego. Jest to owoc ich wspdlnego wysitku i pracy. Dlatego ksztaftowanie indywidualnych
wzoréow myslenia i zachowania to za matfo — nalezy odpowiednio ksztattowac rowniez kulture zbiorowg —
kulture bezpieczeristwa catych organizacji.

»just culture”

Wspdtczesnie coraz bardziej upowszechnia sie podejscie do kultury bezpieczeristwa oparte na ,just culture”
rozumianej jako kultura sprawiedliwego traktowania.’ Jak pisze prof. nadzw. dr hab. Anna Kunert® idea
just culture charakteryzuje sie ograniczaniem odpowiedzialnosci jako sankcji na rzecz dziatar podnoszgcych
poziom bezpieczeristwa. Innymi stowy, nie chodzi juz o ustalanie ,winy” konkretnej osoby, lecz
o zidentyfikowanie przyczyn i wdrozenie rozwiqzan systemowych zabezpieczajgcych przed powtdrzeniem sie
takiego samego scenariusza zdarzen.

Pewng ilustracjq wartosci takiego podejscia moze byc nastepujqcy przyktad:

Zwolnienie pracownika, czy ukaranie go, w Zaden sposob nie rozwiqzuje problemdw systemowych. Czesto
osoba ,,obwiniona” wystepuje jedynie w roli kozta ofiarnego. Just culture, jako kultura sprawiedliwego
traktowania, catkowicie zrywa z takim podejsciem. W efekcie just culture pozycjonuje osobe pracownika
jako ,element sktadowy” dziatajgcego systemu a nie kogos dziatajgcego jakby wytgcznie na wtasny
rachunek i wtasng odpowiedzialnosc, cho¢ w imieniu swojego pracodawcy.

Pojecie just culture zostato zdefiniowane w prawie wspdlnotowym Unii Europejskiej** w nastepujgcy sposob:

,2asada just culture” oznacza polityke, w ramach ktérej bezposrednio zaangaZowani
operatorzy lub inne osoby nie sq karani za dziatania, zaniechania lub podjete przez nich
decyzje, ktore sq wspdtmierne do ich doswiadczenia i wyszkolenia, lecz w ramach ktdrej nie
toleruje sie razgcego niedbalstwa, umysinych naruszen i dziatari powodujgcych szkody .

11 rozumianym jako wspdiny wysitek wielu podmiotdw, skutkujgcy przejazdem pociggu w okreslonym czasie i po
okreslonej trasie, ktdrego celem jest przewiezienie tadunku i/lub pasazeréw z punktu A do punktu B.

12 S.Dekker, JUST CULTURE Kultura sprawiedliwego traktowania. Miedzy bezpieczeristwem a odpowiedzialnoscig,
Uczelnia tazarskiego, Warszawa 2018

13 Cytowane za S. Dekker op. cit., str. 7

14 Rozporzqdzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) Nr 376/2014 z dnia 3 kwietnia 2014 r. w sprawie zgtaszania i
analizy zdarzenn w lotnictwie cywilnym oraz podejmowanych w zwiqgzku z nimi dziatan nastepczych, zmiany
rozporzgdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 996/2010 oraz uchylenia dyrektywy 2003/42/WE Parlamentu
Europejskiego i Rady i rozporzgdzeri Komisji (WE) nr 1321/2007 i (WE) nr 1330/2007, Dz. Urz. L 122/18 z dnia
24.4.2014

15 Rozporzgdzenie PEIR (UE) Nr 376/2014, art. 2, pkt. 12
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Zatem mozna stwierdzi¢, iz w organizacji stosujgcej just culture dopuszcza sie karanie pracownika jedynie
z tytutu winy umysine;™®.

Przy tradycyjnym podejsciu odpowiedzialnos¢ jest egzekwowana zazwyczaj post factum. Natomiast analiza
niepowodzenn pozwala organizaciom uczy¢ sie i rozwijaé, poniewaz organom decyzyjnym dostarcza
informacji definiujgcych konieczne usprawnienia. Just culture wskazuje na obowigzek wykorzystania
istniejgcych mozliwosci wprowadzania modyfikacji celem zmniejszania prawdopodobieristwa zaistnienia
analogicznych niepowodzer w przysztosci.

Kwestig zasadniczq dla implementacji just culture jest podejscie do incydentdw. Incydent nie moze by¢
postrzegany jako niepowodzenie lub sytuacja kryzysowa — ani przez kierownictwo, ani przez kolegow
z pracy. Incydent jest darmowgq lekcjq, swietnqg okazjg, by skupi¢ na konkretnym problemie uwage oraz
uczy¢ sie zespotowo.””

Just culture wymaga odstgpienia od naktadania kar finansowych i stuzbowych na osoby uczestniczgce
w zdarzeniu (incydencie), czy zawieszania ich w petnieniu obowigzkow stuzbowych, gdyz sktania to do
zatajania incydentow.

We wdrazaniu zasady just culture istotny jest sposéb w jaki zostanie zorganizowany obieg informacji o
incydentach. Wydaje sie uzasadnione wyfqgczenie z drogi raportowania bezposredniego przetozonego i
utworzenie niezaleznego kanatu informacyjnego, bowiem bezposredni przetozony moze znajdowac sie pod
presjqg sktaniajgcq go do zatajania incydentow Ilub pomijania ich jako elementdw nieistotnych a
przeszkadzajgcych w realizacji wyznaczonych celdw biznesowych.

Kazdy zatajony incydent to utracone informacje, niewykorzystana szansa doskonalenia, modyfikacji
organizacji.

Rdznica pomiedzy bezpieczng a niebezpieczng instytucjg polega nie na tym, do ilu incydentow w jej ramach
dochodyzi, lecz na tym jak sobie ona radzi z incydentami, ktére zostajq zgtoszone.™®

16 Wina umyslna — czyn zabroniony popetniony jest umysinie, jezeli sprawca ma zamiar jego popetnienia, to jest chce
go popetni¢ albo przewidujgc mozliwos¢ jego popetnienia, na to sie godzi (Art. 9. § 1 kodeksu karnego),
Zrédfo: http://www.serwisprawa.pl/definicje,248,wina-umysina dostep 2019-04-11

17 S. Dekker, op. cit., str. 185

18 S. Dekker, op. cit., str. 186
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Ljust culture” a nowe wymagania SMS

W roku 2018 zostato opublikowane nowe rozporzqdzenie®™ Komisji UE ustanawiajgce nowe i odmienne od
dotychczasowych wymagania, jakie winny spetnia¢ systemy zarzqdzania bezpieczeristwem (SMS)
przewoznikdw kolejowych i zarzgdcow infrastruktury. Rozporzqdzenie nalezy stosowac od dnia 16 czerwca
2019 lub 2020 roku (ten drugi przypadek dotyczy panstw cztonkowskich, w tym Polski, ktére odroczyty
implementacje dyrektywy UE 2016/798).

W/w rozporzqdzenie nie odwotuje sie wprost do zasady just culture ale uwzglednia w swoich zapisach
wymogi promowania pozytywnej kultury bezpieczeristwa®™, a takie okreslenia strategii ciggtego
doskonalenia  kultury bezpieczeristwa opartej na zidentyfikowanych kwestiach behawioralnych
wptywajgcych na rézne czesci systemu zarzqdzania bezpieczeristwem?.

Bardziej szczegétowo i konkretnie agencja EUAR (European Union Agency for Railways)?’ wypowiedziata sie
na ten temat w przewodniku pn. Safety management system requirements for safety certification or safety
authorisation” wydanym w cyklu pt. Guidance for safety certification and supervision.

Zasada just culture zostata w nim opisana jako wspieranie, uznawanie i wzmacnianie pozytywnych inicjatyw
w obszarze bezpieczeristwa (raportowanie incydentow, zaangaZowanie personelu w analizy i ciggte
doskonalenie, wspieranie wspdtpracownikdw, itp.), a samo stosowanie tej zasady, poprzez ustanowienie
powszechnie akceptowanych granic tego co wolno, winno oddali¢ jakgkolwiek obawe przed karqg i wdrozy¢
,prawo do popetnienia btedu”.”* W cytowanym przewodniku stwierdzono wprost, ze kluczem do sukcesu
just culture jest zaufanie i otwartos¢ w organizacji, budowane przez dfugi czas i catkowicie zalezne od checi
kierownictwa, do analizowania zdarzen i wystuchiwania personelu oraz uczenia sie, przed podjeciem
jakichkolwiek dziatan zarzqdczych w nastepstwie zaistniatych zdarzen. Ponadto stwierdzono, Zze spdjnosc

w rozwigzywaniu problemow bezpieczeristwa jest istotnym czynnikiem we wdrozeniu zasady just culture.”

19 Rozporzgdzenie Delegowane Komisji (UE) 2018/762 z dnia 8 marca 2018 r. ustanawiajgce wspdlne metody oceny
bezpieczeristwa w odniesieniu do wymogdw dotyczqcych systemu zarzqdzania bezpieczeristwem na podstawie
dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/798 oraz uchylajqce rozporzgdzenia Komisji (UE) nr 1158/2010 i
(UE) nr 1169/2010, Dz. Urz. L 129/26 z dnia 25.5.2018 r.

20 Rozporzqdzenie Delegowane Komisji (UE) Nr 2018/762, Zatgczniki | oraz Il, pkt. 2.1.1. lit. j)
21 Rozporzqgdzenie Delegowane Komisji (UE) Nr 2018/762, Zatgczniki | oraz Il, pkt. 7.2.3.
22 Dawniej ERA — Europejska Agencja Kolejowa

23 Woydanie: edycja 1.2 (04/09/2018), ISBN 978-92-9205-427-4, European Union Agency for Railways, 2018,
Luxembourg: Publications Office of the European Union, 2018, dokument dostepny na stronie internetowej Agencji

24 Safety management system requirements for safety certification or safety authorisation, edycja 1.2, pkt. 7.1.2., str.
94

25 Safety management system requirements for safety certification or safety authorisation, edycja 1.2, pkt. 2.3.3., str.
28
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Odwotywanie sie przez agencje EUAR w wydanym przewodniku do stosowania zasady just culture, pomimo
umieszczenia w tymze przewodniku zastrzezenia, ze nie jest on dokumentem prawnie wigzqcym®®, zmusza
(de facto chociaz nie de jure) wszystkie podmioty zobowigzane do posiadania systemu zarzqdzania
bezpieczeristwem (SMS) do zaktualizowania zapisow SMS tak, by uwzgledniona zostata w nich zasada just
culture oraz, co stanowi prawdziwe wyzwanie, do praktycznego wdrozenia tej zasady w codziennym
dziataniu organizacji.

2.2 Kultura organizacji

Cztowiek jest istotg spofeczng. Ta banalna prawda dotyczy réwniez funkcjonowania kazdego z nas w swoim
Srodowisku, a to oznacza Ze rowniez dotyczy naszego srodowiska pracy. Kazdy z nas odczuwa potrzebe
spofecznej akceptacji i uznania. Tqg wtasnie drogq kolektyw organizacji wywiera wptyw na swoich cztonkow,
to jest na konkretne osoby. By wpfywowi grupy sie przeciwstawic trzeba mie¢ bardzo mocne przekonanie
o swoich racjach i wykazac sie determinacjg w postepowaniu. Wptyw grupy moze miec rézny charakter —
pozytywny lub negatywny, a nawet wrecz destrukcyjny.

Kultura organizacyjna to zbiér dominujgcych wartosci i norm postepowania charakterystycznych dla danej
organizacji, podbudowany zafozeniami co do natury rzeczywistosci i przejawiajgcy sie poprzez artefakty —
zewnetrzne, sztuczne twory danej kultury”’ .

Kulture organizacyjnqg mozna bez nadmiernej przesady okresli¢ jako ,,ducha” danej firmy. Ma ona swoiste,
szczegdlne cechy, wynikajgce z osobowosci ksztaftujgcych jg osob, ktore to osoby jednoczesnie sq
formowane przez wptywy tej kultury na nich oddziatujgce;.

2.2.1 Kultura bezpieczenstwa jako element kultury organizacyjnej

Jako elementy kultury organizacyjnej mozna wymienic: zarzgdzanie i przywddztwo, kulture bezpieczerstwa,
komunikacje, prace zespotowq. Kultura bezpieczeristwa wptywa pozytywnie na swiadomos¢ wiasnej roli w
organizacji, priorytetowe traktowanie bezpieczeristwa, zrozumienie i uczenie sie ze zdarzen, przy czym nie
moze to byc¢ kultura ,obwiniania”. Jednak kulturalna identyfikacja lub zréznicowanie mogq budowac lub
umacnia¢ wewnetrzne bariery w firmie.

26 Safety management system requirements for safety certification or safety authorisation, edycja 1.2,
strona wewnetrzna oktadki

27 B. Mazur, Wartosci kulturowe w zarzqdzaniu organizacjami, www.cebi.pl/texty/poznan.doc,
[15.05.2010], cytowane za http://kariera.sgh.waw.pl/artykuly/rynek-pracy/kultura-organizacyjna dostep
2016.03.03

28 Application guide for the design and implementation of a Railway Safety Management System,
INTEGRATING HUMAN FACTORS IN SMS, opracowanie ERA, ERA/GUI/10-2013/SAF V 1.0, str. 13,
tfumaczenie wtasne autorskie.
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Kultura bezpieczeristwa zwykle jest postrzegana jako majgca trzy wzajemnie powigzane wymiary:
" wymiar behawioralny, czyli , co ludzie robig”;
" wymiar psychologiczny, czyli ,co ludzie czujg”, czesto okreslany jako klimat bezpieczeristwa;

" wymiar sytuacyjny, czyli ,,co organizacja posiada”, w tym polityki, procedury, wewnetrzny porzgdek,
obejmujgcy réwniez system zarzqdzania bezpieczeristwem (SMS)%.

Na to, co ludzie robiq i czujg oraz co posiada organizacja, wptyw ma kierownictwo firmy, a takze ci wszyscy,
od ktorych dziatania uzaleznione jest dziatanie innych. Jezeli kierownictwo ma wpfyw na kulture
bezpieczeristwa, to rdwniez dysponuje mozliwosciami jej Swiadomego i celowego ksztattowania.

kultury zdrowe i patologiczne

Zdrowe kultury organizacyjne mozna klasyfikowac wedtug wielu réznych zasad. W aspekcie bezpieczeristwa
kolei mozna takq klasyfikacje przeprowadzi¢ uwzgledniajgc dwa istotne dla bezpieczeristwa kryteria, to jest
poziom ryzyka i szybkos¢ dziatania. Przy czym, przez poziom ryzyka naleZy rozumiec¢ skfonnosc¢ do jego
podejmowania, a wiec sktonnosc¢ do zachowar o nieprzewidywalnych skutkach. Tak okreslona systematyka
pozwala wyrdznic:

" kulture ,macho” (wysokie ryzyko i duza szybkos¢ dziatania) — zorientowana na gwiazdoréw,
bfyskotliwych indywidualistow; ludzi przebojowych, ambitnych, nastawionych zadaniowo.
W organizacjach, gdzie panuje ten typ kultury organizacyjnej, sukces jest wartoscig najwyzszq, jemu
podporzgdkowane sq wszelkie dziatania i cele. Sukces osiggany jest za wszelkq cene. Motto tego
typu kultur brzmi: ,uczyni¢ mozliwym co jest niemozZliwe”. Wszelkie sukcesy sq bardzo hojnie
nagradzane, a ich autorzy gloryfikowani. Nie ma tu miejsca na stabosci i porazki;

kulture ,krotka mowa - twarda gra” (niskie ryzyko i duza szybkos¢ dziatania) zorientowanie na
Srodowisko zewnetrze (Swiat nieograniczonych mozliwosci) oraz na aktywnosc. Spokdj postrzegany
jest tu jako pasywnosc i stagnacja. Duzq wage przywiqzuje sie do komunikacji wewngtrz organizacji,
zabiega sie o to, aby pomiedzy jej cztonkami byto jak najmniej nieporozumien i konfliktow;

kulture ,spokojnego dziatania” (duze ryzyko, niska szybkos¢ dziatania). Planowanie, statecznosc,
racjonalne podejscie do zagadnieri to wartosci bardzo wysoko cenione. W firmie posiadajgcej ten
typ kultury organizacyjnej kazda decyzja poprzedzona jest licznymi analizami, naradami. Tworzone
sq rozwiqgzania alternatywne, a wszystko w celu wykluczenia Ilub zminimalizowania skutkéw
niewtasciwej decyzji. Organizacje reprezentujgce ten typ kultury preferujg pracownikéw dojrzatych,
rozwaznych i spokojnych. Duzq wage przywiqzuje sie tu do etykiety zachowania oraz komunikacji -
choc ta czesto przybiera forme powierzchowngq — kurtuazyjna grzecznosc;

29 Zrodto: Guidance for inspectors on ORR’s safety culture work in 2009-2010 and beyond, ORR Railway Safety
Directorate, Rail Guidance Document RGD-2009-10, str. 13, ttumaczenie autorskie.
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B kulture ,procesu” (niskie ryzyko, niska szybkosé). Kultura tego typu charakteryzuje sie mnogoscig
procedur i regulamindw. Ceni sie tu wysoko bezbtedne i perfekcyjne wypetnianie obowigzkdw. Za
przyktad stawia sie osoby skrupulatne, oddane idei, pracujgce wytrwale pomimo np.
niesprzyjajgcych okolicznosci. W organizacjach o takiej kulturze bardzo wazna jest hierarchia,
zaleznosci stuzbowe, ktére requlujg wszelkie dziatania™.

Posrdd kultur patologicznych mozna wyrdznic:

®  typ paranoidalny - brak zaufania, zastraszenie, brak poczucia bezpieczeristwa, oziebtos¢, brak
otwartej komunikacji, nieporozumienia wynikajqce z licznych domystow;

" typ wymuszony - przywigzywanie nadmiernej wagi do nic nieznaczqgcych szczegdtéw, skrajny
perfekcjonizm i drobiazgowos¢;

" typ dramatyczny - przesadna koncentracja na osobie decyzyjnej w organizacji, idealizowanie jej,
popadanie w silng zaleznosc od niej;

® typ depresywny - pasywna postawa wobec zadan, pesymizm, brak wiary w powodzenie
podejmowanych dziatan, oczekiwanie wyzwan z zewngtrz;

|

typ schizoidalny — samotnos¢, obawa przed zaangaZowaniem sie w jakgkolwiek aktywnosc,
obojetnosé.

2.2.2 Swiadome ksztattowanie kultury bezpieczeristwa

Kultura bezpieczeristwa nie moze i nie powinna byc¢ sprowadzana do zarzgdzania ryzykami celem ich
utrzymywania na poziomie dopuszczalnym. Takie podejscie jest w opinii autora gfeboko niewfasciwe,
poniewaz kultura bezpieczeristwa organizacji to ustréj administracyjny, styl zarzqdzania i wewnetrznej
komunikacji oraz ksztaft stosunkéw miedzyludzkich charakterystyczny, swoisty, dla tej organizacji. Méwigc
krotko — kultura bezpieczeristwa danej organizacji to wtasciwy jej styl i sposob dziatania catej organizacji
i wszystkich osob przez nig zatrudnianych.

O kulturze bezpieczeristwa organizacji Swiadczy nie sam fakt zarzqdzania ryzykiem (jest to obecnie przeciez
dziatanie obligatoryjne) ale sposéb w jaki jest to robione. Celem wszelkich wysitkow zwiqzanych z kulturg
bezpieczeristwa nie jest zasadniczo utrzymywanie ryzyk na poziomie dopuszczalnym lecz uczynienie
bezpieczeristwa priorytetem organizacji.

30 J. Zbikowski, Kultura organizacyjna jako 2asob strategiczny uczelni wyzszej,
http://konferencja.21.edu.pl/publikacje/5/1/1Zbikowski.pdf, [15.05.2010]. cytowane za
http://kariera.sgh.waw.pl/artykuly/rynek-pracy/kultura-organizacyjna dostep 2016.03.03

31j.w.
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Z przejawami kultury bezpieczenstwa na co dzienri spotyka sie kazdy z nas. Po tych przejawach mozna jg
oceniac. Bowiem kazde zachowanie pracownika kolei swiadczy o nim samym ale teZ o jego organizacji.
Mozna zobaczy¢ pracownikéw ubranych w zadbane i czyste ubrania robocze, kamizelki ochronne i kaski,
mozna tez zobaczy¢ osoby w podartych i brudnych kamizelkach ochronnych, i kaski lezgce gdzies na
miedzytorzu bo ,,przeszkadzaty w pracy”.

Mozna by¢ swiadkiem jak kolejarz idzie wyznaczonq sciezkg nadktadajgc drogi albo ,,przecina” tory skaczqc
po rozjazdach i stajgc na gfdwce szyny lub przebiegajqc tuz przed nadjezdzajqcq lokomotywq ciggnqgcg dtugi
sktad. Sq rownieZ inne przejawy kultury bezpieczeristwa, juz nie tak tatwo zauwazalne. Jest to caty zbior
dokumentéw normujgcych zasady pracy, a wiec sq to regulaminy, instrukcje, procedury systemu
zarzgdzania i wreszcie akty prawne. Sq to rdwniez systemowe dziatania pracodawcy — audyty, kontrole,
instruktaze, egzaminy, autoryzacje, niejednokrotnie zaktdcajgce rutyne pracy i wytrqcajgce z wtasciwego
rytmu codziennych zajec. Jezeli sq one niespdjne programowo, nadmiernie czeste i nastawione
konfrontacyjne w stosunku do pracownika, to Zle to swiadczy o kulturze bezpieczeristwa danej organizacji.

Czynnikami oddziatujgcymi na kulture bezpieczeristwa danej organizacji sq rowniez czynniki zewnetrzne.
Chodzi tu nie tylko o poziom kultury danej spofecznosci i spotfeczeristwa, osiggniety poziom rozwoju
technologicznego, ale rowniez o sposoby i metody dziatania zewnetrznych, i catkowicie niezaleznych od
firmy, organdw kontrolnych. Wptyw wywierany na dang organizacje i jej kulture bezpieczeristwa poprzez
dziatanie tychze organdw kontrolnych jest, lub mozZe by¢, znaczqcy. Co niekoniecznie oznacza, ze pozytywny.

Przypisanie jednemu organowi parnistwowemu w Polsce wielu rél®2, petnionych jednoczesnie i co do litery
prawa niezaleznie od siebie, ale w praktyce rownolegle i réwnorzednie, przez ten sam zespot urzednikow
paristwowych, powoduje wsrod podmiotow rynkowych niechec¢ przed wchodzeniem w spdr z Prezesem

32 Prezes Urzedu Transportu Kolejowego jest: krajowq wiadzq bezpieczeristwa, krajowym regulatorem transportu
kolejowego, organem uprawnionym do licencjonowania przedsiebiorstw kolejowych, organem sprawujgcym nadzor
techniczny nad liniami i pojazdami kolejowymi, organem nadzorujgcym przestrzeganie praw pasazerow kolejowych,
organem uprawnionym do licencjonowania maszynistow, organem uprawnionym do certyfikowania przewozZnikow
kolejowych i autoryzowania zarzgdcow infrastruktury kolejowej, organem uprawnionym do certyfikowania podmiotéw
odpowiedzialnych za utrzymanie, organem wifasciwym dla przyznawania uprawniern do wykonywania badan
technicznych, o ktérych mowa w art. 22g ust. 2, organem nadzorujgcym osrodki szkolenia i egzaminowania
maszynistow, organem nadzorujgcym podmioty uprawnione do przeprowadzania badan lekarskich i psychologicznych
maszynistow, organem wyznaczonym do prowadzenia rejestru osrodkow szkolenia i egzaminowania, organem
wyznaczonym do prowadzenia listy podmiotow uprawnionych do przeprowadzania badan lekarskich
i psychologicznych maszynistow, organem kontrolujgcym spetnianie przez zarzqdcow infrastruktury, przewoZnikow
kolejowych i uzytkownikéw bocznic obowigzkdw w zakresie bezpieczeristwa kolei, organem nadzorujgcym zachowanie
bezpieczenristwa kolei oraz utrzymanie i eksploatacje linii kolejowych i bocznic, organem nadzorujgcym prace komisji
kolejowych, organem uprawnionym do wydawania zezwolern na dopuszczenie do eksploatacji i swiadectw
dopuszczenia do eksploatacji, organem wyznaczonym do prowadzenia rejestrow zezwoler i swiadectw dopuszczenia
do eksploatacji, organem wyznaczonym do prowadzenia spraw zwigzanych z nadawaniem literowego identyfikatora
dysponenta pojazdu kolejowego — VKM, organem uprawnionym do kontrolowania przewozéw kolejowych towarow
niebezpiecznych, organem wyznaczonym do prowadzenia krajowego rejestru pojazdow kolejowych, organem
uprawnionym do nadawania europejskich numeréw pojazdow kolejowych — EVN, organem wyznaczonym do
prowadzenia krajowego rejestru infrastruktury — RINF, organem wyznaczonym do prowadzenia spraw odstepstw,
o ktorych mowa w art. 25f ustawy o transporcie kolejowym, organem uprawnionym do rozpatrywania skarg, o ktorych
mowa w art. 22b ust. 4 (vide: art. 10, art. 13 ustawy o transporcie kolejowym)
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Urzedu Transportu Kolejowego w obszarze jednej z petnionych przez niego funkcji. Budzi to obawe
o ewentualne dziafania tego samego organu w innych, podporzqgdkowanych jego wtadzy, obszarach.

Jezeli wskazane powyzej sprzecznosci i trudnosci istniejgce w zasadach dziatania sq odpowiednio
rozstrzygane przez przefozonych, ktorzy biorq na siebie odpowiedzialnos¢ za te rozstrzygniecia, to mozna
okresli¢ takg kulture bezpieczeristwa jako pozytywngq. Ale jezeli przetozeni ,,umywajq rece” uchylajqc sie od
odpowiedzialnosci, zostawiajgc personel z problemem do rozwigzania i ze Swiadomoscig, Ze jesli cos pdjdzie
nie tak, to wtasnie jemu zostanie przypisana cafa odpowiedzialnos¢, to takq kulture bezpieczeristwa
naleZatoby ocenic negatywnie.

W sytuacji krytycznej pracownik miewa czasami tylko sekundy na podjecie wtasciwej decyzji. To rodzi stres,
powiekszany przez poczucie odpowiedzialnosci za — czesto — zycie i zdrowie innych ludzi, w petni zalezne od
trafnosci podjetej decyzji. Do tego dochodzi dodatkowy stres, wynikajgcy ze swiadomosci, ze taka decyzja
moze byc¢ pozniej analizowana i oceniana.

Pracownicy nizszych szczebli firmy czesto widzq, albo sq swiadomi, zagrozen i nieprawidfowosci, ktdre
niekoniecznie sq znane osobom na wyzszych szczeblach hierarchii zarzqdzania. Mogg o nich informowac
albo zignorowaé. Organizacja o pozytywnej kulturze bezpieczeristwa powinna wspiera¢ pracownikdw
zachecajgc ich do szczerosci, nawet w przypadkach, kiedy nalezy zawiadomic o niewtasciwej (zagrazajqcej
bezpieczeristwu) postawie innych pracownikéw.

Kazde takie zachowanie, kazdy rodzaj prewencyjnej postawy przyjmowanej przez osoby sposrdd personelu,
powinien byc tez traktowany jako wazny sygnat dla zwierzchnikdw i kierownictwa firmy.

Praca w zawodach kolejowych tworzy jeszcze jeden dodatkowy problem — wielu pracownikéw wypetnia
obowigzki pracujgc samotnie: maszynista w kabinie swego pojazdu trakcyjnego, dyZurny ruchu na
jednoosobowym posterunku, rewident podczas odprawy pociggu, drdznik na przejeZdzie kolejowo-
drogowym, by poprzestac tylko na niektorych. Bezposredni przetozony widzi ich rzadko, czasami raz na
dtuzszy czas, ograniczajqc sie na co dzienri do kontaktow telefonicznych czy e-mailowych. Stqd nalezy zwrdcic
uwage na ogromne znaczenie procesu szkolenia. Jakos¢ szkolen i ich powigzanie z praktykq na docelowych
stanowiskach pracy jest jednym z kluczowych zagadnien

Tu dochodzimy do roli jakq kultura bezpieczeristwa organizacji moze i powinna odgrywac, tworzqgc dla tych
0s6b odpowiednie wzorce zachowar i postaw, tworzqc wzory godne nasladowania, wspierane swiadomg
politykq kierownictwa organizacji. Wygodne, ergonomiczne stanowisko pracy jest wazne, wazine sq tez
jasne i klarowne zapisy procedur, instrukcji i regulamindéw, wysoka jakos¢ prowadzonych szkolenr, rownie
wazna jest tatwos¢ komunikacji wewnetrznej i jej sprawnosc, i podobnie wazine sq przyjazne stosunki
miedzyludzkie, wzajemna troska i Zyczliwos¢, mozliwos¢ poszukiwania wsparcia i dobrych rad w zespole
pracowniczym.

A jezeli dana organizacja nie wypracowata wtasnych wzorcow postaw i zachowan? Jezeli nie istnieje
organizacyjna kultura bezpieczeristwa, to poszczegdlne grupy pracownicze (rozumiane jako rodzaj grup
spotecznych) najprawdopodobniej stworzq wtasne, swoiste subkultury3.

33 subkultura [fac.], podkultura, zespot symbolicznych i aksjologicznych odniesier okreslajgcych odrebnosc danej grupy
wzgledem innych grup spotecznych. Potfozenie grupy w relacji do wtadzy, autorytetow, jej status i poczucie wtasnej
tozsamosci (np. etnicznej, zawodowej) prowadzq do wyfonienia sie subkultury, ktdorej zasadniczq funkcjg jest
zapewnienie bezpieczeristwa i spojnosci grupy oraz wypracowanie uktfadu znaczen, pozwalajgcego cztonkom takiej
grupy tolerowac wymogi sytuacji, w jakiej sie znajdujg. W ramach subkultury ksztaftujq sie wzory zachowan i wyglgdu
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Taka sytuacja sprzyja atomizacji danej organizacji, grozi brakiem wspdlnych celdw, rozproszeniem wysitkéw
i niejednolitosciq podejscia, co utrudnia wspdtdziatanie poszczegdlnych grup pracowniczych i
indywidualnych oséb dla osiggania celdw biznesowych tej organizacji i niesie szczegdlne zagrozenia w
obszarze bezpieczeristwa.

Zwiqzek niektorych zagadnieri z szeroko rozumianym bezpieczeristwem kolei nie zawsze jest oczywisty.
W pewnej firmie, zgodnie z wymogami prawa pracy, oczekiwano, ze pracownik zgfosi fakt przebywania na
zwolnieniu lekarskim najpdzniej pierwszego dnia korzystania z tego zwolnienia. Oznaczafo to dla obsady
posterunkow czy, jak w tym konkretnym przypadku, dla druzyn pociggowych — czekanie na pracownika do
,ostatniej chwili” i w pospiechu wydelegowanie zastepcy przy braku czasu na potwierdzenie posiadania
przez niego uprawniert do wykonania danej pracy. W tej sytuacji przetoZeni, przy wsparciu czesci bardziej
odpowiedzialnych pracownikéw, zaproponowali, by pracownicy powiadamiali zaktad pracy juz wtedy, gdy
zdecydujq sie is¢ do lekarza, uprzedzajgc, ze by¢ moze znajdq sie na zwolnieniu lekarskim i nie przyjdg na
wyznaczong stuzbe. Po pewnym czasie stafo sie to praktykqg powszechnq. Pozwolito to organizowacd
zastepstwa spokojnie, bez pospiechu i z uwzglednieniem wszystkich aspektéw, w tym nawet dyspozycji
psychicznej i biezgcej kondycji planowanego zastepcy. W efekcie zdarzato sie mniej bteddw, pracownicy byli
lepiej przygotowani do pracy, a sama praca byta lepiej zorganizowana. Pomimo braku oczywistego zwigzku
zgtaszania przysztej nieobecnosci pracownika z bezpieczeristwem kolei, praca po wdroZeniu przedstawionej
praktyki stata sie bardziej bezpieczna — odnotowano istotne zmniejszenie sie liczby wypadkdw przy pracy
z tytutu czynnika ludzkiego.

Szczegdtowy opis zagadnien zwigzanych z kulturg bezpieczeristwa w powigzaniu z systemem zarzqdzania
bezpieczeristwem kolejowym zawiera Zatgcznik nr 4 do Przewodnika: Wymogi dotyczgce systemu
zarzgdzania bezpieczeristwem w zakresie certyfikacji bezpieczeristwa lub autoryzacji bezpieczeristwa V1.2
»Kultura bezpieczeristwa Wprowadzenie do kultury bezpieczeristwa oraz strategia poprawy kultury
bezpieczenstwa”(AGENCIA KOLEJOWA UNII EUROPEJSKIE])
https://www.era.europa.eu/sites/default/files/activities/docs/quide_sms_requirements_pl.pdf.)

jej uczestnikow, charakterystyczny jezyk (gwara), system wartosci. Zrédto: strona
http://encyklopedia.pwn.pl/haslo/subkultura;3980959.html dostep 2016-03-09
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3. SMS, MMS

W dalszej czesci Biatej Ksiegi tematyka systemow bezpieczeristwa i zwigzanych z nimi zagadnien sq
rozpatrywane w odniesieniu do przepiséw Dyrektywy UE 2004/49 w sprawie bezpieczeristwa kolei. Nalezy
jednak mie¢ na uwadze, iz Dyrektywa 2004/49/WE zostata przeksztatcona w drodze nowej dyrektywy:
,DYREKTYWA PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO | RADY (UE) 2016/798 z dnia 11 maja 2016 r. W SPRAWIE
BEZPIECZNSTWA KOLEI (WERSJA PRZEKSZTAtCONA)”. Zgodnie z brzmieniem Art. 34 tej nowej dyrektywy,
,Dyrektywa 2004/49/WE, zmieniona dyrektywami wymienionymi w zatgczniku IV czes¢ A, traci moc od dnia
16 czerwca 2020 r., bez uszczerbku dla zobowiqzan paristw cztonkowskich dotyczgcych termindw
transpozycji do prawa krajowego i rozpoczecia stosowania dyrektyw okreslonych w zatqczniku 1V czes¢ B”.
Transpozycja tego aktu (Dyrektywy 2016/798) do prawa krajowego przez paristwa czfonkowskie powinna
nastgpic do 16 czerwca 2019, niemniej paristwa mogq przedtuzyc ten termin o rok t.j. do 16 czerwca 2020 r.
Polska skorzystata z tej mozliwosci przedtuzenia. Podstawowe cele oraz zasady i definicie w obu
dyrektywach sq tozsame, niemniej trzeba wzig¢ pod uwage, ze zgodnie z obowiqzujgcym stanem prawnym,
po 16 czerwca 2020 roku opisane ponizej odniesienia do przepisow Dyrektywy 2004/49 stracq swoja
aktualnos¢. Dyrektywa 2016/798 jest czescig tzw. IV pakietu kolejowego i zostata omoéwiona w rozdziale
3.6, ,,1V Pakiet Kolejowy”, niniejszego opracowania.

W biznesie tradycyjnie traktowano problemy jako nieprawidtowosci i wady po stronie indywidualnych
wykonawcdw, odzwierciedlajgce ich niewystarczajgcq wiedze albo nieodpowiedni poziom umiejetnosci.
W podejsciu systemowym przyjeto odmienny poglgd — ze wiekszos¢ bteddw (usterek i wad) odzwierciedla
dajgce sie przewidzie¢ ludzkie btedy i wady, w kontekscie stabo zaprojektowanego systemu (np.
spodziewane obnizenie uwagi w zwiqgzku z dtugim czasem pracy, albo tatwe do przewidzenia btedy
popetniane przez relatywnie niedoswiadczony personel w skomplikowanych sytuacjach). Zamiast
koncentrowania sie na dziataniach naprawczych, na upominaniu poszczegdlnych osob, albo na zaradczym
instruowaniu, podejscie systemowe opiera sie na identyfikacji okolicznosci lub czynnikdw przyczyniajgcych
sie do popetniania bfedow i wdrazaniu takich ,zmian w systemie”, ktdre zredukujq liczbe bftedow lub
zminimalizujq ich wptyw na pracownikow.

Zgodnie z tym poglgdem zapobieganie ludzkim btedom, zanim one sie wydarzq, albo eliminowanie ich
negatywnych skutkow, jest zdecydowanie bardziej owocne niz poszukiwanie sposobu na ksztaftowanie
nieskazitelnie doskonatych wykonawcow. W tym podejsciu systemowym brane sq rowniez pod uwage
zagadnienia uwzgledniajgce czynnik ludzki (w tym ergonomie), miedzy innymi projektowanie regut
postepowania, harmonogramdéw czynnosci i innych czynnikéw, ktére sq rutynowo brane pod uwage
w innych, cechujgcych sie wysokim ryzykiem, sektorach gospodarki, a ktdore tradycyjnie byty zupetnie
ignorowane“.

34 Zrodto: Application guide for the design and implementation of a Railway Safety Management System, SMS
RELATED TERMINOLOGY, European Railway Agency Safety Unit, ERA/GUI/02-2011/SAF, Version 1, 13/12/2010, str. 23,
ttumaczenie autorskie.
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Co oznacza podejscie systemowe w praktyce i jak w sposdb przystepny je wyjasni¢? Kazdy cztowiek, gdy
widzi nadlatujgcy w jego kierunku przedmiot, instynktownie sie uchyla. Podejscie systemowe, oparte na
identyfikowaniu mozliwych zagrozen i oszacowaniu zwigzanych z nimi ryzyk, to takie ,,uchylenie sie”, juz nie
pojedynczej osoby, ale catej organizacji. Ale czy mozna stale sie ,uchylac” i przez to zawsze chodzi¢
zgarbionym? To niepraktyczne i niezdrowe — stqd Srodki kontroli ryzyka®™, aplikowane tylko tam, gdzie
uznamy to za uzasadnione i konieczne, i tylko wtedy, gdy to niezbedne. Srodek kontroli ryzyka to przejaw
czujnosci catej organizacji — to gotowosc do ,,uchylenia sie” — jezeli tylko dostrzezemy, ze niebezpieczeristwo
sie zbliza. W rzeczywistosci istnieje alternatywa — albo bedziemy zapobiegac albo neutralizowac skutki,
naprawiac i odbudowywac. Niestety, nie wszystko mozna odbudowac i naprawié, a straty, na zawsze juz

pozostangq stratami.

Mozna oczywiscie powiedzie¢, ze rowniez po fakcie mozliwe jest wypracowanie wnioskow w zakresie
zapobiegania kolejnym, podobnym, zdarzeniom. Cho¢ jest to podejscie racjonalne i wykorzystujqce zebrane
doswiadczenia, jednak zaktada w pewien sposéb zgode na poniesienie strat i ofiar, bo opierajgc sie na
analizach i wnioskach czerpanych z doswiadczenia milczqgco zaktadamy, ze do tych pierwszych zdarzen
bedzie dochodzi¢. Dopiero potem bedziemy je badac, analizowad, mierzyc i zastanawiac sie, jak nie dopuscic
do podobnych zdarzen w przysztosci. Warto tez zajg¢ sie racjonalnym przewidywaniem mozliwosci
wystgpienia niekorzystnych zdarzen, takich, jakie jeszcze dotychczas nie wystgpity i nie mamy doswiadczer
w tym zakresie. W nastepnych krokach konieczne jest state monitorowanie i udoskonalanie przyjetych
zatfozen i rozwiqzan. Dojrzate organizacje sq Swiadome tego, Ze proces skutecznej kontroli ryzyka jest
mozliwy tylko przy zintegrowaniu trzech kluczowych parametréw: czynnika technicznego obejmujgcego
stosowane narzedzia i wyposazenie, czynnika ludzkiego obejmujgcego bezposrednio zaangazowanych
pracownikoéw i ich umiejetnosci, wyszkolenie i motywacje oraz czynnika organizacyjnego obejmujgcego
procedury i metody okreslajgce zaleznosci pomiedzy zadaniami. Tym samym, dobry system zarzqdzania
bezpieczeristwem musi skutecznie monitorowac i ulepszac srodki kontroli ryzyka dotyczqce tych wszystkich
trzech parametréw’.

Od strony formalnej, posiadanie przez danq organizacje Systemu Zarzqdzania Bezpieczeristwem, jest
warunkiem prowadzenia dziatalnosci w dziedzinie przewozow kolejowych lub zarzqdzania infrastrukturg
kolejowq.

Utworzenie i wdrozenie systemu zarzgdzania bezpieczeristwem jest podstawowym warunkiem uzyskania
autoryzacji bezpieczenstwa przez zarzqdce infrastruktury kolejowej oraz certyfikatu bezpieczenstwa przez
przewoznika kolejowego. State stosowanie procedur SMS oraz ich doskonalenie jest natomiast warunkiem
koniecznym dla utrzymania waznosci wydanych certyfikatow i autoryzacji.

35 vide: Application guide for the design and implementation of a Railway Safety Management System, SMS RELATED
TERMINOLOGY, European Railway Agency Safety Unit, ERA/GUI/02-2011/SAF, Version 1, 13/12/2010, str. 18

36 PODEJSCIE SYSTEMOWE, Przewodnik dotyczqcy opracowywania i wdrazania kolejowego systemu zarzgdzania
bezpieczeristwem, European Railway Agency Safety Unit, ERA/GUI/01-2011/SAF, Version 1, 13/12/2010, str. 9
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Proces certyfikacji lub autoryzacji bezpieczeristwa polega na weryfikacji zgodnosci przyjetego systemu
zarzgdzania z kryteriami wynikajgcymi z wymagan wspdlnej metody bezpieczeristwa w zakresie oceny
zgodnosci (rozporzqdzenia Komisji Europejskiej nr 1158/2010 i 1169/2010), z uwzglednieniem kompletnosci
opracowanych procedur oraz na ocenie ogdlnej zdolnosci wnioskodawcy do bezpiecznej realizacji zadan
przewoznika kolejowego lub zadan zarzgdcy infrastruktury kolejowej. Po uzyskaniu certyfikatu Ilub
autoryzacji bezpieczenistwa, wdrozenie oraz prawidfowe stosowanie rozwiqgzan przyjetych w systemach
zarzgdzania bezpieczeristwem podlega weryfikacji w ramach dziatari nadzorczych, realizowanych w oparciu
o wymagania wspdlnej metody bezpieczeristwa w zakresie nadzoru (rozporzqdzenie Komisji Europejskiej nr
1077/2012).%" %

System certyfikacji bezpieczeristwa przewoznikdw kolejowych i autoryzacji bezpieczeristwa zarzgdcow
infrastruktury kolejowej zaktada, ZzZe pomiedzy procesem certyfikacji a procesem nadzoru wystepuje stata
wymiana informacji o spostrzezeniach i nieprawidtowosciach zwigzanych z funkcjonowaniem danego
podmiotu. Informacje zgromadzone w ramach procesu certyfikacyjnego stanowiq jeden z elementow
ksztaftujgcych zakres dziatan nadzorczych, natomiast spostrzezenia zgromadzone w ramach procesu
nadzoru stanowiq jeden z elementow ksztaftujgcych proces odnawiania waznosci certyfikatow i autoryzacji
bezpieczeristwa.

37 Za materiatami  Urzedu  Transportu  Kolejowego  dostepnymi  na  stronie  internetowe;:
https://www.utk.qgov.pl/pl/bezpieczenstwo-systemy/zarzadzanie-bezpieczen/system-zarzadzania-bezp/11014,System-

zarzadzania-bezpieczenstwem.html

38 Aktualnie po implementacji nowych regulacji zgodnie z Dyrektywq 2016/798 , Rozporzqdzenia 1158/2010
i 1169/2010 stracq moc z dniem 16 czerwca 2025 r. Od 16 czerwca 2019 r. (w przypadku Polski w konsekwencji
prolongaty terminu od 16 czerwca 2010r.) réwnolegle stosuje sie Rozporzqdzenie Delegowane Komisji (UE) 2018/762
zdnia 8 marca 2018 r. ustanawiajgce wspdlne metody oceny bezpieczeristwa w odniesieniu do wymogow
dotyczqcych systemu zarzgdzania bezpieczeristwem na podstawie Dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady (UE)
2016/798 oraz uchylajgce rozporzqdzenia Komisji nr 1158/2010 i 1169/2010. Podobnie dotychczasowe Rozporzqdzenie
1077/2012 traci moc z dniem 16 czerwca 2019 r. i zostaje zastgpione poprzez Rozporzqdzenie Delegowane Komisji
(UE) 2018/761 z 16 lutego 2018 r. ustanawiajgce wspdlne metody oceny bezpieczeristwa w odniesieniu do nadzoru
sprawowanego przez krajowe organy ds. bezpieczeristwa po wydaniu jednolitego certyfikatu bezpieczenstwa lub
autoryzacji w zakresie bezpieczeristwa na podstawie Dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/798
i uchylajgce Rozporzqdzenie Komisji (UE) nr 1077/2012.


https://www.utk.gov.pl/pl/bezpieczenstwo-systemy/zarzadzanie-bezpieczen/system-zarzadzania-bezp/11014,System-zarzadzania-bezpieczenstwem.html
https://www.utk.gov.pl/pl/bezpieczenstwo-systemy/zarzadzanie-bezpieczen/system-zarzadzania-bezp/11014,System-zarzadzania-bezpieczenstwem.html
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3.1 System Zarzqdzania Bezpieczenstwem

Cel i struktura SMS

Strategicznym celem Systemu Zarzqdzania Bezpieczeristwem (SMS) jest zapewnienie dziatania
przedsiebiorstwa w sposob bezpieczny. Uporzgdkowany sposdb zarzgdzania organizacjq w postaci SMS, jest
bardzo korzystny dla kazdej organizacji, ktéra go wdrozyta. Takie jest powszechne przekonanie, oparte na
doswiadczeniach oraz naukowych opracowaniach. Porzgdek sprzyja uzyskiwaniu lepszych wynikow
biznesowych i operacyjnej efektywnosci, poprawia relacje z klientami i organami paristwa. Porzgdek jest
réwniez istotny dla budowy pozytywnej kultury bezpieczeristwa™.

SMS jest dosc¢ szczegdlnym systemem zarzqdzania, ale tez jednym z wielu rodzajow takich systemdw.
Systemy zarzqdzania, co do zasady, opierajg sie na podejsciu procesowym, zgodnie z ktorym zarzqdzanie
skupia sie na procesach (wzajemnie powigzanych czynnosciach), nakresleniu ich mapy oraz precyzyjnym
opisaniu tychze procesow. Samo sporzgdzenie opisu i mapy procesow pomaga zrozumiec interakcje jakie
pomiedzy nimi zachodzq, uzmystawia zaleznosci*’, pomaga zrozumie¢ role petnionq w dziataniu organizacji.
Patrzqc z innego punktu widzenia SMS wymusza systematycznos¢ w prowadzonych dziataniach. Dotyczy to
szczegdlnie przeglgdow zarzgdzania, audytdw wewnetrznych i raportowania. Dziatania te sq obligatoryjne,
a wiec muszq byc realizowane.

W matej organizacji stworzenie i stafe aktualizowanie dokumentacji systemowej SMS pozwala na
przemyslenie i zanalizowanie organizacji pracy oraz petnionych rél. W duzej organizacji samo istnienie
profesjonalnie opracowanej dokumentacji SMS przyczynia sie do ujednolicania procedur i sposobdéw pracy
w poszczegdlnych, na co dzien ze sobg niewspdtpracujgcych, komdrkach organizacyjnych, wykonujgcych te
same zadania w swoich lokalizacjach (obszarach dziatania), sprawia, Ze pracownicy ,mowiq jednym
jezykiem” i lepiej sie wzajemnie rozumiejq.

Wszystkie systemy zarzqdzania bezpieczeristwem podlegajq akceptacji. W Polsce organem akceptujgcym,
a w istocie organem certyfikujgcym SMS, jest Prezes Urzedu Transportu Kolejowego. Na podstawie
zaakceptowanych SMS Prezes Urzedu transportu Kolejowego wydaje certyfikaty i autoryzacje
bezpieczenstwa.

Wedtug danych ERADIS* dotychczas wydane zostato w Polsce 205 certyfikatéw bezpieczeristwa, w tym 100
certyfikatow A. ERADIS natomiast nie zawiera danych na temat autoryzacji bezpieczenstwa.

39 vide: PODEJSCIE SYSTEMOWE, Przewodnik dotyczqcy opracowywania i wdrazania kolejowego systemu zarzgdzania
bezpieczeristwem, European Railway Agency Safety Unit, ERA/GUI/01-2011/SAF, Version 1, 13/12/2010, str. 9

40 nie chodzi tu o zaleznosci formalne, kto komu podlega, ale o zaleznos¢ co, kiedy i kto musi wykonad, by ktos inny
mogt wykonac kolejny krok, by mozliwe byto przejscie do kolejnego etapu danego procesu.

41 zrédto: https://eradis.era.europa.eu/safety_docs/scert/default.aspx dostep 2019-10 - 24
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Urzqd Transportu Kolejowego podaje na swojej stronie internetowej*”’ wykaz 11 wydanych autoryzacji
bezpieczenstwa. Struktura SMS nie zostata jednoznacznie okreslona. Dyrektywa 2004/49/WE Parlamentu
Europejskiego | Rady z dnia 29 kwietnia 2004 r. w sprawie bezpieczeristwa kolei wspdlnotowych posrod
podstawowych elementéw systemu zarzqdzania bezpieczeristwem wymienia®: polityke bezpieczeristwa,
cele bezpieczeristwa i plany ich osiggania, procedury zapewniania zgodnosci ze standardami i normami,
procedury i metody oceny ryzyka, programy szkoleri i utrzymania kompetencji personelu, zapewnienie
wtasciwego obiegu informacji i dostepu do nich oraz nadzorowanie rozpowszechniania waznych informacji,
procedury zgtaszania i badania zdarzenri niebezpiecznych, ustanowienie zasad wspdtdziatania z wtadzami
publicznymi w zakresie plandw dziatania, informowania i alarmowania na wypadek niebezpieczeristwa,
a takze okresowe wewnetrzne audyty SMS. Dyrektywa przy tym okresla wytgcznie cel tych dziatarn méwigc
co ma zostac osiggniete, ale w najmniejszym stopniu nie wskazujgc jak ma to byc¢ zrobione. Zadanie
wskazania sposobdéw JAK osigga¢ w danej firmie okreslone w dyrektywie cele, spoczywa catkowicie na
barkach danej firmy. Jesli okreslone przedsiebiorstwo wdrozy 16 procedur systemowych a inne 24
procedury, to wszystko bedzie prawidfowo, o ile tylko cele wyznaczone w przepisach mogq by¢ realizowane.
Nazwy dokumentow systemowych rdéwniez nie majg znaczenia — jest tu petna dowolnos¢, z jednym
wyjgtkiem — zapis dyrektywy mdwi wprost o polityce bezpieczeristwa. | taki dokument w kaZzdym
przedsiebiorstwie zobowigzanym do wdrozenia SMS musi istniec.

Podmioty zobowigzane do stosowania SMS

Dyrektywa 2004/49/WE Parlamentu Europejskiego | Rady z dnia 29 kwietnia 2004 r. w sprawie
bezpieczeristwa kolei wspdlnotowych w artykule 4, ustep 3, stanowi: ,,Paristwa Czfonkowskie zapewniajq, ze
odpowiedzialnos¢ za bezpieczne funkcjonowanie systemu kolejowego i nadzor nad ryzykami z tym
zwigzanymi spoczywa na zarzqdcach infrastruktury i przedsiebiorstwach kolejowych, zobowiqzujgc je do
wdrozZenia niezbednych srodkdéw nadzoru ryzyka kiedy to wifasciwe — we wspdtpracy ze sobg, do
zastosowania krajowych przepisow | standardow bezpieczeristwa oraz do ustanowienia systemu
zarzqdzania bezpieczeristwem zgodnie z postanowieniami niniejszej dyrektywy (...)”*, a zapisem artykutu 2,
ustep 2, pozwala parstwom cztonkowskim ,(...)wytgczy¢ ze srodkéw, ktére przyjmujq do wdrozenia
niniejszej dyrektywy: a) sieci metra, tramwajow i inne systemy lekkiego transportu szynowego; b) sieci,
ktore sq funkcjonalnie oddzielone od reszty systemu kolejowego i sq z zaftozenia przeznaczone do
prowadzenia pasazerskich przewozow lokalnych, miejskich lub podmiejskich, oraz przedsiebiorstwa
kolejowe funkcjonujgce wytgcznie na tych sieciach; c) prywatngq infrastrukture kolejowgq, ktdra jest wytgcznie
uzytkowana przez wiascicieli tej infrastruktury do prowadzenia wtasnych przewozow towarowych.”.

42 Zrédfto: http://utk.gov.pl/pl/rejestry/autoryzacje-bezpieczens/15353,Rejestr-autoryzacji.html dostep 24 .10.2019r.

43 patrz: dyrektywa 2004/49/WE Parlamentu Europejskiego | Rady z dnia 29 kwietnia 2004 r. w sprawie
bezpieczenstwa kolei wspodlnotowych, zatfgcznik Ill, punkt 2.

44 Dyrektywa 2004/49/WE zostata przeksztatcona w drodze nowej dyrektywy: DYREKTYWA PARLAMENTU
EUROPEJSKIEGO | RADY (UE) 2016/798 z dnia 11 maja 2016 r. w sprawie bezpieczeristwa kolei (wersja przeksztatcona).
W Dyrektywie 2004/49 sms opisany byt w zatqczniku nr Il natomiast Dyrektywa 2016/798 odnosi sie do SMS m.in.
bezposrednio w art. 9 zatytutowanym ,Systemy zarzqgdzania bezpieczerstwem”
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Rzeczpospolita wytqczyta z obowigzku stosowania tych uregulowan na mocy artykutu 3 ustawy o
transporcie kolejowym linie tramwajowe, kolejowy transport wewngtrzzaktadowy, transport na liniach
kolejowych wgskotorowych (ponizej 300 mm szerokosci toru) oraz transport linowy i linowo-terenowy (z
nielicznymi wyjgtkami).”®

Gfowne wyzwania stosowania SMS

Prezes Urzedu Transportu Kolejowego sprawuje nadzdr nad systemami zarzqdzania bezpieczeristwem
zgodnie z zasadami okreslonymi w rozporzqdzeniach Komisji (UE) NR 1158/2010% z dnia 9 grudnia 2010 r.
w sprawie wspdlnej metody oceny bezpieczeristwa w odniesieniu do zgodnosci z wymogami dotyczqcymi
uzyskania kolejowych certyfikatow bezpieczeristwa oraz NR 1169/2010*" z dnia 10 grudnia 2010 r.
w sprawie wspdlnej metody oceny bezpieczeristwa w odniesieniu do zgodnosci z wymogami dotyczgcymi
uzyskania kolejowych autoryzacji w zakresie bezpieczeristwa.*®

Skoro wdrozenie systemu zarzgdzania bezpieczeristwem (SMS) jest obligatoryjne, to wydaje sie, ze w tym
zakresie sytuacja przedsiebiorstw polskiego sektora kolejowego jest ustalona. Przeczq temu, niestety,

informacje podawane na stronie internetowej Urzedu Transportu Kolejowego®, gdzie pojawiaty sie

wzmianki o niewdrozeniu, lub o niepetnym wdrozeniu, SMS w konkretnych firmach®®, cho¢ w opinii

zainteresowanych stanowisko UTK nie zawsze jest adekwatne do rzeczywistej sytuacji.

Traktowanie SMS jako ,potkownika” czyni z niego bardzo drogqg dekoracje, ktora nie dos¢, ze nic nie
wnosi, nie tylko jest czaso- i praco- chfonna, ale jeszcze w sSwiadomosci pracownikow utrwala
przekonanie, ze jest to wyfqcznie niepotrzebny przejaw biurokracji.

SMS musi by¢ w firmie powszechnie znany, stosowany na biezqco, aktualizowany i traktowany jako
optymalne narzedzie a nie jako spetnienie wytgcznie formalnego obowiqgzku narzuconego przez przepisy.

Najwieksze wyzwania stojgce przed przedsiebiorstwami zobowigzanymi do wdrozenia SMS to — jak wynika
z dotychczasowych doswiadczern — po pierwsze zapewnienie by system byt Zzywy, po drugie oparcie
prowadzonej kolejowej dziatalnosci operacyjnej na zarzqdzaniu ryzykiem. To pierwsze wyzwanie, bardziej
formalnej natury, jest prostsze do spetnienia.

45 Ustawa o transporcie kolejowym z dnia 28 marca 2003 r. ze zmianami do Ustawy - aktualnie obowiqzujgcy tekst
ujednolicony DZ.U 2019 poz. 710.

46 Dziennik Urzedowy UE seria L 326 z dnia 10 grudnia 2010.
47 Dziennik Urzedowy UE seria L 327 z dnia 11 grudnia 2010.
48 Patrz. Przypisy 38 i 44

49 http://utk.gov.pl/

50 np. informacja opublikowana 08.12.2015 Nieprawidtowosci w funkcjonowaniu systemu zarzgdzania
bezpieczeristwem spotki
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Przedsiebiorstwa kolejowe — zarzqdcy infrastruktury kolejowej i przewoznicy kolejowi — majq opisane
i wdroZone procedury audytdw, przeglgdow zarzgdzania, zarzqdzania zmianami, oceny ryzyka, szkolen itd.
Realizacja zapisdw procedur, sporzgdzenie odpowiednich dokumentdw, rozestanie ich zgodnie
z rozdzielnikiem sprawia, ze mozna by¢ pewnym, iz system zarzqdzania bezpieczeristwem funkcjonuje. To
drugie wyzwanie — oparcie dziatari operacyjnych na zarzqdzaniu ryzykiem — wymaga catkowitej zmiany
dotychczasowej filozofii dziatania, wymaga gruntownej przebudowy stosowanych procesow operacyjnych
i zupetnie odmiennego podejscia wszystkich uczestnikow. Podjecie takiego wyzwania to rzeczywisty dowdd
dojrzatosci przedsiebiorstwa i kompetencji jego kierownictwa.

3.2 Specyfika MMS

Zrédtem skrétu MMS nie sq przepisy prawa — zazwyczaj odczytuje sie go jako Maintenance Management
System, co jest ttumaczone jako System Zarzgdzania Utrzymaniemﬂ. Tymczasem rozporzgdzenie Komisji
(UE) Nr 445/2011%° oraz nr 2019/779°2 definiujq system utrzymania, to jest maintenance system (skrét MS).

Skoro jednak wspomniane rozporzqdzenie reguluje wyfqcznie kwestie certyfikacji podmiotéw
odpowiedzialnych za utrzymanie (ECM) wagondw towarowych, pozostaje obecnie nieuregulowane (lecz
zostato objete przepisami wspdlnotowymi, ktére w Polsce stanqg sie wymagalne po 16 czerwca 2020 r.>* )
zagadnienie pozostatych rodzajow pojazdéw kolejowych i podmiotéw odpowiedzialnych za ich utrzymanie™.

Pozwala to na pewnqg swobode w nazewnictwie i z tej przyczyny réwniez w niniejszym opracowaniu autorzy
postugujq sie okresleniem MMS jako terminem, ktdry wszedt juz do obiegu i zyskat powszechng akceptacje.

51 Skrét MMS zostat zaproponowany w 2010 na Politechnice Slgskiej w dwczesnej Katedrze Transportu Szynowego
w celu rozréznienia innego charakteru systemu utrzymania (MS), o ktérym mowa w Rozp. KE 445/2011 od
stosowanego w Polsce od 2005 roku jego rozumienia w dokumentacji technologicznej systemu utrzymania (DTSU).
Zazwyczaj odczytuje sie go jako Maintenance Management System, co jest tfumaczone jako System Zarzqdzania
Utrzymaniem.

52 Rozporzqdzenie Komisji (UE) NR 445/2011 z dnia 10 maja 2011 r. w sprawie systemu certyfikacji podmiotow
odpowiedzialnych za utrzymanie w zakresie obejmujgcym wagony towarowe oraz zmieniajgce rozporzqdzenie (WE) nr
653/2007, Dziennik Urzedowy UE, seria L 122 z dnia 11 maja 2011 r.

53 Rozporzgdzenie Wykonawcze Komisji (UE) 2019/779 z dnia 16 maja 2019 r. ustanawiajgce szczegotowe przepisy
dotyczqgce systemu certyfikacji podmiotow odpowiedzialnych za utrzymanie pojazdow zgodnie z dyrektywq Parlamentu
Europejskiego i Rady (UE) 2016/798 oraz uchylajqce rozporzqdzenie Komisji (UE) nr 445/2011, Dziennik Urzedowy UE,
seria L z dnia 27 maja 2019 r.

54 Zrédfo: http://utk.gov.pl/pl/aktualnosci/14601,Filar-techniczny-1V-pakietu-kolejowego-wejdzie-w-zycie-w-czerwcu-
2020-r.html dostep 2018-11-22

55 zgodnie z aktualnie obowigzujgcymi przepisami przy rejestracji kazdego pojazdu kolejowego w krajowym rejestrze
pojazdow kolejowych wnioskodawca jest zobowigzany wskazac podmiot odpowiedzialny za jego utrzymanie.



35

Celem systemu utrzymania jest zapewnienie, ze kazdy pojazd, za ktérego utrzymanie odpowiada ECM, jest
w stanie poruszac sie w bezpieczny sposob. W systemie utrzymania pojazdéw kolejowych przepisy UE
wyrézniajq funkcje zarzqdzania, rozwoju utrzymania, zarzqdzania utrzymaniem floty (taboru),
przeprowadzania utrzymania. Dla sprawnej realizacji tych funkcji ECM jest zobowigzany (w przypadku
podmiotu certyfikowanego®®) tworzy¢é odpowiedniq dokumentacje systemowq wraz ze stosownym
zestawem procedur’’.

Z punktu widzenia logiki tworzenia systemow zarzgdzania wszelkie zapisane powyzZzej ogdlne rozwazania na
ich temat dotyczqce SMS sq rowniez adekwatne w stosunku do MMS. Specyficzny jest zwigzek MMS
z transportem kolejowym — w zasadzie MMS dotyczy podmiotdw, ktdre na co dzieri nie zajmujq sie ruchem
kolejowym®®. Jednak pracujq na rzecz branzy — dla przewoznikéw kolejowych oraz zarzqdcéw infrastruktury
kolejowej. Z powodu znaczenia jakie ma ich praca dla bezpieczeristwa ruchu kolejowego organizacje te
zostaty wiqczone w obszar oddziatywania regulacji kolejowych.

Wszystkie systemy utrzymania (MMS) podmiotéw odpowiedzialnych za utrzymanie wagonow towarowych
(ECM) podlegajq certyfikacji. W Polsce organem certyfikujgcym MMS jest Prezes Urzedu Transportu
Kolejowego. Wedtug danych ERADIS” dotychczas wydane zostaty dla polskich przedsiebiorstw® 63
certyfikaty ECM, oraz 8 certyfikatéw®" dotyczqcych poszczegdinych funkcji systemu utrzymania®.

56 Art. 3 ust. 2 Rozporzqdzenia 2019/779 , Certyfikacja podmiotu odpowiedzialnego za utrzymanie, ktéra okresla
zgodnos$¢ z wymogami zatgcznika Il, jest obowigzkowa dla kazdego podmiotu odpowiedzialnego za utrzymanie: a)
ktory jest odpowiedzialny za utrzymanie wagonéw towarowych; lub b) ktéry nie jest przedsiebiorstwem kolejowym ani
zarzgdcq infrastruktury utrzymujgcym pojazdy wytgcznie na potrzeby wtasnej dziatalnosci.”

57 vide: rozporzgdzenie Komisji (UE) Nr 445/2011, zatqcznik Ill; zgodnie z polskim prawem krajowym dla kazdego
pojazdu kolejowego musi zostaé opracowana dokumentacja systemu utrzymania (inaczej: DSU), co jest dziataniem
niezwigzanym ze spefnieniem wymogdw rozporzqdzenia Komisji (UE) Nr 445/2011

58 nie ma przeciwwskazarn, by zarzqdcy infrastruktury kolejowej i przewoznicy kolejowi podejmowali sie petnienia tej
funkcji; w takim przypadku obwiqzujq ich takie same regufy i wymogi jakie dotyczg innych ECM.

59 7rédfto: https.//eradis.era.europa.eu/safety_docs/ecm/certificates/search_results.aspx?DocType=1 dostep 2016-03-
16

60 niektore przedsiebiorstwa uzyskaty certyfikaty w innych krajach cztonkowskich UE a nawet w krajach EOG
niebedgcych cztonkami UE.

61 https://eradis.era.europa.eu/safety docs/ecm/certificates/search results.aspx?DocType=1 oraz

https://eradis.era.europa.eu/safety_docs/ecm/certificates/search_results.aspx?DocType=3 dostep 2019-118-01

62 certyfikacja ta dotyczy wyfgcznie funkcji: rozwoju utrzymania, zarzgdzania utrzymaniem floty (taboru),
przeprowadzania utrzymania.


https://eradis.era.europa.eu/safety_docs/ecm/certificates/search_results.aspx?DocType=1
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Podobnie jak w przypadku SMS (dla RU i IM) gdy wdrozZenie systemu utrzymania (MMS) jest obligatoryjne
dla podmiotow zajmujgcych sie utrzymaniem, system ten podlega obowiqgzkowej certyfikacji, czasem
stwarzajgcej problemy, jak wynika z informacji, ktdre pojawiaty sie na stronie internetowej Urzedu
Transportu Kolejowego , o nieprawidtowosciach w funkcjonowaniu MMS w konkretnych firmach .

3.3 Powiqzanie SMS, MMS, QMS - systemy zintegrowane

Wiele cech kolejowego SMS jest bardzo podobnych do cech systemow zarzgdzania jakoscig lub bhp, czy
ochronq srodowiska. Z tej to przyczyny zasady dobrego zarzqgdzania mogq by¢ tatwo integrowane®.

Z praktycznego punktu widzenia sytuacje, w ktorej w danej firmie funkcjonuje réwnolegle kilka systemow
zarzgdzania, kazdy z wtasnymi procedurami, formularzami, audytami, przeglgdami, itd., itp., nalezy uznac
za mato komfortowq i nieracjonalng. Jednoczesnie dla pracownikdw jest to sytuacja nie do zaakceptowania
— muszq bowiem nauczyc¢ sie funkcjonowac rownolegle w nawet kilku niezaleznych systemach. Oczywiscie,
jest to mozZliwe, ale duzo trudniej jest zorganizowac niezaleznie prowadzone dziatania doskonalgce
w ramach tych oddzielnych systemdw zarzqdzania i dla kazdego z osobna. Stanowi to bez waqtpienia
nadmierne obcigzenie, w tym nadmierne obcigzenie kosztowe. Racjonalnym rozwigzaniem jest integracja
systemow zarzgdzania i stworzenie zintegrowanego systemu zarzgdzania (IMS — Integrated Management
System).Kluczem do efektywnego zintegrowanego systemu zarzgdzania (IMS) jest zaprojektowanie
precyzyjnych i fatwych w stosowaniu procesow: wszystkie procesy muszq byc starannie przemyslane, dobrze
zorganizowane | o precyzyjnie skoordynowanym wspdtdziataniu oraz muszq prowadzi¢ organizacje droggq
statego doskonalenia®.

Organy certyfikujgce® badajg wéwczas zintegrowany system zarzqdzania pod kgtem spetnienia wymogdéw
odnoszqgcych sie do jego konkretnej aplikacji, pomijajgc inne aspekty tego systemu, niezwigzane z tq
konkretng aplikacjg. Wynika to ze specyfiki samych organdw certyfikujgcych, ktdre nie zawsze sq
upowaznione do certyfikowania tych wszystkich systemdéw zarzqdzania, ktore dany IMS integruje.

Jak pokazuje praktyka, rowniez w naszym kraju sq juz przedsiebiorstwa sektora kolejowego, ktore
zdecydowaty sie skorzysta¢ z tej mozliwosci i wdrozyty zintegrowane systemy zarzqdzania. Jednak

”

stosunkowo niskie zainteresowanie integracjqg systemow ,kolejowych” z pozostatymi systemami jest
wynikiem ,,grzechu pierworodnego” powstatego na etapie wymaganej do zatwierdzania przez uprawniony

organ ich formy, jako podstawowego wymagania do uzyskania certyfikatu lub autoryzacji bezpieczerstwa.

63 vide: RSD and other management standards, Application guide for the design and implementation of a Railway
Safety Management System, European Railway Agency Safety Unit, ERA/GUI/03-2011/SAF, Version 1, 13/12/2010, str.
4.

64 RSD and other management standards, Application guide for the design and implementation of a Railway Safety
Management System, European Railway Agency Safety Unit, ERA/GUI/03-2011/SAF, Version 1, 13/12/2010, str. 5,
ttumaczenie autorskie.

65 w odhniesieniu do systemu zarzqdzania bezpieczeristwem (SMS) oraz dla systemu utrzymania podmiotow
odpowiedzialnych za utrzymanie wagondow towarowych funkcje te petni Prezes Urzedu Transportu Kolejowego.
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Obecna zmiana podejscia organu certyfikujgcego (UTK) umoZliwiajgca takq integracje, niestety, nie
generuje odpowiednich zmian. A szkoda, bowiem utrzymywanie nadmiernej liczby dziatan zwigzanych
zréownolegtym zapewnieniem wymagan, np. audytowania kaidego z systemow odrebnie, nie jest
pozytywnie odbierane przez personel w nich uczestniczgcy.

3.4 Audyty SMS/MMS

W naszym spofteczeristwie, z wielu przyczyn, ustalifo sie pewne przywigzanie do sprawowania nadzoru nad
réznego rodzaju dziatalnosciq za pomocqg kontroli. Kontroli wprowadzanej czesto ,z zaskoczenia” — bez
wczesniejszego uprzedzenia, ktdrej jedynym sensem i celem jest znalezienie uchybien i wykroczenr przeciw
obowigzujgcym zasadom oraz ukaranie winnych tychze uchybien i wykroczer. Po zaaplikowaniu kary
wszystko — caty proces — po jakims czasie, powtarza sie od nowa. Nikt nie oczekuje, ze w wyniku kontroli
zostanqg wprowadzone jakiekolwiek dziatania doskonalgce — celem jest wykrycie nieprawidfowosci
i przypisanie winy do konkretnych osob.

Kraricowo odmiennie wszystkie nowoczesne systemy zarzqdzania, w tym SMS i MMS, zobowiqzujq tych,
ktorzy systemy wdrozyli, do korzystania z audytu jako metody sprawowania nadzoru nad dziataniami
organizacji.

Audyt to dziatalnosc, ktorej celem jest usprawnienie operacyjne organizacji i wniesienie do niej wartosci
dodanej. Audyt wewnetrzny pomaga organizacji w osigganiu jej celow poprzez systematyczne i metodyczne
podejscie do oceny i doskonalenia skutecznosci proceséw zarzqdzania ryzykiem, kontroli i zarzqdzania
organizach66.

W przytoczonej powyzZej definicji pojawia sie termin kontrola. Jednak ta kontrola nie ma nic wspdlnego
z kontrolg opisang na wstepie. Wszystko zaleZzy od sposobu zdefiniowania tego pojecia — tu kontrola
oznacza — koricowq faze zarzqdzania, proces zmierzajgcy do zapewniania, aby rzeczywiste dziatania byty
zgodne z planowanymi. Jest to obserwacja i systematyczne wprowadzanie korekt do biezgcych dziatan dla
utatwienia realizacji celow. Dokonywana jest zatem kontrola zdolnosci zaprojektowanego systemu do
zapanowania nad zdarzeniami , ktére mogq pojawic sie podczas dziatan organizacji, w tym w procesach
zmian potencjalnie wptywajgcych na poziom ryzyka. W sytuacji, gdy jakas czes¢ organizacji nie dziata
zgodnie z zatozeniami, zadaniem kierownika jest identyfikacja przyczyny takiej sytuacji oraz
natychmiastowe wszczecie postepowania majgcego na celu poprawe takiego stanu. Kontrola niezbedna jest
w sytuacjach zmiany otoczenia przedsiebiorstwa, ztoZonosci organizacji, nieuchronnosci bteddow. Spetnia
wiele waznych funkcji: poréwnuje rzeczywiste wyniki z planowanymi, koryguje btedy, wptywa na ksztaft
przysztych dziatan. Waznym elementem jest ustalenie zakresu kontrolowanego obszaru (produkcja, finanse,
logistyka, marketing, zasoby ludzkie) w celu usprawnienia funkcjonowania organizacji. Wyniki kontroli
stanowig istotne dane wyjsciowe do kolejnego przebiegu procesu planowania®.

66 w odniesieniu do systemu zarzqdzania bezpieczeristwem (SMS) oraz dla systemu utrzymania podmiotow
odpowiedzialnych za utrzymanie wagondéw towarowych funkcje te petni Prezes Urzedu Transportu Kolejowego.

67 Zrédfo: https.//mfiles.pl/pl/index.php/Funkcje_zarz%C4%85dzania dostep 2016-03-15.



38

Audyt mozna zdefiniowa¢ jako ustrukturyzowany proces pozyskiwania dowoddw dla wykazania zgodnosci
z wyspecyfikowanymi wymogami, prowadzony w celu zidentyfikowania mozliwosci doskonalenia obszaru
objetego audytem. Temu celowi stuzy identyfikacja niezgodnosci, rejestrowanie spostrzezen i okreslanie na
ich podstawie wnioskdéw i rekomendacji z audytu. W wyniku audytu wdrazane sq dziatania korekcyjne,
korygujgce® i zapobiegawcze®. Audyt zawsze rozpoczyna sie po uprzedzeniu oséb, ktérych dziatania znajdg
sie w obszarze zainteresowania i uzgodnieniu z nimi szczegétowego planu audytu. Nadto osoby te majg
zapewniony czas na przygotowanie sie do audytu.

O wszystkich zidentyfikowanych niezgodnosciach, i o wszelkich sformutowanych spostrzezeniach, osoby
audytowane informowane sq na biezgco. Wszystkie wazne informacje (niezgodnosci, spostrzezenia, wnioski,
rekomendacje) sq szczegéfowo opisywane w raporcie z audytu.

Zasady wydajq sie jasne i proste — cata trudnosc lezy w praktycznym ich zastosowaniu. Wiele zalezy od
kompetencji audytora, ale i od postawy audytowanych, ich szczerosci i otwartosci. Dla sprawnego,
efektywnego audytu rzeczami kluczowymi sq jakos¢ komunikacji wewnetrznej, rzetelnos¢ w wypetnianiu
obowigzkow i poprawnos¢ stosunkéw miedzyludzkich w catej organizacji, na wszystkich jej szczeblach.
Audyt nie doprowadzi do poprawnych wynikéw i bedzie nieskuteczny, gdy uczestnicy bedq mdwic nie to, co
uwazajq za stuszne, ale to, co wydaje sie im oczekiwane i nie narazi ich na nieprzyjemne konsekwencje.
Stgd, w wielu dojrzatych organizacjach, audyt wewnetrzny wykonujg niezalezne podmioty zewnetrzne,
nieskrepowane ,organizacyjng poprawnoscig polityczng”. Takiemu zewnetrznemu ,audytorowi
wewnetrznemu” jest tatwiej skfoni¢ osoby z wewngqtrz danej organizacji do wiekszej otwartosci i szczerosci.

Wszystkie przedsiebiorstwa kolejowe w Polsce, dziatajgce co najmniej od 2010 roku, majq juz za sobq kilka
lat doswiadczern w prowadzeniu audytdw wewnetrznych oraz w realizacji niezaleznych audytow
zewnetrznych, to jest audytow przeprowadzanych przez Urzqd Transportu Kolejowego, w trybie nadzoru, po
wydaniu certyfikatu bezpieczeristwa lub autoryzacji bezpieczenstwa, albo certyfikatu podmiotu
odpowiedzialnego za utrzymanie wagonow towarowych. Sq to bardzo rdznorodne doswiadczenia, nie
zawsze pozytywne, o czym swiadczq informacje zamieszczane na stronie internetowej Urzedu Transportu
Kolejowego™. Zastrzezenia, uwagi i wnioski Urzedu Transportu Kolejowego, formufowane w zwigzku
Z funkcjonowaniem systemu audytéow w poszczegdlnych przedsiebiorstwach, stuzq doskonaleniu systemu
i powinny by¢ traktowane jako pozyteczna wskazdwka.

68 dziatania korekcyjne oznaczajq usuniecie niezgodnosci, korygujgce — likwidacje przyczyny niezgodnosci — Zrodto:
https://mfiles.pl/pl/index.php/Niezgodno%C5%9B%C4%87 dostep 2016-03-15.

69 dziatania zapobiegawcze majq na celu usuwanie przyczyn potencjalnych niezgodnosci (to jest takich, ktore jeszcze
nie wystgpity, ale istnieje mozliwos¢ ich wystgpienia) - zrédfo:
https.//mfiles.pl/pl/index.php/Dzia%C5%82ania_doskonal%C4%85ce dostep 2016-03-15.

70 np. informacja opublikowana dnia 02.07.2015 Prezes UTK nadzoruje stosowanie przez przewoznikow Systemow
Zarzgdzania Bezpieczeristwem — nieprawidfowosci przewoznika kolejowego, w ktorej stwierdzono, Ze naruszone
zostato kryterium S.1 zatgcznika Il rozporzqdzenia Komisji (UE) Nr 1158/2010, ktore brzmi: Istnieje niezalezny
i bezstronny system audytu wewnetrznego, funkcjonujgcy w przejrzysty sposob.
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Wydaje sie, ze systemowe podejscie do zarzgdzania bezpieczeristwem kolei nie jest w Polsce w petni
aprobowane przez niektdrych przedstawicieli tych grup spotecznych, ktére na co dzier, zawodowo, majq do
czynienia z transportem kolejowym. Regulacje wspdlnotowe w tym zakresie nader czesto traktowane sq
jako dziwne i dos¢ odlegte od powszechnie przyjetych przez srodowiska kolejowe praktyk. Z punktu widzenia
0s0b niechetnych lub nawet uprzedzonych do nowych dziatar i pomystow, przedsiebiorstwa kolejowe od
ponad stu lat dziataty bez regulacji typu SMS, MMS, CSM itp. i wprowadzanie nowych rozwiqzan
systemowych jest zbedne. Btgd takiego podejscia podkresla praktyka innych niz kolej sektoréow gospodarki,
gdzie podejscie systemowe, oparte na zarzqdzaniu ryzykiem, zdobytfo sobie trwate miejsce posrdd innych
narzqdzi zarzqdczych. Przekonanie nastawionych negatywnie os6b wymaga dotoZenia staran i prowadzenia
konsekwentnej polityki informacyjnej gfdwnie z inicjatywy o0sob zarzqdzajgcych, w tym cztonkdw
najwyzszego kierownictwa przedsiebiorstw.

3.5 Objecie bocznic kolejowych certyfikatem bezpieczenstwa

Szczegdlnym przypadkiem pofqczenia zarzqdzania bocznicami z Systemem Zarzgdzania Bezpieczeristwem
przewoznika kolejowego jest mozZliwos¢ uwzgledniona w par. 8a rozporzgdzenia Ministra Infrastruktury
i Rozwoju z dnia 17 lutego 2015 r. zmieniajgcego rozporzgdzenie w sprawie warunkow oraz trybu
wydawania, przedtuzania, zmiany i cofania autoryzacji bezpieczeristwa, certyfikatow bezpieczeristwa
i Swiadectw bezpieczeristwa” .

Nalezy przy tym pamietaé, ze zapisy art. 10 ust. 11 nowej Dyrektywy w sprawie Bezpieczeristwa Kolei 7

ograniczajg mozliwos¢ objecia bocznic certyfikatem bezpieczeristwa przewoznika kolejowego jedynie do
bocznic bedgcych wifasnosciq tegoz przewoZnika. Powyzisza konstrukcja umozliwia rozszerzenie przez
przewoznika kolejowego obszaru zastosowania posiadanego SMS o objecie jego dziataniem (a co za tym
idzie zaktualizowanym certyfikatem bezpieczeristwa) uzytkowanych bocznic. W tym przypadku przewoznik
(bedgcy jednoczesnie uzytkownikiem bocznicy) jest zwolniony z obowigzku posiadania Swiadectwa
bezpieczeristwa dla okreslonych w SMS bocznic.

Nadzér nad ryzykiem operacyjnym, monitorowanie stanu bezpieczeristwa, zarzgdzanie utrzymaniem
i towarzyszqce procesy SMS mogq z powodzeniem byc rozszerzone w przypadku przewoZnika uzytkujgcego
bocznice o te dziatalnosc. Takie rozwiqgzanie bardziej zapewnia bezpieczeristwo przewozdéw kolejowych na
bocznicy niz dopuszczalna w Ustawie o transporcie kolejowym mozliwos¢ wykonywania przewozdéw
kolejowych w obrebie bocznicy i stacji kolejowej przez przedsiebiorce, ktory moze je prowadzi¢ bez
obowigzku systemowego zarzqdzania bezpieczeristwem (poza obowigzkiem posiadania zatwierdzonej przez
Prezesa UTK dokumentacji systemu utrzymania - DSU).

71 6 paZdziernika 2015 r. weszto w Zycie Rozporzgdzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 25 wrzesnia 2015 r.
w sprawie warunkow oraz trybu wydawania, przedtuzania, zmiany i cofania autoryzacji bezpieczenstwa, certyfikatow
bezpieczenstwa i swiadectw bezpieczeristwa (Dz. U. z 2015 r. poz. 1548).

72 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego | Rady (UE) 2016/798 z dnia 11 maja 2016 r. w sprawie bezpieczeristwa kolei
(Dz. Urz. seria L 138/102 z dnia 26.5.2016)
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Nalezy wspomniec, Ze z uwagi na kryteria oceny znaczenia, zmiany takie jak: skutki awarii, innowacyjnos¢
rozwiqgzania w odniesieniu do danego przewoznika, ztoZonos¢ zmiany, odwracalnos¢ zmiany, objecie bocznic
certyfikatem bezpieczeristwa przewoznika, bedzie w kazdym przypadku, bez wqgtpienia, zmiang znaczgcg,
wymagajqcq przeprowadzenia procedur przewidzianych w Rozporzqdzeniu KE 402/2013 i uwzglednionych w
SMS.

W przypadku, gdy przewoznik, ktory objgt bocznice swoim SMS, udostepnia je innym przewoZnikom,
powinien uwzglednic te operacje poprzez odpowiednie modyfikacje SMS.

Watpliwosci mogq powstac w sytuacji, gdy przewoznik na podstawie odpowiednich umdw zlecit zarzqdzanie
bocznicqg kolejowqg odrebnemu podmiotowi. Wydaje sie, ze w takim przypadku bocznica powinna by¢
uzytkowana w oparciu o Swiadectwo bezpieczeristwa i trudno byfoby objgé te bocznice SMS-em
przewoznika, szczegdlnie wtedy, gdy bocznica jest udostepniana innym przewoZnikom. W zasadzie
Swiadectwo uzytkownika bocznicy powinien posiadac ten podmiot, ktdry jest jej faktycznym uzytkownikiem,
niezaleznie od tego kto jest wtascicielem bocznicy.

3.6 Zagadnienia prawne zwiqgzane z bezpieczenistwem kolei w kontekscie IV
pakietu kolejowego

IV pakiet kolejowy, to zbidr szesciu aktéw prawnych Unii Europejskiej przyjetych przez Parlament Europejski
i Rade w 2016 r. - trzech rozporzgdzen i trzech dyrektyw. Akty te majq na celu ozywienie sektora transportu
kolejowego i zwiekszenie jego konkurencyjnosci w stosunku do innych rodzajow transportu lgdowego.
Obejmuje on dwa filary:

I. ,Filar techniczny”, ktory zostat przyjety przez Parlament Europejski i Rade w kwietniu 2016 r., na ktdry
sktadajg sie:

1. Rozporzgdzenie (UE) 2016/796 w sprawie Agencji Kolejowej Unii Europejskiej i uchylenia
rozporzqdzenia (WE) nr 881/2004;

2. Dyrektywa (UE) 2016/797 w sprawie interoperacyjnosci systemu kolei w Unii Europejskiej
(przeksztatcenie dyrektywy 2008/57/WE);

3. Dyrektywa (UE) 2016/798 w sprawie bezpieczeristwa kolei (przeksztatcenie dyrektywy
2004/49/WE).

Il. ,Filar rynkowy”, ktory zostat przyjety w grudniu 2016 r., obejmuje:

1. Rozporzqdzenie (UE) 2016/2338 zmieniajgce rozporzqdzenie (WE) 1370/2007 w odniesieniu do
otwarcia rynku krajowych ustug kolejowego transportu pasazerskiego;
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2. Dyrektywa 2016/2370 / UE zmieniajgca dyrektywe 2012/34/UE w odniesieniu do otwarcia rynku
krajowych kolejowych przewozow pasazerskich oraz zarzgdzania infrastrukturq kolejowg;

3. Rozporzgdzenie (UE) 2016/2337 uchylajgce rozporzqdzenie Rady (EWG) nr 1192/69 w sprawie
wspolnych zasad normalizujgcych rachunkowosé przedsiebiorstw kolejowych.

Filar rynkowy zakonriczy proces stopniowego otwierania rynku rozpoczety od czasow uchwalenia pierwszego
pakietu kolejowego. Ustanawia ogdlne prawo przedsiebiorstw kolejowych majgcych siedzibe w jednym
parnstwie cztonkowskim do prowadzenia wszystkich rodzajow ustug pasazerskich w catej Unii Europejskiej,
ustanawia zasady majgce na celu poprawe bezstronnosci w zarzqdzaniu infrastrukturq kolejowq
i zapobieganie dyskryminacji oraz wprowadza zasade obowigzkowego skfadania ofert publicznych
w zakresie kontraktow na ustugi kolejowe. Konkurencja na rynkach kolejowych ustug pasazerskich zacheci
operatoréw kolejowych do lepszego reagowania na potrzeby klientéw. Ponadto powinna sie przetozy¢ na
poprawe jakosci ustug przewoZnikdw i zwiekszenie ich optacalnosci. Konkurencyjne przetargi na zamdwienia
publiczne na ustugi transportu pasazerskiego, umozliwiq zaoszczedzenie pieniedzy publicznych. Z tego
wzgledu akty prawne sktadajqgce sie na filar rynkowy, cho¢ niewgtpliwie istotne dla sektora kolejowego, nie
majq wiekszego znaczenia dla zagadnienia bezpieczeristwa kolei.

Filar techniczny ma natomiast na celu zwiekszenie konkurencyjnosci sektora kolejowego poprzez znaczne
zmniejszenie kosztow i obcigzeri administracyjnych dla przedsiebiorstw kolejowych, ktdre chcqg prowadzi¢
dziatalnos¢ w catej Europie. W szczegdlnosci zmierza do zaoszczedzenia przedsiebiorstwom kolejowym
koniecznosci sktadania kosztownych wnioskdw w przypadku dziatalnosci wykraczajgcej poza jedno paristwo
cztonkowskie Unii Europejskiej. Zgodnie z nowymi przepisami, Agencja Kolejowa Unii Europejskiej wyda
zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji dla pojazddw kolejowych (tzw. VA) i certyfikaty bezpieczerstwa
dla przedsiebiorstw kolejowych (tzw. SSC), wazne w catej Unii Europejskiej. Do tej pory przedsiebiorstwa
kolejowe i producenci pojazdéw musieli by¢ certyfikowani oddzielnie przez kazdy wtasciwy krajowy organ
ds. bezpieczeristwa, czyli w polskim przypadku - Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego.

Ponadto filar techniczny IV pakietu tworzy przy Agencji Kolejowej Unii Europejskiej tak zwany One Stop
Shop, czyli ,,punkt kompleksowej obstugi”, ktory bedzie stanowit "jedno okienko" dla wszystkich wnioskéw
zwigzanych z bezpieczeristwem kolei, wykorzystujgc, w zatozeniu przepiséw IV pakietu kolejowego, fatwe,
przejrzyste i spojne procedury. Celem filaru technicznego IV pakietu kolejowego jest zagwarantowanie
interoperacyjnosci europejskiego systemu zarzqdzania ruchem kolejowym (ERTMS).

Przepisy te dqgzq tez do zmniejszenia wcigZz znacznej liczby obowiqgzujgcych przepisow krajowych, ktore
poprzez rdznicowanie stanu prawnego pomiedzy poszczegdlnymi parstwami cztonkowskimi, stwarzajq
ryzyko niewystarczajqgcej przejrzystosci i ukrytej dyskryminacji przewoZnikéw kolejowych pochodzgcych
z innych krajow Unii Europejskiej.

Z aktéw prawnych sktadajgcych sie na filar techniczny, w Polsce obecnie obowigzuje jedynie Rozporzqdzenie
(UE) 2016/796 w sprawie Agencji Kolejowej Unii Europejskiej. Dwa najistotniejsze z punktu widzenia
bezpieczeristwa kolei dokumenty - dyrektywa w sprawie interoperacyjnosci systemu kolei i dyrektywa
w sprawie bezpieczenstwa kolei - muszq zostac transponowane do krajowego porzqgdku prawnego.
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Zasadniczy termin na implementacje tych dyrektyw zostat wyznaczony na dzien 16 czerwca 2019 r., lecz
przewidziano w nich mozliwos¢ odroczenia tego obowiqgzku przez paristwa czfonkowskie o jeden rok. Az
siedemnascie paristw czfonkowskich, w tym Polska, Niemcy, Czechy, Litwa, totwa, Estonia, Szwecja, Wegry,
Austria, Belgia, Dania, Irlandia, Hiszpania, Portugalia, Chorwacja i Sfowacja, skorzystaty z tej mozliwosci, co
oznacza, ze przepisy krajowe w tych siedemnastu krajach bedg musiaty zosta¢ uchwalone najpdzniej do dnia
16 czerwca 2020 r. Odroczenie terminu implementacji ma w zatoZeniu pozwoli¢ przedsiebiorstwom
kolejowym na prawidtowe dostosowanie sie do wymagan przewidzianych w IV pakiecie kolejowym,
zaréwno pod wzgledem formalnym, jak i technicznym.

Na bazie umoéw dwustronnych prawodawstwo UE w zakresie transportu kolejowego stosuje takze
Szwajcaria, ktdra rozbita wdrazanie IV pakietu kolejowego do prawa krajowego na dwie zmiany prawa.
Model taki, z duzym prawdopodobieristwem, zostanie zastosowany takze w Polsce, w celu
zagwarantowania ciggfosci uprawnien polskich jednostek i organéw do prowadzenia dziatari w ramach
procesow dopuszczeniowych zwigzanych z zamykaniem i rozliczaniem inwestycji kolejowych.

Co wazne, gdyby do 16 czerwca 2020 r. nie uchwalono zmian ustaw i rozporzqdzeri odnoszqcych sie do
dyrektyw filaru technicznego IV pakietu kolejowego, przepisy tych dyrektyw bedq mogfy byc¢ stosowane
przez przedsiebiorcow kolejowych bezposrednio w Polsce (ale nie organy i jednostki oceniajgce), zgodnie
z ugruntowanym orzecznictwem Trybunatu Sprawiedliwosci Unii Europejskiej, w tym zwtaszcza z epokowym
wyrokiem ETS z dnia 5 kwietnia 1979 r. w sprawie 148/78 Pubblico Ministero vs Tullio Ratti.

Obecnie przepisy obowigzujgce w Polsce nadal pozostajqg niezmienione i odpowiadajqg regulacjom Ill pakietu
kolejowego, uchwalonego jeszcze w 2007 r., na ktory sktada sie przede wszystkim Dyrektywa 2007/58/WE
Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 pazdziernika 2007 r. zmieniajgca Dyrektywe 91/440/EWG
w sprawie rozwoju kolei wspdlnotowych oraz Dyrektywe 2001/14/WE w sprawie alokacji zdolnosci
przepustowej infrastruktury kolejowej i nakfadania optat za uzytkowanie infrastruktury kolejowej,
Dyrektywa 2007/59/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 pazdziernika 2007 r. w sprawie
przyznawania uprawnien maszynistom prowadzgcym lokomotywy i pociggi w obrebie systemu kolejowego
Wspdlnoty i Rozporzqdzenie (WE) nr 1371/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 paZdziernika
2007r. dotyczqce praw i obowigzkdw pasazerow w ruchu kolejowym uzupetnionego Dyrektywq 2008/57/WE
Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 17 czerwca 2008 r. w sprawie interoperacyjnosci systemu kolei we
Wspdlnocie. Przepisy dyrektyw filaru technicznego sktadajgce sie na IV pakiet kolejowy, nie zostaty jeszcze
implementowane do polskiego porzqdku prawnego. Tymczasem, do prawidtowej implementacji nowych
regulacji do polskiego prawa, wymagane bytoby znowelizowanie ustawy o transporcie kolejowym, jak i
szeregu rozporzqdzern Ministra Infrastruktury odnoszqcych sie do transportu kolejowego. Poniewaz w
pazdzierniku 2019 r. odbyty sie wybory parlamentarne, to jest mato prawdopodobne by jakiekolwiek zmiany
w tym zakresie zostaty uchwalone jeszcze w 2019 roku czy nawet pierwszych miesigcach 2020 roku.

Nadal zatem bezpieczeristwo ruchu kolejowego regulujg rozporzqdzenia, ktore nie implementujg nowych
dyrektyw IV pakietu kolejowego, w tym zwtaszcza:

1. Rozporzqdzenie Ministra Infrastruktury i Budownictwa z dnia 21 kwietnia 2017 r. w sprawie
interoperacyjnosci systemu kolei (Dz.U. z 2017 r. poz. 934);
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2. Rozporzqdzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 25 wrzesnia 2015 r. w sprawie warunkdw
oraz trybu wydawania, przedtuzania, zmiany i cofania autoryzacji bezpieczenstwa, certyfikatow
bezpieczenstwa i swiadectw bezpieczerstwa (Dz.U. z 2015 r. poz. 1548);

3. Rozporzqdzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 21 lipca 2015 r. w sprawie wspdlnych
wskaZnikow bezpieczeristwa (CSl) (Dz.U. z 2015 r. poz. 1061);

4. Rozporzqdzenie Ministra Transportu z dnia 19 marca 2007 r. w sprawie systemu zarzgdzania
bezpieczeristwem w transporcie kolejowym (tj. Dz.U. z 2016 r. poz. 328);

5. Rozporzqdzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 30 grudnia 2014 r. w sprawie pracownikow
zatrudnionych na stanowiskach bezposrednio zwigzanych z prowadzeniem i bezpieczeristwem ruchu
kolejowego oraz z prowadzeniem okreslonych rodzajow pojazdow kolejowych (Dz.U. z 2015 r. poz.
46);

6. Rozporzqdzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 13 maja 2014 r. w sprawie dopuszczania do
eksploatacji okreslonych rodzajow budowli, urzqdzer i pojazdéw kolejowych (Dz.U. z 2014 r. poz.
720 z pézn. zmianami);

7. Rozporzqdzenie Ministra Infrastruktury i Budownictwa z dnia 7 kwietnia 2017 r. w sprawie
udostepniania infrastruktury kolejowej (Dz.U. z 2017 r. poz. 755 z pézn. zmianami );

8. Rozporzqdzenie Ministra Infrastruktury i Budownictwa z dnia 4 stycznia 2016 r. w sprawie
krajowego rejestru infrastruktury kolejowej (Dz.U. z 2016 r. poz. 63);

9. Rozporzqdzenie Ministra Transportu z dnia 5 grudnia 2006 r. w sprawie sposobu uzyskania
certyfikatu bezpieczeristwa (Dz.U. Nr 230, poz. 1682 z pdzn. zmianami).

Z tego wzgledu, w okresie od czasu publikacji poprzedniej Biatej Ksiegi, polskie prawo odnoszgce sie do
bezpieczeristwa kolei wtasciwie nie ulegfo znaczqcej zmianie w kontekscie regulacji filaru technicznego IV
pakietu kolejowego, z wyjgtkiem obowiqzujgcych juz i stosowanych bezposrednio, nowych przepisow
unijnych, w tym odnoszqgcych sie do Agencji Kolejowej Unii Europejskiej.

Najwazniejsze zmiany wynikajgce z regulacji IV pakietu kolejowego

Najwazniejszq zmianqg w obszarze dotychczasowej Dyrektywy 2004/49/WE w sprawie bezpieczeristwa
systemu kolei jest wprowadzenie jednolitego certyfikatu bezpieczeristwa (Single Safety Certificate) dla
przewoznikow kolejowych, ktorzy prowadzi¢ bedq dziatalnos¢ w co najmniej jednym paristwie cztonkowskim
Unii Europejskiej. Nie bedzie wowczas koniecznosci uzyskiwania certyfikatu w czesci A w jednym paristwie
cztonkowskim i nastepnie certyfikatow w czesci B w pozostatych paristwach, na terenie ktorych bedg
wykonywane przewozy.

Zgodnie z postanowieniami Dyrektywy 2016/798 uzyskanie takiego jednolitego certyfikatu bedzie jedynie
mozliwosciq dla przewoznikdéw i dopuszczalne pozostanie uzyskiwanie certyfikatow bezpieczernstwa w czesci
B w sposob oddzielny w kazdym z panstw cztonkowskich.
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W przypadku natomiast gdy przewoznik kolejowy bedzie zamierzat prowadzi¢ dziatalnosc jedynie na ternie
jednego panstwa cztonkowskiego NSA bedzie w dalszym ciggu mogta wydac certyfikat na dotychczasowych
zasadach. Przed wydaniem jednolitego certyfikatu bezpieczeristwa ERA bedzie sie konsultowac z krajowymi
wtadzami bezpieczeristwa w obszarze spetnienia kryteriow SMS, okreslonych w rozporzgdzeniu CSM CA dla
przewoznikéw kolejowych, jak réwniez w obszarze specyficznych dla krajowego rynku specyfikacji
technicznych i uwarunkowan lokalnych. Istotne jest rowniez to, Ze ERA uzyskiwac bedzie od krajowych wtadz
bezpieczeristwa informacje zebrane w toku przeprowadzenia czynnosci nadzorczych, informacje o
zdarzeniach kolejowych itp., ktére bedq brane pod uwage w trakcie procesu uzyskiwania jednolitego
certyfikatu bezpieczeristwa.

IV pakiet kolejowy (po jego transpozycji) wprowadza nowe, nie znane dotqd, kompetencje dla Europejskiej
Agencji Kolejowej.(obecnie EUAR). W szczegdlnosci, jak juz zaznaczono powyzej, zgodnie z art. 13
rozporzqdzenia, Agencja bedzie wydawad, odnawiac, zawiesza¢ i zmieniac jednolite certyfikaty
bezpieczeristwa. Jednolite certyfikaty bezpieczeristwa bedq wydawane dla przewoznikdéw kolejowych, ktdrzy
posiadajq obszar dziatalnosci w co najmniej jednym parstwie cztonkowskim. Pozostawiono rdwniez
mozliwos¢ wydawania certyfikatow bezpieczeristwa w trybie dotychczasowym przez NSA. W przypadku
bowiem gdy obszar dziatalnosci jest ograniczony do jednego paristwa cztonkowskiego, krajowy organ ds.
bezpieczeristwa tego paristwa czfonkowskiego moze, na wifasng odpowiedzialnos¢ i na wniosek
wnioskodawcy, wydac jednolity certyfikat bezpieczeristwa.

W procesie niezbedna bedzie Scista wspdfpraca pomiedzy ERA a NSA paristw cztonkowskich, gdzie
przewoznik kolejowy zamierza operowadé. W celu stworzenia odpowiedniej podstawy do wspdtpracy
pomiedzy ERA a poszczegdlnymi NSA planowane jest zawarcie porozumien okreslajgcych zasady wspdfpracy
pomiedzy tymi instytucjami, zasady wymiany dokumentow, wymiany pracownikéw, zachowania poufnosci
na temat prowadzonych postepowan i inne niezbedne kwestie. Zatozenia zawarte w Dyrektywie w sprawie
bezpieczeristwa kolei stanowiqg, ze ERA i NSA biorgce udziat w ocenie zgodnosci systemu zarzqdzania
bezpieczeristwem z kryteriami CSM CA bedg wypracowywac wspdlne stanowisko, ktore kazda ze stron (ERA
i NSA) bedzie mogta zaakceptowac. Decydujgcy gtos bedzie jednak nalezat do ERA chyba ze NSA przekaze
wczesniej sprawe oceny do Komisji Odwotawczej, ktora decydowac bedzie, czy podtrzymane zostanie
stanowisko ERA. Gdy Komisja Odwotawcza przychyli sie do stanowiska Agencji, ta niezwtocznie wyda
certyfikat bezpieczeristwa. Jezeli natomiast Komisja Odwotawcza uzna argumenty NSA, Agencja wydaje
certyfikat bezpieczeristwa z wyfgczeniem sieci kolejowej, nad ktorq nadzor sprawuje NSA zgtaszajgca
zastrzezenia. Warto dodad, ze procedura uzyskiwania autoryzacji bezpieczerstwa dla zarzgdcow
infrastruktury nie ulegnie zmianie. Decydujgce znaczenie w zakresie wtasciwosci NSA bedzie bowiem miato
miejsce potozenia infrastruktury kolejowe;.

Agencja Kolejowa Unii Europejskiej bedzie wspotpracowac z Urzedem Transportu Kolejowego przy
wydawaniu jednolitych certyfikatow bezpieczenstwa i zezwolern na wprowadzenie pojazdow do obrotu.
Podczas targéw Trako 2019 umowe o wspdfpracy podpisali Josef Doppelbauer — Dyrektor Wykonawczy
Agencji oraz dr inz. Ignacy Goéra — Prezes Urzedu Transportu Kolejowego. Wprowadzenie IV Pakietu
Kolejowego zmienia obraz europejskiego rynku transportu szynowego. Ujednolicenie zasad wydawania
certyfikatow bezpieczenstwa i zezwolen dla pojazdéw kolejowych wymaga koordynacji dziatan na szczeblu
unijnym.
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Porozumienie precyzuje zakres wspdfpracy miedzy instytucjami. UTK bedzie przekazywac stanowiska
precyzujgce spetnienie wymagan krajowych w procesach udzielenia jednolitych certyfikatow
bezpieczenistwa i zezwolen na wprowadzenie pojazddw do obrotu. Polscy eksperci UTK bedq wraz
z pracownikami Agencji ocenia¢ dokumentacje w zakresie zgodnosci z TSI czy wspdlnych metod oceny
bezpieczeristwa.

Obstuga przedsiebiorcéw kolejowych bedzie dokonywana za posrednictwem 0SS’ — kompleksowego punktu
obstugi. Punkt OSS jest pojedynczym punktem kontaktowym, za posrednictwem ktdérego nalezy sktadacd
wszystkie wnioski o wydanie jednolitych swiadectw bezpieczeristwa, zezwoler dla pojazddw i homologacji
ERTMS.”

Kolejnym zadaniem Agencji bedzie wydawanie zezwoleri na wprowadzenie pojazddw kolejowych do obrotu
i dokonywanie odnowien, zmian, zawieszania i cofania wydanych przez siebie zezwoleri na wprowadzenie
pojazddw do obrotu. Ponadto Agencja wydawac bedzie zezwolenia na wprowadzenie typu pojazdéw do
obrotu i jest uprawniona do odnawiania, zmiany, zawieszania i cofania wydanych przez siebie zezwolern na
wprowadzenie typu pojazddw do obrotu.

W art. 20 Dyrektywy w sprawie interoperacyjnosci zaszty kluczowe zmiany w skali catego IV pakietu
kolejowego. Wprowadzono w nim pojecie zezwolenia na wprowadzenie pojazdu do obrotu, ktore czesciowo
zastepuje pojecie zezwolenia na dopuszczenie pojazdu do eksploatacji przez krajowy organ ds.
bezpieczenstwa, ktérym postugiwata sie dotychczas Dyrektywa 2008/57/WE jak i przepisy krajowe.

Jak wynika z uzasadnienia stuzb Komisji Europejskiej do przedmiotowych zmian legislacyjnych, zezwolenie
na wprowadzenie pojazdu do obrotu bedzie wydawane przez Agencje i zawieral bedzie wszystkie
informacje, ktdrych przedsiebiorstwo kolejowe bedzie w pdzniejszym czasie potrzebowac do dopuszczenia
pojazdu do komercyjnej eksploatacji. Wnioskodawca (przedsiebiorstwo kolejowe, producent itp.) bedzie
mogt zwrdcic¢ sie do Agencji o uzupetnienie zezwolenia na wprowadzenie pojazdu do obrotu deklaracjq
technicznej zgodnosci pojazdu z danym zbiorem linii lub sieci okreslonym przez wnioskodawce w oparciu
o przestanki handlowe lub techniczne. Zgodnie z zafozeniami, taka deklaracja uzupetniajgca utatwi
przedsiebiorstwu kolejowemu realizacje jego zadania polegajgcego na dopuszczeniu pojazdu do
eksploatacji.

Istotnym nowym zadaniem ERA bedzie réwniez dokonywanie tzw. preautoryzacji czesci przytorowej systemu
ERTMS (European Rail Traffic Management System). Udziat ERA w procesie wdrazania ERTMS w Unii
Europejskiej uzasadniony jest potrzebg zapewnienia jednolitego podejscia poszczegdlnych paristw
cztonkowskich w tym procesie. Dopiero bowiem stosowanie jednolitych standarddw tego systemu umozliwi
osiggniecie petnej interoperacyjnosci na styku interfejsow zewnetrznych podsystemu sterowanie -
urzqdzenia przytorowe, sterowanie - urzqdzenia poktadowe oraz podsystemu tabor.

73 0SS (ang.) — One Stop Shop

74 Na podstawie komunikatu UTK: https://www.utk.gov.pl/pl/aktualnosci/15377,Porozumienie-miedzy-UTK-a-
Agencja-Kolejowa-UE.html



46

Ocena dokonywana przez ERA (tzw. ,preautoryzacja”) bedzie miata miejsce na samym poczgtku procesu
inwestycyjnego, jeszcze przed opublikowaniem przez zarzqdce infrastruktury przetargu i bedzie dotyczyc
m.in. zgodnosci dokumentacji z odpowiednimi TSI, co zapewni¢ ma interoperacyjnos¢ na poziomie
technicznym (motyw 41a dyrektywy 2016/797). Zgodnie z projektowanymi przepisami, postepowanie bedzie
prowadzone przez ERA, ktora jednakze bedzie w tym procesie zasiegac opinii NSA.

Zgodnie z brzmieniem art. 18a ust. 3 Dyrektywy w sprawie interoperacyjnosci (2016/797) wtasciwy krajowy
organ ds. bezpieczeristwa moze wydac opinie o wniosku przed zfozeniem wniosku przez zainteresowany
podmiot lub juz po zfozeniu wniosku.

Whnioskodawca ubiegajqcy sie o jednolity certyfikat bezpieczeristwa lub o zezwolenie na wprowadzenie
pojazdu do obrotu korzysta¢ bedzie z dedykowanego rozwigzania informatycznego, okreslanego
w roboczych dokumentach ERA, jako OSS (one stop shop) — Punktu kompleksowej obstugi, ktdry zgodnie
zart. 11 a Dyrektywy ws. ERA bedzie systemem informacyjno - komunikacyjnym petnigcym funkcje punktu
kontaktowego oraz wspdlnej platformy wymiany informacji pomiedzy ERA a NSA.

4. Wspolne metody Oceny Bezpieczenstwa w praktyce
4.1 CSM w zakresie wyceny i oceny ryzyka (CSM RA)

4.1.1 Cel

Rozporzgdzenie Wykonawcze Komisji (UE) Nr 402/2013 z dnia 30 kwietnia 2013 r. w sprawie wspdlnej
metody oceny bezpieczeristwa w zakresie wyceny i oceny ryzyka, dotyczy zarzqdzania zmiang i zarzqdzania
ryzykiem. Metoda ta, zwana potocznie CSM RA (ang. Common Safety Method for Risk Evaluation and
Assessment), jest czesciq szerszego programu Unii Europejskiej, ktorego realizacjq kieruje i za nig
odpowiada, Europejska Agencja Kolejowa. Program ten ma na celu zwiekszenie konkurencyjnosci sektora
kolejowego przy jednoczesnym zachowaniu jego wysokiego poziomu bezpieczeristwa oraz poprawie
bezpieczeristwa tam, gdzie jest to konieczne, mozliwe i racjonalnie uzasadnione.

Podstawowym celem i intencig CSM RA jest, po pierwsze, harmonizacja na obszarze UE proceséw
zarzgdzania ryzykiem (a de facto zarzqdzania zmiang), a takze zwiqgzanych z tymi procesami zadan
dokumentacyjnych. Po drugie, CSM RA ,podpowiada” uczestnikom rynku kolejowego techniki stuzqce
sprawnej realizacji proceséw oceny znaczenia zmiany oraz wyceny i oceny ryzyka dla zmian znaczgcych. Po
trzecie CSM RA jest procedurg uzupetniajgcq inne wymagania dotyczqce bezpieczeristwa kolejowego
okreslone w legislacji unijnej i/lub krajowej miedzy innymi w zakresie interoperacyjnosci systemu kolei lub
certyfikacji/autoryzacji bezpieczenstwa.

Zwigzane jest to z odmiennqg wizjg zapewniania bezpieczeristwa ruchu kolejowego, ktére historycznie oparte
byto na badaniu zdarzen i tzw. zasztosci, to jest w cafosci byto oparte o pozyskiwane, zbierane i analizowane
doswiadczenia z przesztosci. W dobie rozwoju technologii wykorzystywanych w transporcie kolejowym
podejscie tradycyjne oznacza zgode na duze ryzyko i towarzyszqce mu ofiary — materialne i osobowe.
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Zmienita sie rowniez natura zagrozen — obecnie transportujemy wiele tadunkow niebezpiecznych, wsrod
nich towary wysokiego ryzyka. Jezeli dojdzie do nieszczescia, skala mozZliwych strat moze byc
niewyobrazalna. Na to nie ma spofecznej zgody, a wtadze zobligowane wolg wyborcow muszq podejmowac
odpowiednie srodki zaradcze. A skoro nie mozna — z uwagi na wyborcow — ich podjq¢ po, to nalezy podjgc je
przed — zanim cokolwiek ztego sie wydarzy.

Kolej nie jest tu prekursorem — wzory przyszty z innych gafezi przemystu, gdzie takie wtasnie podejscie
oparte na zarzgdzaniu ryzykiem stafo sie powszechne i jest juz obecnie sprawdzone jako efektywna
i ekonomiczna metoda zarzqdzania. Nowoczesne technologie, szczegdlnie informatyczne, cechuje rowniez
stosunkowo krotki, i ciggle skracajgcy sie, ,czas Zycia”. Obiektywnie rzecz biorgc nie ma juz kiedy zbierac
doswiadczen ze stosowania danej technologii, poniewaz na podstawie danych od jej uzytkownikow (tzw.
feedback), bezustannie wdrazane sq w niej zmiany. A technologia po modernizacji, aktualizacji, zmianie itd.,
to juz nie jest ta sama technologia co przedtem. | caty proces zaczyna sie od nowa...

4.1.2 Narzedzia

CSM RA stosowana jest do zmian technicznych, organizacyjnych lub eksploatacyjnych, majgcych wptyw na
bezpieczeristwo kolejowe i proponowanych do wprowadzenia przez wnioskodawce do systemu kolejowego.
Zmiany, ktore wnioskodawca zamierza wprowadzi¢ do systemu kolejowego, a nie majgce wplywu na
bezpieczeristwo, nie muszq podlegac ocenie znaczenia zmiany i ocenie ryzyka opisanych w rozporzgdzeniu
402/2013, przy czym wskazane jest aby wnioskodawca krétko uzasadnit i udokumentowat decyzje”
odnosnie zakwalifikowania zmiany jako nie wpfywajgcej na bezpieczeristwo kolejowe. Rozporzgdzenie
402/2013 kreuje narzedzia w postaci kryteriow oceny, procedury prowadzenia analizy ryzyka oraz
sprawdzenia adekwatnosci i prawidtowosci procesow przez niezalezne jednostki oceniajgce. Narzedzia te,
uzupetnione o rézne naukowe metody szacowania jawnego ryzyka (np. FMEA, SWIFT, HAZOP czy Diagram
Ichikawy), tworzq kompletny zestaw, za pomocq ktdrego wnioskodawcy (podmioty zobowigzane do
stosowania CSM RA) mogq w sposob ujednolicony prowadzi¢ i weryfikowaé analizy dotyczgce
bezpieczeristwa kolejowego.

4.1.3 Procedura

Jezeli zmiana ma wptyw na bezpieczeristwo kolejowe wnioskodawca decyduje czy zmiana jest znaczqca czy
tez nie. Ocena znaczenia zmiany przeprowadzana jest na podstawie szesciu kryteriow wskazanych w wyzej
wymienionym rozporzgdzeniu (skutki awarii, innowacja, ztoZonos¢, monitoring, odwracalnosc,
dodatkowosc). Jezeli zmiana zostanie uznana za znaczgcqg, to w kolejnym kroku wnioskodawca
przeprowadza proces wyceny i oceny ryzyka, pokazany w sposob graficzny w dodatku do rozporzgdzenia.
Proces ten przeprowadzany jest w kilku etapach.

75 Warunek nieobligatoryjny.
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Krok nr 1 polega na precyzyjnym zdefiniowaniu analizowanego systemu (zmiany technicznej, organizacyjnej
lub eksploatacyjnej wprowadzanej do istniejgcej przestrzeni kolejowej). CSM RA podpowiada jakie czynniki
wnioskodawca powinien wzig¢ pod uwage w tym zakresie. Prawidfowa definicja systemu determinuje skfad
i zakres fachowosci oczekiwanej od zespotu oceniajgcego oraz wskazuje obszary i rodzaje zagrozen, ktérymi
nalezy sie zajgc.

Krok nr 2 dotyczy identyfikacji oraz klasyfikacji zagrozenr zwigzanych z wprowadzang zmiang. Identyfikacja
i klasyfikacja zagrozen bedzie wynika¢ wprost z definicji systemu, ze szczegdélnym uwzglednieniem jego
interfejsow, otoczenia, oraz zafozen limitujgcych ocene ryzyka, a wiec tych, ktdre niejako , odcinajq” zakres
zainteresowania analitycznego zespotu oceniajgcego wnioskodawcy. W trakcie realizacji kroku drugiego
nalezy takze zidentyfikowad zagrozenia zwiqzane z zasadniczo dopuszczalnym ryzykiem. Nie nalezy
utozsamiac¢ ryzyka zasadniczo dopuszczalnego z ryzykiem dopuszczalnym. Ryzyko zasadniczo dopuszczalne
jest ryzykiem pomijalnie matym, tzn. takim, dla ktorego parametr czestotliwosci (prawdopodobieristwo
wystgpienia) i/lub parametr skutkow (dotkliwos¢ szkody, stopieri powagi szkody) jest pomijalnie maty. Dla
ryzyka dopuszczalnego wyzej wymienione parametry nie muszq by¢ pomijalnie mate.

Krok nr 3 to wybdr zasady akceptacji ryzyka. CSM RA wskazuje na trzy takie zasady, ktérymi bada sie
dopuszczalnosc ryzyka ocenianej zmiany. Sq to:

B stosowanie kodekséw postepowania;

®  poréwnanie z podobnymi systemami (systemy odniesienia);

" szacowanie jawnego ryzyka.

Whnioskodawca moze wybrac¢ dowolng z wyzej wymienionych zasad (lub ich kombinacje) celem identyfikacji
mozliwych srodkow bezpieczeristwa powodujgcych, iz system dziata¢ bedzie bezpiecznie (tzn., Zze ryzyko
zwigzane z systemem po wdrozeniu zmiany bedzie utrzymane na poziomie dopuszczalnym). Wnioskodawca
przewidujgcy wykorzystanie danego rozwigzania w innym panstwie cztonkowskim Unii Europejskiej, na
podstawie tzw. wzajemnego uznawania wynikow oceny ryzyka zwigzanych z tq zmiang, powinien
sprawdzi¢, czy w tym panstwie cztonkowskim wskazana jest konkretna zasada akceptacji ryzyka jako
wymoag prawny. W takim przypadku przedmiotowa zasada akceptacji ryzyka musi by¢ przez wnioskodawce
zastosowana w sposob obligatoryjny.

Prawidfowos¢ przeprowadzonego przez wnioskodawce procesu oceny i wyceny ryzyka podlega
zewnetrznemu procesowi oceny realizowanemu przez niezalezng jednostke oceniajgcq (AsBo)”. Niezalezne
jednostki oceniajgce sq to jednostki uznane Ilub akredytowane przez odpowiednie organy paristw
cztonkowskich. W Polsce sq to jednostki akredytowane przez Polskie Centrum Akredytacji. Kwestie
niezaleznej oceny zostaty omdwione w punkcie 4.1.4.

76 lista niezaleznych jednostek oceniajgcych dziatajgcych w UE dostepna jest pod adresem:
https://eradis.era.europa.eu/safety_docs/assessments/bodies/default.aspx
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Stosowanie kodeksow postepowania polega na identyfikacji mozliwych srodkow bezpieczenstwa (srodkow
kontroli ryzyka stuzqcych mitygowaniu ryzyka dla rozwazanych zagrozen) zapisanych w dokumentacji
istotnej z punktu widzenia nadzoru nad tymi zagrozeniami. Dokumentacja taka musi by¢ takze powszechnie
uznana w branzy kolejowej, by¢ publicznie dostepna (co nie oznacza, ze bezptatnie) oraz akceptowalna dla
jednostek oceniajgcych. W warunkach polskich za kodeksy postepowania mozina uznaé¢ w szczegdlnosci
powszechnie stosowane instrukcje wewnetrzne uczestnikdw rynku kolejowego oraz witfasciwe krajowe
specyfikacje techniczne i dokumenty normalizacyjne, ktorych zastosowanie umozliwia spetnienie
zasadniczych wymagan dotyczqcych interoperacyjnosci systemu kolei, a takZe rozporzqdzenia i decyzje
Komisji Europejskiej dotyczqce Technicznych Specyfikacji Interoperacyjnosci, wspdlnych metod oceny
bezpieczenstwa, karty UIC, Regulamin RID, normy i inne przepisy miedzynarodowe aktualnie obowiqzujgce.

Wszystkie strony uczestniczqgce w procesie oceny akceptowalnosci ryzyka metodq stosowania kodeksow
postepowania, w tym finalny uzytkownik zmiany wprowadzanej do systemu kolejowego, powinny, na jak
najwczesniejszym etapie, zweryfikowaé kwalifikowalnos¢ (powszechnosé, istotnosc, aktualnosc) kodeksow
postepowania na jakie bedq sie powotywac na danym etapie inwestycji.

Korzystanie przez wnioskodawce z systemu odniesienia jest swego rodzaju okreslaniem odpowiedniosci obu
systemow, tzn. systemu objetego wprowadzanqg zmiang oraz systemu referencyjnego. Oba systemy muszq
posiadac¢ podobne (najlepiej toZsame) funkcje i interfejsy, muszq byc¢ ,narazone” na podobne warunki
eksploatacyjne i srodowiskowe, ale przede wszystkim system referencyjny musi spetnia¢ aktualne warunki
umozliwiajgce dopuszczenie go do eksploatacji w paristwie cztonkowskim UE, w ktérym zmiana miataby by¢
wprowadzona. W opisie systemu odniesienia nalezy uzasadni¢ dokonany wybdr oraz szczegéfowo odniesc
sie do ewentualnych réznic pomiedzy poréwnywanymi systemami.

Szacowanie i wycene jawnego ryzyka stosuje sie w przypadkach, w ktorych nie mozna zastosowac¢ dwdch
poprzednio wymienionych zasad akceptacji ryzyka. Wykorzystuje sie tu ilosciowe i jakosciowe szacowanie
ryzyka (lub ich kombinacje) wynikajgcego z analizowanych zagrozer, z uwzglednieniem istniejgcych
Srodkow bezpieczenstwa.

Procesy oceny znaczenia zmiany oraz oceny ryzyka dla zmiany znaczqcej powinny by¢ przeprowadzane przez
zespot specjalistow posiadajgcych niezbedne kompetencje pozwalajgce na sprawne poruszanie sie
w zagadnieniach zwigzanych z tematykq zmiany (wiedza branzowa) oraz postugiwanie sie narzedziami
stuzgcymi zarzgdzaniu ryzykiem.

Przy tej okazji nalezy podkreslic, iz zespot ekspertow przeprowadzajgcy ocene znaczenia zmiany oraz wycene
i ocene ryzyka bierze na siebie odpowiedzialnosc¢ za jakos¢ wykonanej pracy, w tym za wnikliwosc¢ dokonanej
oceny ze szczegdlnym uwzglednieniem konsekwencji braku lub niepetnej identyfikacji i analizy zagrozen dla
zmiany wprowadzanej do systemu kolejowego.
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Procesy oceny znaczenia zmiany oraz wyceny i oceny ryzyka zostaty w sposob szczegdfowy i przystepny
opisane w ekspertyzie-poradniku opublikowanym przez Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego””.

Tematyka CSM RA w formie poradnikow dostepna jest takze na stronach internetowych, miedzy innymi
Europejskiej Agencji Kolejowej (ERA) oraz Rail Safety and Standards Board (RSSB), organizacji opracowujgcej
standardy, wytyczne i dobre praktyki dla rynku kolejowego Wielkiej Brytanii.

4.1.4 Niezalezna ocena

Dla zmiany znaczqgcej, proces oceny wptywu jej wprowadzenia do systemu na bezpieczeristwo kolejowe
analizowany jest dwuetapowo. Pierwszy etap realizowany jest przez wnioskodawce i zostat wskazany
w poprzednim rozdziale. Etap drugi realizowany jest przez jednostke oceniajgcq’®, ktéra zgodnie z zapisami
Rozporzgdzenia 402/2013 ,dokonuje niezaleinej oceny adekwatnosci stosowania procesu zarzgdzania
ryzykiem, okreslonego w zatqczniku I, oraz jego wynikéw””?, a wiec innymi stowy sprawdza poprawnosé
przeprowadzenia przez wnioskodawce oceny znaczenia zmiany oraz wyceny i oceny ryzyka dla danej
zmiany. Przy czym podkreslenia wymaga fakt, iz za proces oceny ryzyka jest odpowiedzialny wnioskodawca.
Whnioskodawca, za zgodq zainteresowanych podmiotdw, decyduje w szczegdlnosci o tym, kto bedzie

odpowiadat za spetnienie wymogow bezpieczeristwa wynikajgcych z oceny ryzyka®.

Jednostka oceniajgca w szczegdlnosci okresla:
B prawidtowos¢ stosowania procesu oceny znaczenia zmiany;
B prawidtowos¢ zdefiniowania systemu podlegajgcemu analizie;
B kompleksowosc i precyzje identyfikacji zagrozer;
B zasadnosé klasyfikowania zagrozenr zwigzanych z zasadniczo dopuszczalnym ryzykiem;
B prawidtowos¢ stosowania zasad akceptacji ryzyka;

B kompletnos¢ sporzqdzenia rejestru zagrozeri, w szczegdlnosci w obszarach wskazanych przez
rozporzqdzenie 402/2013;

B kompleksowos¢ wykazania zgodnosci z wymogami bezpieczeristwa.

77 przedmiotowa ekspertyza-podrecznik jest dostepna na stronie internetowej UTK pod adresem:
http://utk.gov.pl/pl/bezpieczenstwo-systemu/zarzadzanie-bezpieczen/system-zarzadzania-bezp/przewodniki-
dotyczace-p/6282,Przewodniki-dotyczace-praktycznego-stosowania-wymagan-wspolnej-metody-bezpieczen.html

78 Dane zwigzane z dziatalnosciq niezaleznych jednostek oceniajgcych zawarte sq w zatfgczniku 9.2.
79 Art. 6 pkt 1.

80 Pkt. 1.1.5. zatgcznika | do rozporzqdzenia 402/2013.
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Efektem pracy jednostki oceniajgcej jest Raport w sprawie oceny bezpieczeristwa, ktdry wnioskodawca
przedktada krajowej wtadzy bezpieczenstwa w sytuacjach opisanych w prawodawstwie danego paristwa
cztonkowskiego UE oraz procedurach SMS/MMS uczestnikow rynku kolejowego. Zakres zawartosci
merytorycznej Raportu opisany zostat ramowo w przedmiotowym rozporzqdzeniu wykonawczym UE oraz
w dokumencie Polskiego Centrum Akredytacji (PCA) — DAK-08.

Zgodhnie z przepisami UE kompetencje jednostki oceniajgcej weryfikowane sq w paristwie cztonkowskim,
w procesie akredytacji lub uznania. W Polsce jednostki oceniajgce przechodzq proces akredytacji w ramach
audytow przeprowadzanych przez PCA i, w przypadku pozytywnego przejscia wyzej wymienionych
procesow, uzyskujq Certyfikat Akredytacji Jednostki Inspekcyjnej. Uzyskanie Certyfikatu Akredytacji jest
dowodem spetniania przez jednostke inspekcyjng wymogdw w zakresie bezstronnosci, niezaleznosci,
rzetelnosci oraz poufnosci prowadzonej dziatalnosci, a takze posiadania niezbednej wiedzy i kompetencji w
okreslonych zakresach akredytacji.

CSM RA wymaga aby jednostka oceniajgca (inspekcyjna) wskazana byfa przez wnioskodawce na jak
najwczesniejszym etapie procesu oceny ryzyka. Pozwala to na lepszq synchronizacje dziatari zespotu
wnioskodawcy opracowujgcego ocene znaczenia zmiany oraz wycene i ocene ryzyka znaczgcej zmiany,
a takze personelu jednostki inspekcyjnej w szczegdlnosci w zakresie petnego rozumienia zmiany
podlegajgcej analizie oraz gromadzenia niezbednej dokumentacji procesowej. Powyisze wynika takze
z faktu, iz, co do zasady, Raport w sprawie oceny bezpieczeristwa opracowany przez jednostke inspekcyjng
nie powinien by¢ zmieniany z tytutu uzupetnien merytorycznych wnoszonych do dokumentacji
wnioskodawcy z uwagi na niezgodnosci, spostrzezenia lub uwagi jednostki oceniajgcej, dokonane w trakcie
inspekcji®

4.2 CSM w odniesieniu do monitorowania (CSM M)

4.2.1 Cel

W poprzednim podrozdziale przedstawiono wspdlng metode oceny bezpieczeristwa w zakresie wyceny
i oceny ryzyka (CSM RA) jako czesc¢ szerszego programu Unii Europejskiej i Europejskiej Agencji Kolejowej,
majgcego na celu zwiekszenie konkurencyjnosci sektora kolejowego przy jednoczesnym zachowaniu jego
wysokiego poziomu bezpieczeristwa oraz poprawie bezpieczeristwa tam, gdzie jest to konieczne i mozliwe.

Kolejnym z elementow tego unijnego programu jest wspdlna metoda oceny bezpieczeristwa w odniesieniu
do monitorowania (ang. Common Safety Method for Monitoring, CSM M). Metoda ta zostata opisana
w Rozporzgdzeniu Komisji (UE) nr 1078/2012 z dnia 16 listopada 2012 r., w sprawie wspdlnej metody oceny
bezpieczeristwa w odniesieniu do monitorowania, ktora ma byc stosowana przez przedsiebiorstwa kolejowe

81 Rozporzqdzenie 402/2013, art. 15 ust. 1
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i zarzgdcow infrastruktury po otrzymaniu certyfikatu bezpieczeristwa lub autoryzacji bezpieczeristwa oraz
przez podmioty odpowiedzialne za utrzymaniegz.

Podstawowym celem metody jest zdefiniowanie oraz zharmonizowanie procesow stuzgcych monitorowaniu
i ciggtemu doskonaleniu systemow zarzqdzania bezpieczeristwem przewoZnikéw kolejowych i zarzgdcow
infrastruktury oraz systemdow utrzymania podmiotow odpowiedzialnych za utrzymanie taboru kolejowego.

Jednoczesnie domysinym celem CSM M jest ,zaproszenie” uczestnikdw rynku kolejowego do zdefiniowania
wskaznikow, ktore zobrazujg skutecznos¢ monitorowania wszystkich procesow, procedur oraz srodkéw
kontroli ryzyka przyjetych przez nich do stosowania, jak rdwniez umozliwig im sprawdzanie prawidtowosci
stosowania i skutecznosci wdrozonych systemdw zarzqdzania jako catosci.

4.2.2 Narzedzia

Wspomniana wyzZej harmonizacja procesu monitorowania uzyskiwana jest poprzez okreslenie szesciu
krokéw polegajgcych na:

" zdefiniowaniu strategii, priorytetéw i planu/éw monitorowania;
B gromadzeniu i analizowaniu informacji;

B opracowaniu planu dziatania;

" wdrozeniu opracowanego planu dziatania;

B ocenie skutecznosci srodkéw przyjetych w planie dziatania;

B dokumentowaniu prawidtowosci procesu monitorowania.

Zarzqdzanie przedsiebiorstwem polega, najprosciej rzecz ujmujgc, na podejmowaniu przez odpowiednie
grono o0sob decyzji, stuzgcych osiggnieciu okreslonych celow w oparciu o wykorzystanie posiadanych
zasobow.

Wspdlna metoda oceny bezpieczeristwa w odniesieniu do monitorowania jest jednym z takich narzedzi
zarzgdczych.

Metoda, co do zasady, obejmuje monitorowanie wszystkich procesow i procedur zawartych w systemach
zarzgdzania zarzqdcow infrastruktury, przewoznikéw kolejowych i podmiotéow odpowiedzialnych za
utrzymanie, w tym technicznych, operacyjnych i organizacyjnych srodkéw kontroli ryzyka.

Niemniej jednak metoda sama w sobie nie moze stuzy¢ monitorowaniu ,wszystkiego co sie rusza”, bo to
bytoby zaprzeczeniem efektywnego zarzgdzania przedsiebiorstwem.

82 Dziennik Urzedowy UE seria L 320 z dnia 17 listopada 2012 r.
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Dlatego tez niezwykle istotnym staje sie hierarchizacja dziatari monitorujgcych. Wspdlnym mianownikiem
okreslajgcym takq hierarchizacje powinien by¢ oszacowany skutek dla bezpieczeristwa kolejowego wobec
zidentyfikowanych zagrozen. Jest to skutek najgorszy z mozliwych do przewidzenia i zarazem o relatywnie
wysokim prawdopodobieristwie wystgpienia.

4.2.3. Procedura

Wedtug CSM M, najwtasciwszym sposobem priorytetyzacji monitorowania bezpieczeristwa kolejowego
i jego wynikow jest podejscie oparte o analize ryzyka. Podejscie takie uwidocznione jest w dodatku do
rozporzqdzenia 1078/2012, w postaci schematu przedstawiajgcego proces monitorowania jako samodzielny
proces funkcjonujgcy w ramach systemdw zarzqdzania, ale w oparciu o dane, przede wszystkim, z procesow
identyfikacji i oceny ryzyka, analizy zagrozen oraz analizy stosowanych srodkdéw kontroli ryzyka w aspekcie
ich efektywnosci.

Wyzej wymienione podejscie dotyczgce monitorowania powtdrzone jest takze w kolejnym dokumencie
z pakietu wspdlnych metod oceny bezpieczeristwa — CSM CA (ang. Common Safety Method on Conformity
Assessment) czyli wspdlnych metodach oceny bezpieczeristwa w odniesieniu do zgodnosci z wymogami
dotyczqgcymi uzyskania kolejowych certyfikatow bezpieczeristwa (Rozporzqdzenie Komisji (UE) Nr
1158/2010%) oraz w odniesieniu do zgodnosci z wymogami uzyskania kolejowych autoryzacji w zakresie
bezpieczeristwa (Rozporzqdzenie Komisji (UE) Nr 1169/2020%).

Monitorowanie, w kontekscie zarzqdzania ryzykiem, pojawia sie w CSM CA w kryteriach: A, D, K, L,
a w kontekscie realizacji i doskonalenia systemdw zarzqdzania w kryteriach: G, I, N, S.

Nalezy podkreslié, ze ukazato sie Rozporzqdzenie Delegowane Komisji (UE) 2018/762 z dnia 8 marca 2018
r.%° ustanawiajgce wspdine metody oceny bezpieczeristwa w odniesieniu do wymogdéw dotyczgcych systemu
zarzqgdzania bezpieczeristwem na podstawie dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/798
oraz uchylajgce rozporzqdzenia Komisji (UE) nr 1158/2010 i (UE) nr 1169/2010. Rozporzqdzenie to nalezy
stosowac we wszystkich paristwach cztonkowskich od dnia 16 czerwca 2010 r.%®

Wspdlna metoda oceny bezpieczeristwa w odniesieniu do monitorowania opracowana zostata na potrzeby
prawidtowego funkcjonowania | doskonalenia systeméw zarzqgdzania gtéwnych uczestnikow rynku
kolejowego, a wiec przewoznikdéw kolejowych, zarzqgdcow infrastruktury oraz podmiotéow odpowiedzialnych
za utrzymanie.

83 Dziennik Urzedowy UE seria L 326 z dnia 10 grudnia 2010 r.
84 Dziennik Urzedowy UE seria L 327 z dnia 11 grudnia 2010 r.
85 Dziennik Urzedowy UE seria L 129 z dnia 25 maja 2018 r.

86 Art. 6 cyt. Rozporzgdzenia Delegowanego Komisji (UE) 2018/762
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Podmioty te nie dziatajg jednak w prozni i sposdéb ich funkcjonowania, w niektorych aspektach, uzalezniony
jest od firm trzecich, takich jak dostawcy, wykonawcy robdt inwestycyjnych, podwykonawcy, itp.

Dla zachowania akceptowalnego poziomu bezpieczeristwa na otwartym rynku kolejowym CSM M
zobowiqzuje gftédwnych uczestnikow rynku kolejowego takze do monitorowania srodkow kontroli ryzyka
stosowanych przez wspdtpracujgce z nimi strony trzecie albo w ramach procedury monitorowania opisanej
w systemach SMS/MMS albo poprzez ustalenia umowne, zobowiqgzujgce strone trzeciq do stosowania
procesu monitorowania zgodnego z przedmiotowym rozporzgdzeniem 1078/2012.

W przypadku ustalen umownych niezwykle przydatnym jest identyfikowanie, stronie zobowigzanej przez
strone zobowiqzujgcq, obszaréw zagrozen najbardziej istotnych z jej punktu widzenia, poniewaZz brak lub
nieprawidfowe monitorowanie bezpieczeristwa przez strone trzecig moze, w zasadniczy sposob, wptywac na
poziom dopuszczalnosci ryzyka w zakresie bezpieczeristwa kolejowego strony zobowiqzujqcej, a tym samym
na skutecznos¢ dziatania catego jej systemu zarzqdzania bezpieczeristwem. Na krajowym rynku kolejowym
mozZemy zaobserwowac co najmniej kilka takich obszaréw ,ryzyk wspdlnych”, ktorymi nalezy zarzqdzac
m.in. poprzez proces monitorowania. Najistotniejsze to m.in. obszary: modernizacji oraz rewitalizacji
infrastruktury kolejowej, modernizacji taboru kolejowego oraz zlecania ustug utrzymania taboru
kolejowego.

Niezaleznie od wyzej wymienionego dziatania CSM M zobowiqgzuje uczestnikdw rynku kolejowego do
wymiany miedzy sobqg odpowiednich informacji dotyczqcych bezpieczeristwa kolejowego - informacji
wynikajgcych ze stosowania procesu monitorowania. Wymiana takich informacji ma na celu umozliwienie
kazdej ze stron wdrozenia dziatar zapobiegawczych lub korygujgcych celem utrzymywania bezpieczeristwa
na pozgdanym poziomie. Wymaganie takie wydaje sie byc rzeczq oczywistq w sytuacji funkcjonowania na
rynku wielu podmiotéw rynku kolejowego, ktdrych cele biznesowe sq wzajemnie zalezne i w sposob
bezposredni odnoszq sie, miedzy innymi, do bezpieczeristwa przewozu pasazerow. Dlatego tez powinny
zostac podjete skuteczne dziatania, majgce na celu utworzenie platformy stuzgcej wymianie kluczowych (z
punktu widzenia monitorowania bezpieczeristwa) informacji. Platforma taka powinna obejmowac mozliwie
jak najwiecej podmiotow funkcjonujgcych na rynku. Aby to osiggngcé, mozliwe sq co najmniej dwa
nastepujgce scenariusze:

B wprowadzenie nadzorowanej przez Urzqd Transportu Kolejowego — obligatoryjnej platformy
wymiany informacji;

B wprowadzenie platformy nadzorowanej przez inny podmiot, ale pod warunkiem akceptacji
tego rozwiqgzania przez wszystkie (lub mozliwie jak najwiekszg ich liczbe) podmioty
zobowigzane prawnie do wymiany informacji.

Skuteczna realizacja tego wymagania jest istotna ze wzgledu na wysoki poziom liberalizacji rynku
przewozow kolejowych w Polsce. Takie rozwigzanie umozliwi takze podniesienie swiadomosci zagrozen
wsrod pracownikéw matych przedsiebiorstw, ktore nie posiadajq wyspecjalizowanych komdrek ds. systemu
zarzgdzania bezpieczenstwem. Oczywistym rozwigzaniem, znakomicie usprawniajgcym sprawnosc
komunikacji, bytoby wykorzystanie wspdtfczesnych technologii IT, w tym internetu i poczty elektroniczne;.
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Wyzej wymieniona wymiana informacji powinna stuzy¢ takze prawidfowemu monitorowaniu interfejsow,
a wiec wszystkich punktow interakcji pomiedzy uczestnikami rynku kolejowego w ramach zarzqdzania przez
nich ryzykiem, w tym zarzgdzania ryzykiem wspdlnym. Umiejetnos¢ prawidtowego monitorowania ryzyka
wspdlnego jest jednym z najwiekszych wyzwarn dla podmiotdw sektora kolejowego. Nie polega bowiem ono
(monitorowanie) na ,,suchej” wymianie danych statystycznych lub zakresow/elementéw rejestrow zagrozen
pomiedzy zainteresowanymi stronami.

Ryzyko wspdine to ryzyko rezydualne (wspdine ryzyko resztkowe)®’, ktérego poziom zalezny jest od wartosci
ryzyka wtasnego ,stykajgcych” sie stron. Innymi stowy — z punktu widzenia danego przedsiebiorstwa — im
bardziej adekwatne srodki kontroli ryzyka zostang wdrozone po jego stronie, tym mniejsze bedzie ryzyko
wspdine i tym samym, w szeregu przypadkdw, mniejsze bedzie ryzyko wystgpienia zdarzenia kolejowego. Im
lepiej zainteresowane strony zrozumiejg wystepujgce zagrozenia i mozliwy poziom ryzyka na styku swoich
dziafalnosci, tym lepiej okreslq wzajemne oczekiwania bez niepotrzebnej | niebezpiecznie
rozprzestrzeniajgcej sie na rynku polskim ,,spychologii”.

Taki otwarty przeptyw informacji jest jednym z przejawow wysokiej kultury bezpieczeristwa.

Kolejnym z etapow procesu monitorowania (po ustaleniu celow i priorytetow) jest okreslenie wskaznikow,
stuzgcych ustalaniu osiggnietego poziomu realizacji tychze celdw i priorytetow. Przyjecie okreslonych celow
monitorowania oraz mozliwos¢ gromadzenia odpowiednich danych determinuje rodzaj zastosowanych
wskaznikow, ktére mogq byc ilosciowe Ilub jakosciowe (lub byc¢ ich kombinacjq) oraz ostrzegawcze lub
wynikowe®.

Prawidfowy dobdr wskaznikéow jest kluczem do osiggniecia sukcesu, tzn. zatozonego celu procesu
monitorowania w kontekscie jakosci catego systemu zarzqdzania bezpieczeristwem i/lub systemu
utrzymania. Ponadto, nalezy zauwazyd, iz dobdr wskaznikow jest istotny rowniez z ekonomicznego punku
widzenia. Pozyskanie kazdej informacji kosztuje, ale to dopiero poczqtek catego procesu. Informacje nalezy
przeanalizowa¢ — czyli dobrac osobe o odpowiednich kompetencjach, a nastepnie, na podstawie wnioskow
zanalizy, podjg¢ decyzje czy wdrozy¢ plan dziatania. Kazda decyzja poza wplywem na poziom
bezpieczeristwa ma konsekwencje finansowe, nawet, jesli nie wptywa bezposrednio na wydatkowanie
Srodkdw.

87 ERA, Kryteria oceny przedsiebiorstw kolejowych i zarzgdcéw infrastruktury, 31/10/2007; ERA Podejscie systemowe.
Podrecznik dotyczgcy opracowania i wdrazania kolejowego systemu zarzqdzania bezpieczerstwem, wersja 1.0
z13/12/2010 r. UWAGA w roku 2018 Agencja Unii Europejskiej ds. Kolei opublikowata nowe przewodniki,
uwzgledniajgce dotychczasowe doswiadczenia w stosowaniu systemow zarzgdzania bezpieczeristwem | systemow
utrzymania.

88 Szczegdotowy opis rodzaju wskaznikow i ich zastosowania mozna znaleZz¢ w opracowaniu Prezesa Urzedu Transportu
Kolejowego, pn.: ,Ekspertyza dotyczqca praktycznego stosowania przez podmioty sektora kolejowego wymagan
metody oceny bezpieczeristwa w zakresie monitorowania (CSM M) opracowana w formie Przewodnika” dostepnym na
stronie  http://utk.gov.pl/pl/bezpieczenstwo-systemu/zarzadzanie-bezpieczen/system-zarzadzania-bezp/przewodniki-
dotyczace-p/6282,Przewodniki-dotyczace-praktycznego-stosowania-wymagan-wspolnej-metody-bezpieczen.html
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Z drugiej strony, nadmiar danych czy wskaznikow wptywa negatywnie na mozliwos¢ ich skutecznej oceny
oraz weryfikacji, a samo przeprowadzenie analiz czyni zadaniem skomplikowanym i trudnym. Dlatego tez,
dobre przygotowanie procesu monitorowania jest bardzo istotnym zagadnieniem z punktu widzenia
funkcjonowania, czy to systemu zarzqdzania bezpieczeristwem, utrzymaniem taboru, czy tez bocznicy
kolejowej. Ale dobdr wtasciwych wskaznikéw do realizowanych procesow — na podstawie zidentyfikowanych
i spriorytetyzowanych zagrozenn — staje sie narzedziem podejmowania decyzji nie tylko w obszarze
monitorowania procesow oraz skutecznosci systemu w odniesieniu do stawianych mu celdw, ale takize w
obszarze jego doskonalenia oraz reagowania w przypadku odchylen. Kazde przedsiebiorstwo jest
ukierunkowane na osigganie maksymalnego zysku przy minimalnych kosztach, dlatego tez bezpieczeristwo
staje sie obszarem istotnym dla redukcji kosztow poprzez podejmowanie dziatari wyprzedzajgcych — czyli
podejscie proaktywne. | tu mamy do czynienia z kolejnym wyzwaniem, z ktérym nalezy sie zmierzy¢ — jest to
zbudowanie odpowiednich wskaznikdw ostrzegawczych, ktdre umoZliwiq reagowanie na odpowiednio
wczesnym etapie procesow.

Reagowanie, gdy wyznaczony wskaznik przybierze wartos¢ nieakceptowalng, powinno odbywac sie poprzez
wdrazZanie plandw dziatania eliminujgcych nieprawidtowosc. Plany dziatania majqg na celu okreslic¢ dziatania
niezbedne do wykonania, a takze zasoby, w tym osoby odpowiedzialne za realizacje oraz wymagane
terminy realizacji. Jednak dokumentowanie procesu planowania oraz jego realizacji jest wskazane takze
zuwagi na moZliwos¢ przeanalizowania zasadnosci podjetych dziatan oraz skutecznosci catego planu
dziatania. Szczegdlnie w przypadku duzych organizacji jest to istotne dla zbierania doswiadczern oraz
budowania ,,know how” w zakresie przeciwdziatania sytuacjom niepozgdanym w obszarze bezpieczeristwa.

4.3 CSM w odniesieniu do nadzoru (CSM S)

4.3.1 Cel

Wspdlna metoda oceny bezpieczeristwa, w odniesieniu do nadzoru sprawowanego przez krajowe organy ds.
bezpieczeristwa, po wydaniu certyfikatu bezpieczeristwa lub autoryzacji bezpieczeristwa, okreslona zostata
pierwotnie w rozporzqdzeniu Komisji (UE) nr 1077/2012 z dnia 16 listopada (Dz.U. L 320 z 17.11.2012).
Obecnie akt ten zostat zastgpiony przez nowe rozporzgdzenie delegowane Komisji (UE) nr 2018/761 z dnia

16 lutego 2018 r. ustanawiajgce wspolne metody oceny bezpieczenstwa, w odniesieniu do nadzoru

sprawowanego przez krajowe organy ds. bezpieczenstwa, po wydaniu jednoliteqo certyfikatu

bezpieczenstwa lub autoryzacji w zakresie bezpieczeristwa, na podstawie dyrektywy Parlamentu
Europejskiego i Rady (UE) 2016/798 i uchylajgce rozporzgdzenie Komisji (UE) nr 1077/2012%°, zwane dalej
,CSM S”.

89 Dziennik Urzedowy UE seria L 129/16 z dnia 25 maja 2018 r.
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Potrzeba stworzenia CSM S wynikfa z:

a) checi zaktualizowania wspdlnych metod oceny bezpieczeristwa po uwzglednieniu doswiadczen
zebranych przez, miedzy innymi ich uzytkownikdéw oraz krajowych organdw ds. bezpieczeristwa w trakcie
dotychczasowego stosowania CSM w praktyce codziennej;

b) koniecznosci wprowadzenia mechanizmow weryfikacji czy zatwierdzony i certyfikowany przez NSA
system zarzqdzania bezpieczeristwem zostat prawidfowo wdrozony i umozliwia zachowanie wysokiego
poziomu bezpieczeristwa u przewoznika lub zarzqdcy infrastruktury, ktorzy jednoczesnie sq podmiotami
odpowiedzialnymi za utrzymanie, ktdre nie zostafy certyfikowane zgodnie z zapisami dyrektywy (UE)
2016/798;

c) ukierunkowania nadzoru NSA na dziatania podmiotow rynku kolejowego, ktore zdaniem NSA
stwarzajq najwieksze ryzyko wystgpienia wypadku lub incydentu, lub priorytet danego ryzyka jest
nieadekwatnie przez ten podmiot przyjety;

4.3.2 Procedura i Narzedzia

Zgodnie z zatozeniami Agencji Kolejowej Unii Europejskiej wyrazonymi w przewodniku dla krajowych wtadz
bezpieczeristwa oraz podmiotow kolejowych, objetych procesami nadzoru, nadzér na podstawie CSM S
sprawowany powinien by¢ w duchu wzajemnego zaufania pomiedzy nadzorujgcym i nadzorowanym i w celu
zbudowania wspdlnego podejscia do kwestii zarzqdzania bezpieczeristwem. W trakcie sprawowania
nadzoru, NSA zobowigzane sq stosowac nastepujgce zasady:

B proporcjonalnosci;

B spdjnosci;

®  ukierunkowania dziatar;
" zasobow

B przejrzystosci;

B odpowiedzialnosci;

B wspdtoracy z innymi organami.

Obowiqgzkiem przewoZnika kolejowego i zarzqdcy infrastruktury jest stosowanie systemu zarzqdzania
bezpieczeristwem w celu zapewnienia kontroli nad wszystkimi zagrozeniami zwigzanymi z ich dziatalnoscig,
w tym zagrozeniami zwigzanymi ze Swiadczonymi ustugami utrzymania, dostarczanymi materiatami
i angazowaniem wykonawcow, jak rowniez w celu weryfikacji, czy stosowane jest przez przedsiebiorcow
CSM M.
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Rozwijajgc ostatni aspekt opisany w poprzednim zdaniu, ktdry ma szczegdlne znaczenie, nalezy dodad, ze
jedynie prawidfowe stosowanie zasad okreslonych w CSM M pozwala na state monitorowanie zagrozen i
wdrazanie adekwatnych srodkdw kontroli ryzyka, umozliwiajgcych bezpieczne prowadzenie dziatalnosci.

Wydany przez EUAR podrecznik podkresia, iz dziatania nadzorcze NSA, przytoczone takze w Dyrektywie
2016/798 (nowa dyrektywa bezpieczeristwa) muszq obejmowac w szczegdlnosci:

a) monitorowanie skutecznosci stosowania SMS (jego poszczegdlnych elementéw lub jako catosci)
przez przewoZnikow kolejowych i zarzqdcow infrastruktury;

b) monitorowanie prawidfowosci stosowania odpowiednich wspdlnych metod oceny bezpieczeristwa
(CSM) przez przedsiebiorstwa kolejowe lub zarzqgdcow infrastruktury poprzez ich SMSy, takie w
sytuacjach, w ktdorych przedsiebiorstwo kolejowe lub zarzgdca infrastruktury jest podmiotem
odpowiedzialnym za utrzymanie (ECM) wifasnych pojazddw, nie certyfikowanym zgodnie
z rozporzgdzeniem dotyczqgcym ECM;

c) monitorowanie stosowania na terytorium dziatania danego NSA, sktadnikow interoperacyjnosci
zgodnych z zasadniczymi wymaganiami okreslonymi w art. 8 dyrektywy (UE) 2016/797, za
posrednictwem SMS przedsiebiorstwa kolejowego lub zarzgdcy infrastruktury.

W ramach wyzej wymienionych obszaréw monitorowania jakosci SMS, dziatania nadzorcze NSA powinny
skupic sie przede wszystkim na weryfikacji czy przedsiebiorcy postepujq zgodnie z cigzqcymi na nich
obowigzkami wynikajgcymi z przepisdw oraz czy rozumiejq ryzyka zwiqzane z ich dziatalnosciq i czy potrafig
je kontrolowac poprzez SMS, jak rowniez w jaki sposéb wspdtpracujq z producentami wyrobdw kolejowych,
czy podmiotami odpowiedzialnymi za utrzymanie.

Krajowe wtadze bezpieczeristwa zobowiqgzane sq do opracowania strategii i planéw nadzoru, ktdre pozwolg
na zweryfikowanie skutecznosci systemu zarzqdzania bezpieczeristwem oraz skutecznosci pojedynczych lub
czgstkowych elementow systemu zarzqdzania bezpieczeristwem, w tym dziatan operacyjnych. Z powyzZszego
jasno wynika zatem, ze CSM S przewiduje przeprowadzanie przez NSA dziatari nadzorczych ,na gruncie”, w
trakcie prowadzenia np. procesu przewozowego.

Koncepcja wykonywania nadzoru przez NSA opisana w CSM S przewiduje, Ze zwrot z doswiadczenia
zebranego w trakcie sprawowanego nadzoru, powinien by¢ brany pod uwage w trakcie procesu re-
certyfikacji przewozZnikow lub zarzqdcdw infrastruktury.

Krajowe organy bezpieczeristwa powinny bra¢ pod uwage przede wszystkim to, czy system zarzgdzania
bezpieczeristwem jest stale rozwijany i doskonalony, co przejawia sie m.in. w braku popetniania tych samych
nieprawidfowosci czy usuwaniu stwierdzonych niezgodnosci. Artykut 5 CSM S dotyczy bowiem wtasnie tej
niezwykle istotnej kwestii jakq jest zwrot z doswiadczenia zebrany przez NSA w ramach sprawowanego
nadzoru, i ktéry moze byc¢ wykorzystany przede wszystkim w procesie certyfikacji lecz rowniez przy okazji
innych dziatan NSA jak dopuszczania do eksploatacji wyrobow czy zatwierdzania dokumentacji systemu
utrzymania pojazdow kolejowych.
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Wartym podkreslenia jest, ze CSM S naktada na NSA obowiqgzek prowadzenia dziatari nadzorczych przez
kompetentny zespot posiadajgcych odpowiedniq wiedze miedzy innymi w obszarze systemow zarzqdzania
bezpieczeristwem, natomiast wytyczne EUAR ,dopowiadajg”, iz kompetencje nadzorcze powinny by¢
posadowione w szczegdlnosci w obszarze zarzgdzania ryzykiem. Wyzej wymienione rozporzqdzenie
przewiduje takze, ze NSA ustanowiq i opublikujq ,, kryteria podejmowania decyzji dotyczqce stosowanych
przez niego metod oceny prawidfowego stosowania systemu zarzgdzania bezpieczeristwem przez
przedsiebiorstwo kolejowe lub zarzgdce infrastruktury oraz oceny skutecznosci systemu zarzqdzania
bezpieczeristwem w kontrolowaniu ryzyka dla bezpieczeristwa zwigzanych z dziatalnoscig przedsiebiorstwa
kolejowego lub zarzqdcy infrastruktury”.

Zapewnieniu kompetencji personelu NSA odpowiedzialnego za nadzdr zostato poswiecone wiele miejsca
w podreczniku ERA dotyczgcym CSM S. Kompetencje zostaty okreslone jako zdolnos¢ przeprowadzania
czynnosci nadzorczych pod kgtem zdefiniowanych kryteriow, w oparciu o przepisy prawa, natomiast
narzedziem wspierajgcym proces zapewniania i utrzymywania tych kompetencji powinien byc system
zarzgdzania kompetencjami, w NSA przewidujgcy m.in. ewaluacje pracy inspektorow, monitorowanie ich
kompetencji i system szkolen.

Proces nadzoru realizowanego przez NSA opisany jest w Zatgczniku nr | Rozporzgdzenia 2018/761. Wartym
zauwazZenia jest fakt, iz proces ten opisany w Rozporzqdzeniu oraz skomentowany przez EUAR w wyZej
wymienionych wytycznych zawiera szereg odniesiert do pojecia ryzyka i zarzqdzania ryzykiem. Podrecznik
wrecz okresla sposob realizacji nadzoru jako ,nadzdr oparty na ocenie ryzyka” (ang. Risk based supervision).

Jak juz zostato nadmienione, NSA powinny prowadzi¢ nadzor w oparciu o CSM S zgodnie z zasadami
wynikajgcymi z ducha wspdlnych metod oceny bezpieczeristwa oraz zgodnie z podstawowymi zasadami
prawa Unii Europejskiej. Pierwszq z nich jest zasada proporcjonalnosci, ktéra, zgodnie z Podrecznikiem
EUAR, ma przede wszystkim dotyczy¢ adekwatnosci stosowania przez NSA srodkdw przymusu do poziomu
ryzyka zagrozen wystepujgcego u danego podmiotu kolejowego. Sprzeczne z zasadq proporcjonalnosci,
z catqg pewnosciqg, mogq byc sq cigzqce na przedsiebiorcach nieuzasadnione obowiqzki o charakterze stricte
administracyjnym, ktdre nie niosq ze sobg poprawy poziomu bezpieczeristwa i nie stanowiq wartosci
dodanej w tym obszarze. Dobor przez NSA adekwatnych srodkow przymusu do stwierdzonych
nieprawidfowosci, bedzie przede wszystkim stymulowac nadzorowany podmiot do doskonalenia swojego
systemu zarzqdzania bezpieczeristwem. Zastosowane Srodki przymusu powinny byc rowniez naleZycie
uzasadnione, w taki sposob, aby nadzorowany doktadnie mdogt sie zapoznaé z powodami stwierdzonych
nieprawidfowosci i je zrozumiec. Istotne jest, aby uzasadnienie byto przystepne dla kazdego pracownika
nadzorowanego i umoZliwiaty wycigganie wnioskow na przyszfosc.

Kolejng zasadq jakqg powinny stosowac¢ NSA podczas sprawowania nadzoru jest zasada jednolitosci
podejscia, co wyraza sie zarowno w jednolitym traktowaniu rozinych przedsiebiorcow w zblizonych
okolicznosciach, jak i stabilnosci NSA w interpretacji przepisow na przestrzeni czasu.

Dziatania nadzorcze powinny byc¢ z catq pewnosciq ukierunkowane na podniesienie poziomu bezpieczeristwa
w transporcie kolejowym i powinny wynikac z planu nadzoru (w wymiarze krotko i Srednioterminowym) oraz
ze strategii nadzoru (w wymiarze dfugoterminowym).
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Dokumenty wymienione w poprzednim zdaniu powinny natomiast by¢ opracowane w oparciu o nieustajgcy
proces monitorowania poziomu bezpieczeristwa, analize trendow i przyczyn zdarzen kolejowych. Wziete pod
uwage powinny byc¢ wyniki spotkan z przedstawicielami srodowiska kolejowego (w Polsce np. wyniki ustalen
Zespotu do spraw monitorowania poziomu bezpieczeristwa w transporcie kolejowym dziatajgcego przy
Prezesie UTK), wyniki wspdtpracy z Paristwowqg Komisjqg Badania Wypadkow Kolejowych, informacji
zawartych w raportach w sprawie bezpieczeristwa przesytanych przez przewoznikéw i zarzqdcow
infrastruktury czy informacji pozyskanych od producentow wyrobdw kolejowych.

EUAR rekomenduje aby strategia i nadzdr NSA braty takze pod uwage wymagania zapisane w TSI OPE
i skomentowane w wytycznych opublikowanych przez Agencje, dotyczqcych zastosowania i uzytkowania
,Fundamental Operating Principles”.

Dopiero takie podejscie moze postuzy¢ NSA do opracowania strategii i plandw nadzoru adekwatnych do
problemdw w obszarze bezpieczeristwa systemu kolei. Krajowe wtadze bezpieczeristwa zobowiqgzane sq, jak
juz zostato wspomniane powyzej, do zabezpieczenia odpowiednich zasobow ludzkich oraz stosowania
zasady przejrzystos¢ w swoich dziataniach. W warunkach polskich Prezes Urzedu Transportu Kolejowego,
jako centralny organ administracji, zobowigzany jest do stosowania zasady praworzgdnosci, wynikajgcej
bezposrednio z Konstytucji i Kodeksu Postepowania Administracyjnego, ktora przewiduje dziatanie jedynie w
granicach i na podstawie przepisow prawa powszechnie obowiqzujgcego. Oznacza to, Ze Prezes UTK
w trakcie wykonywania nadzoru (ale nie tylko wtedy) weryfikuje przede wszystkim zgodnosc¢ postepowania
przedsiebiorcy z przepisami prawa (w przypadku kontroli na podstawie CSM S zgodnosci z kryteriami CSM
dla SMS).

Procedura dziatan nadzorczych krajowych wfadz bezpieczeristwa Unii Europejskiej zostata okreslona
w Zatqczniku do Rozporzqgdzenia CSM S, ktory przewiduje piec¢ etapdw niezbednych do jej przeprowadzenia:

o ustanowienie strategii i planu lub planéw nadzoru;

o komunikowanie strategii i planu lub plandw nadzoru;
o realizacja dziatari nadzorczych;

. wyniki dziatan nadzorczych;

. przeglqd dziatar nadzorczych.

W toku dziatan nadzorczych, prowadzonych w stosunku do podmiotdw operujgcych w wiecej niz jednym
paristwie cztonkowskim, NSA powinny scisle ze sobq wspotpracowac i wymieniac sie informacjami na temat
nadzorowanego podmiotu. EUARA rekomenduje zawieranie formalnych porozumiern pomiedzy NSA
majgcymi by¢ podstawq do wspdlnych dziatan nadzorczych i stworzenia planu nadzoru dedykowanemu
takiemu przedsiebiorcy prowadzqgcemu dziatalnos¢ na obszarze kilku panstw cztonkowskich.

Jak wspomniano wczesniej, dziatania nadzorcze NSA powinny bazowac na ocenie ryzyka.
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W toku dziatari nadzorczych NSA powinny gromadzic¢ informacje dotyczgce zagrozen (przy czym zagrozenie
rozumiane jest tu jako brak zgodnosci z obowiqzujgcymi zapisami prawa | obowigzkami podmiotu
kolejowego), powigzanego z tymi zagrozeniami ryzyka i prawidtowosciq stosowanych Srodkdéw kontroli
ryzyka zidentyfikowanych zagroZen. Ztozonos¢ dziatarn podmiotdw kolejowych i ich systemow zarzqdzania
powoduje, ze w podreczniku EUAR dotyczgcym CSM dla nadzoru zaproponowano model zarzqdzania
egzekwowaniem, ktéry pomdc ma osobom prowadzgcym nadzor z ramienia NSA w podejmowaniu przez
nich decyzji odnosnie priorytetyzacji ryzyka zidentyfikowanego w trakcie swoich czynnosci. Model ten opiera
sie na koncepcji analizy luki (luki w poziomie ryzyka), ktorq okreslajg 4 wielkosci: ,,skrajnie duza”, ,istotna”,
Lumiarkowana” i , niewielka”. Wielkos¢ luki moze postuzy¢ NSA do okreslenia adekwatnosci podejmowania
krokow ,,dyscyplinujgcych” dany podmiot kolejowy. Nalezy przy tym podkreslic, iz wielkos¢ luki wynika¢ musi
przede wszystkim z oceny, przez personel nadzorujgcy, ryzyka potencjalnego wystgpienia szkody z tytutu
niespetnienia przez podmiot kolejowy danego obowiqgzku w zakresie bezpieczeristwa kolejowego.

4.4 CSM w zakresie oceny zgodnosci (CSM CA) a CSM w odniesieniu do
wymogow dotyczqcych systemu zarzqdzania bezpieczenstwem (CSM dla
SMS)

4.4.1 Cel CSM w odniesieniu do wymogow SMS (zwany dalej CSM dla SMS)

Wspdlna metoda oceny bezpieczeristwa w zakresie oceny zgodnosci opisana w dwdch dokumentach
wydanych przez Komisje Europejskq — Rozporzgdzeniu Komisji (UE) Nr 1158/2010 z dnia 9 grudnia 2010 r.
w sprawie wspdlnej metody oceny bezpieczeristwa w odniesieniu do zgodnosci z wymogami dotyczqcymi
uzyskania kolejowych certyfikatéw bezpieczeristwa oraz Rozporzqdzeniu Komisji (UE) Nr 1169/2010 z dnia
10 grudnia 2010 r w sprawie wspdlnej metody oceny bezpieczeristwa w odniesieniu do zgodnosci
z wymogami dotyczgcymi uzyskania kolejowych autoryzacji w zakresie bezpieczeristwa zostafa zastgpiona
przez wspdlne metody oceny bezpieczeristwa w odniesieniu do wymogow dotyczgcych systemu zarzqgdzania
bezpieczenstwem opracowanych na podstawie dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/798
opisane w Rozporzqgdzeniu Delegowanym Komisji (UE) 2018/762 z dnia 8 marca 2018 r.”°)

Celem systemu zarzqdzania bezpieczeristwem (i posrednio celami CSM dla SMS, ktdre ustanawiajq kryteria
dla systemow zarzgdzania bezpieczeristwem) jest to, aby przewoznik kolejowy lub zarzqdca infrastruktury
prowadzit swojq dziatalnos¢ w bezpieczny sposob, identyfikujgc ryzyka w prowadzonej dziatalnosci
i utrzymujgc je na akceptowalnym poziomie. Kryteria niezbedne do spetnienia przez system zarzqdzania
bezpieczeristwem zostaty okreslone w Zatqczniku | (przewoznicy kolejowi) i Il (zarzqdcy infrastruktury) do
CSM dla SMS. Kluczowe jest, aby podmiot kolejowy spetniat ustalone dla niego kryteria, nie tylko w trakcie
oceny zgodnosci prowadzonej przez NSA na etapie uzyskiwania certyfikatu bezpieczeristwa, lub autoryzacji
bezpieczenistwa, lecz spetniat te kryteria rowniez przez caty okres prowadzenia swojej dziatalnosci.

90 Dziennik Urzedowy UE seria L 129/26 z dnia 25 maja 2018 r.
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Stosowanie systemu zarzqdzania bezpieczeristwem umozliwia zatem identyfikacje zagrozen oraz stafg
kontrole ryzyka (utrzymywanie ryzyka na poziomie dopuszczalnym), co powinno zapobiegac wystepowaniu
zdarzen kolejowych takich jak incydenty, wypadki i powazne wypadki.

Struktura tematyczna CSM dla SMS rézni sie od jej poprzedniczki (CSM CA), poniewaz w sposéb odmienny
wskazuje obszary wymagan wokdt ktorych nalezy budowad lub zaktualizowal systemy zarzqdzania
bezpieczeristwem podmiotow kolejowych. Struktura ta bedzie wymuszata na podmiotach kolejowych takie
ksztattowanie i doskonalenie swoich SMS-0w aby oprzec je jeszcze bardziej o zasade ciggtego doskonalenia,
zwangq cyklem Deminga (Zaplanuj-Wykonaj-Sprawdz-Popraw).

PowyzZsze zmiany nie oznaczajqg, ze dotychczas funkcjonujqce procedury i procesy SMS nalezy catkowicie
przebudowac¢ aby zadoscuczyni¢ wymaganiom nowego rozporzqdzenia. Podrecznik EUAR pod nazwgq
,Guidance for safety certification and supervision. Safety management system requirements for safety
certification or safety authorisation” z czerwca 2018 r. podpowiada, ktére z wymagarn opisanych dotychczas
w CSM CA mozZna odnies¢ do nowych wymagar wskazanych w CSM dla SMS.

Niemniej jednak nalezy zauwazyé, iz CSM dla SMS wprowadza nowe elementy do systemowej struktury
SMS: sq to przywodztwo; czynniki ludzkie i organizacyjne oraz kultura bezpieczeristwa.

4.4.2 Procedura i Narzedzia

Cafos¢ CSM dla SMS sktada sie z kilku blokéw tematycznych opisanych w zatgcznikach nr 1 dla
przewoznikdw kolejowych i nr 2 dla zarzgdcow infrastruktury.

Bloki tematyczne to:

A. Kontekst organizacji.
B. Przywddztwo
a. przywodztwo i zaangazowanie;
b. polityka bezpieczeristwa;
C. funkcje, odpowiedzialnosc, rozliczalnos¢ i uprawnienia w ramach organizacji;
d. konsultacje z pracownikami i innymi stronami.
C Planowanie
a. dziatania majgce na celu ograniczenie ryzyk;
b. cele w zakresie bezpieczenstwa i planowanie.

D. Wsparcie



a. zasoby,
b. kompetencje;
C. Swiadomos¢;
d. informowanie i komunikowanie;
e. dokumentacja;
f integracja czynnikow ludzkich i organizacyjnych.
E. dziatalnosc
a. planowanie i nadzor nad dziataniami operacyjnymi;
b. zarzgdzanie sktadnikami aktywdw;
C. wykonawcy, partnerzy i dostawcy;
d. zarzgdzanie zmiang;
e. zarzgdzanie w sytuacji kryzysowej.
F. Ocena wynikow
a. monitorowanie;
b. audyt wewnetrzny;
C. przeglqd zarzgdzania.
G. Doskonalenie
a. wycigganie wnioskow z wypadkdw i incydentow;
b. ciggte doskonalenie.
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Z catg pewnosciqg, jednym z podstawowych wymogow stawianych certyfikowanym przewoznikom

kolejowym i autoryzowanym zarzqdcom infrastruktury, jest wtasciwe identyfikowanie i zarzgdzanie

ryzykiem w trakcie realizowanych proceséw. Odpowiedzialnosc¢ za bezpieczne funkcjonowanie systemu kolei

i kontrolowanie zwigzanego z tym ryzyka spoczywa na przewoznikach kolejowych i zarzqdcach

infrastruktury. Nie bez przyczyny wyraz ,ryzyko” pojawia sie kilkakrotnie w kazdym z wszystkich wyzej

wymienionych blokéw tematycznych. Cykliczna i nieustajgca ocena ryzyka stanowi zatem niezbedny

element efektywnego systemu zarzqdzania bezpieczeristwem. Szczegdlne znaczenie w tym procesie

zajmowac powinna identyfikacja ryzyka zwigzanego z wprowadzanymi zmianami technicznymi lub

organizacyjnymi, ich prawidtowa analiza iwycena, a nastepnie adekwatne dziatania, w procesie

zarzqdzania zmiang.
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Realizacja tych procesdw powinna by¢ prowadzona dowodhnie, tj. w sposéb umozliwiajgcy weryfikacje tych
czynnosci. Ma to szczegdlne znaczenie np. w procesie oceny znaczenia zmiany czy tez w zwiqzku z
wewnetrznymi czynnosciami audytowymi na podstawie CSM M.

W procesie zarzgdzania bezpieczeristwem kluczowe jest, aby kierownictwo najwyzszego szczebla byfo
Swiadome i zaangazowane w sprawy zwigzane z podstawowymi procesami realizowanymi w organizacji.

Kierownictwo powinno by¢ zaangazowane we wdrazanie, rozwdj i ulepszanie systemu zarzgdzania
bezpieczeristwem. Element ten jako nowe wymaganie w SMS pojawit sie w zapisach nowego
rozporzqdzenia.

Jednym z podpunktéw wskazanych w ramach powyZszego wymogu jest ,zapewnienie (np.: poprzez swoje
zaangazowanie w ciggte doskonalenie) zintegrowania wymogow dotyczgcych systemu zarzqgdzania
bezpieczeristwem z procesami biznesowymi organizacji” i ,zapewnienie, by bezpieczeristwo byfo
uwzgledniane przy identyfikacji ryzyka biznesowego organizacji i zarzqdzaniu tym ryzykiem oraz
wyjasnienie, w jaki sposob rozpoznawane i rozwigzywane bedq konflikty miedzy bezpieczeristwem a innymi
celami biznesowymi”.

Oznacza to, Zze najwyzsze kierownictwo organizacji musi bardzo mocno ,zintegrowac” system zarzqdzania
bezpieczeristwem z procesami decyzyjnymi istniejgcymi w przedsiebiorstwie przede wszystkim poprzez
wykorzystywanie procedur zarzqdzania ryzykiem | zarzqdzania zmiang wprowadzang do systemu
kolejowego. Procedury te nie moggq istnie¢ w oderwaniu od biznesowej sciezki decyzyjnej danego podmiotu
kolejowego. Czynnik zaangaZzowania najwyziszego kierownictwa organizacji jest kluczowy ze wzgledu na
mozliwos¢ oddziatywania tych oséb na obieg informacji w organizacji oraz decyzyjnos¢, w zakresie
zapewnienia zasobdw, promowania zachowania pro-systemowego oraz rozwoju kultury bezpieczeristwa.

Kolejng ,nowosciq” legislacyjng, a raczej doprecyzowaniem dotychczas obowiqzujgcych wymogow
prawnych, jest wymaganie dotyczqce czynnikéw ludzkich i organizacyjnych. Czynniki ludzkie i organizacyjne
(HOF) to koncept teoretyczny, ktory zaktada uwzglednienie zachowania cztowieka na tle organizacji,
w ktdrej funkcjonuje w kontekscie dziatan zwigzanych z bezpieczeristwem. Sposéb w jaki ludzie sie
zachowujqg i realizujqg czynnosci zwigzane z bezpieczeristwem zalezny jest od cech konstrukcyjnych
i funkcjonalnych danego elementu czy systemu technicznego oraz otoczenia, w ktérym ten element/system
techniczny, jest wykorzystywany. Aby moc zarzqdzaé HOF niezbednym staje sie posiadanie strategii, wiedzy i
narzedzi zwigzanych z wydajnosciq cztowieka. Rozporzqdzenie 2018/762 wyraznie wskazuje, ze podmioty
kolejowe muszqg wprowadzi¢ do swoich systemdw zarzqdzania bezpieczeristwem uznane metody z dziedziny
HOF. Takimi metodami mogq by¢ miedzy innymi: STAMP (Systems-Theoretic Accident Model and Process),
THERP (Technique for Human Error Rate Prediction), CREAM (Cognitive Reliability and Error Analysis
Method), ATHEANA (A Technique for Human Event Analysis), czy inne.

Kultura bezpieczeristwa jest nastepnym obszarem SMS, na ktéry zwraca uwage wyZej wymienione
rozporzqgdzenie. Kultura bezpieczeristwa odwotuje sie do interakcji pomiedzy wymaganiami SMS, tego jak
rozumiejq je pracownicy, uwzgledniajgc ich wartosci, przekonania i podejscie oraz ich codzienne czynnosci,
takze w kontekscie podejmowanych decyzji i prezentowanych zachowan.



65

Kultura bezpieczeristwa nie jest pojeciem nowym w branzy kolejowej. Gtosno na jej temat jest miedzy
innymi poprzez dziatania promocyjne Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego. Niemniej jednak
,Zakotwiczenie” jej w kolejowym prawodawstwie Europejskim w ramach wymagan dotyczgcych
przywddztwa i doskonalenia jest swego rodzaju nowoscig i pewnym wyzwaniem dla swiatka kolejowego.

Jak juz wspomniano powyzZej, kryteria oceny systemu zarzgdzania bezpieczeristwem zostaty okreslone
w sposob szczegdétowy w dwdch zatgcznikach do rozporzgdzenia CSM dla SMS.

Pierwszy zatgcznik dedykowany zostat wymaganiom spoczywajgcym na zarzqdcach infrastruktury
w zakresie budowania i rozwijania ich systemow zarzqgdzania bezpieczeristwem (SMS). Drugi poswiecony
zostat wymaganiom, ktdre powinien spetnia¢ SMS przewoZnika kolejowego.

Charakterystycznym jest to, iz w kazdym z obszaréw SMS opisanych w zatgcznikach CSM dla SMS, pojawia
sie stowo: ,,ryzyko”.

Analizujgc zapisy przedmiotowych zatgcznikdw widac wyraZznie, ze mowienie, ze ,jest bezpiecznie” przez
pryzmat spadku liczby wypadkdw i/lub incydentdw juz nie wystarczy. Stwierdzenie ze jest bezpiecznie (lub
nie) musi by¢ poparte analizq ryzyka opartq miedzy innymi o rzetelne statystyki, wiedze merytoryczng
i opanowanq metodologie szacowania ryzyka danego zagrozenia. Swiat kierownictwa kolejowego réznych
szczebli, poczgwszy od tych najwyiszych, powinien niejako podswiadomie zaczgé¢ operowac pojeciem
dopuszczalnosci (lub nie) ryzyka zagrozen i wokdt tego pojecia budowac i rozwija¢ swojq decyzyjnosc.

Zrédet ryzyka nalezy poszukiwaé zaréwno w sferze organizacyjnej (zarzqdczej) danego podmiotu, jak
i w sferze zwigzanej z technikq i szeroko pojetymi zasobami majgtkowymi organizacji oraz w sferze czynnika
ludzkiego personelu, ktory zaangazowany jest w podstawowe procesy przewoZnika lub zarzgdcy
infrastruktury.

Pierwszym krokiem do skutecznego zarzqdzania ryzykiem w organizacji jest zbudowanie efektywnego
systemu identyfikacji zagroZen jakie mogq powstac¢ w trakcie realizacji podstawowych procesow.
Nastepnym krokiem jest oszacowanie ich skutkow i prawdopodobieristwa wystgpienia danego zagrozenia,
czyli oszacowanie ryzyka. Zasadniczo w transporcie kolejowym duza czes¢ ryzyka spowodowana jest
dziatalnosciq stron trzecich, pozostajgcych poza systemem kolei. Mozna tu wyrdzni¢ np. przejazdy kolejowe
czy przejscia dla pieszych, jak rowniez sytuacje nieuprawnionego wtargniecia na teren kolejowy. Analiza
bezpieczeristwa w miejscu interfejsu z czynnikiem zewnetrznym naleZy przede wszystkim do zarzgdcy
infrastruktury w toku wykonywania procesu zarzgdzania infrastrukturg, w tym podczas prowadzenia ruchu
pociggow lub modernizowaniu infrastruktury. Kluczowym aspektem w procesie zarzqdzania ryzykiem jest
okreslanie jego dopuszczalnosci przyjetymi metodologiami. Na polskim rynku kolejowym powszechnie
stosowang metodologiq analizy ryzyka jest FMEA®'. W kontekscie nowych zapiséw rozporzqdzenia
2018/762 kluczowym staje sie wiedza i umiejetnos¢ stosowania w/w metody przez zespoty pracownicze, aby
jej uzycie byto wartosciq dodanq w przedsiebiorstwie, a nie tylko administracyjnym , bolem gfowy”.

91 Failure Mode and Effects Analysis — analiza rodzajow i skutkéw mozliwych btedow.
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4.4.3 CSM w zakresie oceny zgodnosci (CSM CA)

Wspdlna metoda oceny bezpieczeristwa w zakresie oceny zgodnosci opisana jest w dwoch dokumentach
wydanych przez Komisje Europejskq — Rozporzgdzeniu Komisji (UE) Nr 1158/2010 z dnia 9 grudnia 2010 r.
w sprawie wspdlnej metody oceny bezpieczeristwa w odniesieniu do zgodnosci z wymogami dotyczqcymi
uzyskania kolejowych certyfikatéw bezpieczeristwa oraz Rozporzgdzeniu Komisji (UE) Nr 1169/2010 z dnia
10 grudnia 2010 r w sprawie wspdlnej metody oceny bezpieczeristwa w odniesieniu do zgodnosci
zwymogami dotyczgcymi uzyskania kolejowych autoryzacji w zakresie bezpieczeristwa®. Pierwszy
Z wymienionych powyzej aktéw prawnych dotyczy dziatalnosci przewoznikéw kolejowych (postugujgc sie
nazewnictwem prawa Unii Europejskiej — przedsiebiorstw kolejowych), natomiast drugi z nich dotyczy
dziatalnosci zarzqdcow infrastruktury.”

Preambuty, a takze zapisy artykutow od 1 do 5 obu Rozporzgdzen, wskazujq, iz CSM CA dedykowana jest
podstawowo Krajowym Witadzom Bezpieczeristwa (ang. National Safety Authority — ,NSA™**), aby mogty
one podejmowac decyzje odnosnie udzielenia podmiotom kolejowym autoryzacji lub certyfikatow
bezpieczeristwa, a pdzniej weryfikowac je w sposéb zharmonizowany i ujednolicony. Oba rozporzgdzenia
stanowiq wspdlne ramy zaréwno dla oceny i udzielania certyfikacji/autoryzacji bezpieczenstwa, jak réwniez
dla zasad nadzoru po udzieleniu wyZej wymienionych zezwolen. Sq takze narzedziem w budowaniu
wzajemnego zaufania do dziatar podejmowanych przez NSA.

Istotne byfo bowiem, aby Unia Europejska ustanowita jednolite kryteria oceny zdolnosci podmiotéw
kolejowych do prowadzenia dziatalnosci w taki sposdb, aby z jednej strony zachowac wysoki poziom
bezpieczeristwa w trakcie prowadzonej dziatalnosci, a z drugiej strony, nie dopusci¢ do powstania réznic
w wymaganiach stosowanych w réznych panstwach cztonkowskich. Jak juz wspomniano powyzej, kryteria
te zostaty ujete w formie dwdch, nieznacznie réznigcych sie od siebie, dokumentdéw. Rdznice dotyczq innego
zakresu prowadzenia dziatalnosci przez zarzgdce infrastruktury od przewoznika kolejowego.

Celem systemu zarzgdzania bezpieczeristwem (i posrednio celami CSM CA, ktore ustanawiajg kryteria dla
systemow zarzqdzania bezpieczeristwem) jest to, aby przewozZnik kolejowy lub zarzgdca infrastruktury
prowadzit swojq dziatalnos¢ w bezpieczny sposob, identyfikujgc ryzyka w prowadzonej dziatalnosci
i utrzymujgc je na akceptowalnym poziomie. Kryteria niezbedne do spetnienia przez system zarzqdzania
bezpieczeristwem zostaty okreslone w Zatgczniku Il do CSM CA. Kluczowe jest, aby podmiot kolejowy
spetniat ustalone dla niego kryteria nie tylko w trakcie oceny zgodnosci prowadzonej przez NSA na etapie
uzyskiwania certyfikatu bezpieczeristwa, lub autoryzacji bezpieczeristwa, lecz spetniat te kryteria rowniez
przez caty okres prowadzenia swojej dziatalnosci.

92 Patrz przypis 38

93 Zastgpione przez Rozporzqdzenie Delegowane Komisji (UE) 2018/762 z dnia 8 marca 2018 r. ustanawiajgce
wspdlne metody oceny bezpieczeristwa w odniesieniu do wymogow dotyczqcych systemu zarzqdzania
bezpieczeristwem na podstawie dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/798 oraz uchylajgce
rozporzgdzenia Komisji (UE) nr 1158/2010 i (UE) nr 1169/2010.

94 O ktérych mowa w art. 3 lit. g dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2004/49/WE
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Stosowanie systemu zarzqdzania bezpieczenstwem umozliwia zatem identyfikacje zagroZen oraz statqg
kontrole ryzyk (utrzymywanie ryzyka na poziomie dopuszczalnym), co powinno zapobiegac wystepowaniu
zdarzen kolejowych takich jak incydenty, wypadki i powazne wypadki.

Zatgcznik | do CSM CA stanowi procedure oceny zgodnosci z wymagani dotyczqgcymi uzyskania autoryzacji
w zakresie bezpieczeristwa. Nalezy bowiem zauwazyd, ze krajowe wfadze bezpieczeristwa (w Polsce - Prezes
UTK) przeprowadzajq proces oceny zgodnosci systemu zarzqdzania bezpieczeristwem z kryteriami
okreslonymi w Zatgczniku Il do CSM CA (w odniesieniu do Rozporzqdzeri 1158 i 1169).

4.4.4 Procedura i Narzedzia

Catos¢ CSM CA sktada sie z kilku blokdw tematycznych, opisanych w kolejnych zatqcznikach rozporzqdzen
1158/2010i 1169/2010.”

Blok nr 1 dotyczy zasad ramowych, wedtug ktdrych NSA powinny okresli¢ i wdrazac procedury przyimowania
i oceny wnioskdw oraz wydawania certyfikacji lub autoryzacji bezpieczeristwa podmiotom kolejowym.
Procedury powinny by¢ zorientowane systemowo, tzn. powinny byc:

®  qudytowalne;

" udokumentowane, poczgwszy od etapu przyjmowania wnioskéw, poprzez wszystkie etapy

ich rozpatrywania, na finalnej decyzji akceptujgcej lub odrzucajgcej dany wniosek korczgc;
poddawane przeglgdom okresowym;

prowadzone wedtug okreslonych kryteriow;

prowadzone przez kompetentny personel;

B nadzorowane przez kierownictwo NSA;

ciggle doskonalone, w szczegdlnosci w zakresie skutecznosci i efektywnosci wdrozonych
procesow;

zorientowane na wspotprace z wnioskodawcami, w szczegdlnosci w zakresie precyzyjnosci
i jasnosci formutowania swoich oczekiwan, wnioskow, spostrzezen, niezgodnosci, itp. na
réznych etapach oceny zgodnosci, w tym, w trakcie nadzoru po wydaniu certyfikatu lub
autoryzacji bezpieczenrstwa;

B okreslone w czasie.

95 Patrz przypis 38
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Z catg pewnoscig, jednym z podstawowych wymogow stawianych certyfikowanym przewoznikom
kolejowym i autoryzowanym zarzqdcom infrastruktury, jest wtasciwe identyfikowanie i zarzgdzanie
ryzykiem w trakcie realizowanych procesow. Odpowiedzialnos¢ za bezpieczne funkcjonowanie systemu kolei
i kontrolowanie zwigzanego z tym ryzyka spoczywa na przewoznikach kolejowych i zarzgdcach
infrastruktury. Cykliczna i nieustajgca ocena ryzyka stanowi zatem niezbedny element efektywnego systemu
zarzgdzania bezpieczeristwem. Szczegdlne znaczenie w tym procesie zajmowac powinna identyfikacja ryzyk
zwigzanych z wprowadzanymi zmianami technicznymi lub organizacyjnymi, ich prawidfowa analiza
i wycena, a nastepnie adekwatne dziatania w procesie zarzqdzania zmiang. Realizacja tych proceséw
powinna by¢ prowadzona dowodnie, tji. w sposob umozliwiajgcy weryfikacje tych czynnosci. Ma to
szczegdlne znaczenie np. w procesie oceny znaczenia zmiany, czy tez w zwiqzku z wewnetrznymi
czynnosciami audytowymi na podstawie CSM M.

Cechq szczegdlng systemdw zarzgdzania bezpieczeristwem przewoZnikdw kolejowych i zarzqdcow
infrastruktury jest podejscie procesowe (podejscie systemowe) wewngtrz organizacji. Systemy zarzqdzania
bezpieczeristwem przewozZnikow | zarzqdcdw infrastruktury powinny zatem zawierac¢ opis proceséw
i powigzanych z nimi procedur zwiqzanych z bezpieczeristwem prowadzenia tych procesow. Podejscie
systemowe sktada sie co do zasady z:

B proceséw jako wzajemnie powigzanych czynnosci, ktére przeksztatcajg dane wejsciowe na
wyjsciowe, tj. wyniki procesu;

" mapy proceséw oraz interakcji miedzy nimi oraz szczegéfowego opisu proceséw
i podproceséw’™.

Na wstepie nalezy podkreslic, ze przewoZnicy kolejowi i zarzqdcy infrastruktury muszq zapewnic odpowiedni
poziom bezpieczeristwa w obszarze jaki kontrolujg. Nie bez znaczenia pozostaje rowniez kwestia ryzyka
wspdlnego; na styku dziatalnosci przewoznikéw i zarzqdcow, ktorzy sq zobowigzani do ciggtego
identyfikowania ryzyk wspdlnych powstajgcych na interfejsach i do zarzqdzania nimi. Co do zasady
zapewnienie odpowiedniego poziomu bezpieczeristwa w transporcie kolejowym odbywac sie powinno
poprzez spetnienie wymagan prawnych stawianych przez przepisy prawa Unii Europejskiej i prawa
krajowego (w tym m.in. dyrektywy UE, rozporzqdzenia UE, ustawy, rozporzqdzenia ministra wtasciwego do
spraw transportu i inne), identyfikacje szczegdlnych rodzajow ryzyka jakie mogq powsta¢ w ramach
prowadzonej dziatalnosci oraz identyfikacje przysztych czynnikow ryzyka i zarzqdzanie nimi.

W procesie zarzqdzania bezpieczeristwem kluczowe jest, aby kierownictwo najwyzszego szczebla byto
Swiadome i zaangazowane w sprawy zwigzane podstawowymi procesami realizowanymi w organizacji.
Narzedziami stuzqcymi najwyzszemu kierownictwu organizacji do realizacji swoich zadan jest m.in. ustalanie
polityki poprawy bezpieczenstwa i celow bezpieczerstwa, ktore powinny byc¢ weryfikowane i ewentualnie
korygowane. Zaréwno polityka bezpieczenstwa jak i cele bezpieczeristwa powinny by¢ natomiast realne (tj.
mozliwe do spetnienia) i dostosowane do specyficznych warunkdéw danej organizacji.

96 [w:] Podejscie systemowe, Przewodnik dotyczgcy opracowywania i wdrazania kolejowego system zarzqdzania
bezpieczeristwem, Europejska Agencja Kolejowa s. 15, wersja 1.0 z dnia 13.12.2010'r.
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Cele ponadto muszq by¢ mierzalne, co wymaga wprowadzenia skutecznych mechanizmow zbierania
i analizowania danych zwigzanych z bezpieczeristwem, w ramach monitorowania poziomu bezpieczeristwa,
zgodnie z rozporzgdzeniem 1078/2012 w sprawie wspdlnej metody oceny bezpieczeristwa w odniesieniu do
monitorowania, ktéra ma byc¢ stosowana przez przedsiebiorstwa kolejowe i zarzqdcow infrastruktury po
otrzymaniu certyfikatu bezpieczeristwa lub autoryzacji bezpieczeristwa oraz przez podmioty odpowiedzialne
za utrzymanie.

Czynnik zaangaZowania kierownictwa organizacji jest kluczowy ze wzgledu na mozliwos¢ oddziatywania
tych oséb na obieg informacji w organizacji, naktady inwestycyjne oraz naktady na biezqgce utrzymanie oraz
zapewnienie polityki szkoleniowej personelu. Swiadectwem zaangazowania najwyziszego kierownictwa
w sprawy organizacji kolejowej z catq pewnosciq jest natomiast skutecznie wdrozony i funkcjonujgcy system
zarzgdzania bezpieczeristwem oraz uwzglednianie aspektow zarzqdzania bezpieczeristwem podczas
podejmowania decyzji biznesowych zwigzanych np. z procesem przewozowym.

Jak juz wspomniano powyzej, kryteria oceny systemu zarzqdzania bezpieczeristwem zostafy okreslone
w sposob szczegdtowy w zatgcznikach do rozporzgdzen zwigzanych z CSM CA. Pierwsze cztery z nich dotyczq
szeroko rozumianego zarzqgdzania ryzykami w organizacji, ktére kazdy podmiot musi w pierwszej kolejnosci
oceni¢ czyli przeanalizowac®” a nastepnie wycenic.

Ryzyka w prowadzeniu dziatalnosci transportowej mogq skutkowac negatywnymi konsekwencjami
w obszarze finansowym, terminowosci dostaw oraz jakosci swiadczonej ustugi przewozowej. Zrédta ryzyk
nalezy poszukiwac¢ natomiast zardwno w sferze organizacyjnej (zarzqdczej) danego podmiotu, jak i w sferze
zwiqzanej z technikq i szeroko pojetymi zasobami majgtkowymi organizacji oraz w sferze czynnika ludzkiego
personelu, ktdry zaangazowany jest w podstawowe procesy przewoZznika lub zarzqdcy infrastruktury.

Pierwszym krokiem do skutecznego zarzqdzania ryzykami w organizacji jest zbudowanie efektywnego
systemu identyfikacji ryzyk jakie mogqg powstac w trakcie realizacji podstawowych proceséw. Nastepnym
krokiem jest oszacowanie skutkow i prawdopodobieristwa kazdego ze zidentyfikowanych czynnikdéw ryzyka.
Zasadniczo w transporcie kolejowym duza czes¢ ryzyk spowodowana jest dziatalnosciqg stron trzecich,
pozostajgcych poza systemem kolei. Mozna tu wyrdznic¢ np. przejazdy kolejowe czy przejscia dla pieszych,
jak réwniez sytuacje nieuprawnionego wtargniecia na teren kolejowy. Analiza bezpieczeristwa w miejscu
interakcji z czynnikiem zewnetrznym nalezy przede wszystkim do zarzgdcy infrastruktury, w toku
wykonywania procesu zarzqdzania infrastrukturg, w tym podczas prowadzenia ruchu pociggow lub
modernizowaniu infrastruktury.

Znaczgcym wyzwaniem stojgcym przed zarzqdcami infrastruktury i przewoznikami kolejowymi jest
zarzgdzanie ryzykami spowodowanymi zmianami, ktére mogq miec charakter techniczny, organizacyjny lub
eksploatacyjny. Zagadnieniu temu zostat jednak poswiecony osobny rozdziat niniejszego dokumentu.

97 Zgodnie z definicjq z rozporzqdzenia 402/2013 ,,analiza ryzyka” oznacza identyfikowanie zagrozenr i szacowanie
ryzyka a , ocena ryzyka” to cafosciowy proces obejmujgcy analize ryzyka i wycene ryzyka.
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5. Komisje kolejowe i PKBWK

Ustawa z dnia 25 wrzesnia 2015 r. o zmianie ustawy o transporcie kolejowym® wprowadzita zapisy
w sposob istotny zmieniajgce zasady badania zdarzen kolejowych. Art. 5 w/w ustawy stanowi, ze zmiany
wchodzq w zycie z dniem 1 marca 2016 r. Minister wtasciwy do spraw transportu otrzymat delegacje
ustawowq do okreslenia w drodze zarzqdzenia®, requlaminu dziatania Komisji, liczby jej cztonkéw statych
oraz struktury organizacyjnej, jak réwniez wydania rozporzqdzenia'® regulujgcego sposéb powiadamiania
o powaznych wypadkach, wypadkach i incydentach, sposéb powofywania przewodniczgcego komisji
kolejowej oraz sposdb prowadzenia postepowania i tryb pracy komisji kolejowych. Z pewnym opdznieniem,
w stosunku do wskazanego ustawq dnia 1 marca 2016 r. jako pierwszego dnia obowigzywania nowych
uregulowarn, ukazato sie rozporzgdzenie Ministra Infrastruktury i Budownictwa z dnia 16 marca 2016 r.
w sprawie powaznych wypadkdw, wypadkdw i incydentow w transporcie kolejowym. Nieco pdZniej ukazato
sie rozporzgdzenie Ministra Infrastruktury i Budownictwa z dnia 12 kwietnia 2016 r. zmieniajgce
rozporzqdzenie w sprawie zawartosci raportu z postepowania w sprawie powaznego wypadku, wypadku lub
incydentu kolejowego, ktore dostosowywato produkt pracy PKBWK — raport - do aktualnie obowiqzujgcych
wymogow. Szczegdtowq organizacje PKBWK okresla Regulamin PKBWK wprowadzony Zarzgdzeniem NR 29
Ministra Infrastruktury i Budownictwa z dnia 22 czerwca2017 r. w sprawie regulaminu dziatania
Paristwowej Komisji Badania Wypadkéw Kolejowych

Prawdziwie rewolucyjnym, w obecnej rzeczywistosci, byt, wprowadzony ustawgq z dnia 25 wrzesnia 2015 r. o
zmianie ustawy o transporcie kolejowym'”, zapis nakazujgcy traktowanie zdarzeri wypadkowych

i incydentdw zaistniatych na bocznicach kolejowych jako zdarzen uimowanych w statystykach kolejowych.

Aktualnie wdrozone zostaty zmiany Ustawy o transporcie kolejowym w zakresie Rozdziatu 5a ,, Paristwowa
h”.103

Komisja Badania Wypadkdw Kolejowyc
Zgodnie z przepisami UE oraz wyrokiem Trybunatu Sprawiedliwosci Unii Europejskiej (TSUE w sprawie C-
530/16) nalezy zagwarantowac niezaleznos¢ organizacyjng i decyzyjng organu badajgcego zdarzenia
kolejowe, tj. Paristwowej Komisji Badania Wypadkow Kolejowych (PKBWK), od zarzqdcy infrastruktury — PKP
PLK S.A., nad ktorym nadzor wtascicielski sprawuje w imieniu Skarbu Paristwa minister wfasciwy do spraw
transportu.

98 Dz. U. 22015 r., poz. 1741.

99 art. 28d, ust. 4 ustawy o transporcie kolejowym.

100 art. 28n ustawy o transporcie kolejowym.

101 DZIENNIK URZEDOWY Ministra Infrastruktury i Budownictwa Warszawa, dnia 26czerwca2017 r. Poz. 48
102 art. 28g ust. 1 w zwiqgzku z art. 28m ust. 1 ustawy o transporcie kolejowym.

103 Ustawa z dnia 30 sierpnia 2019 roku o zmianie Ustawy o transporcie kolejowym DZ.U. z 17 pazdziernika 2019 r.
poz. 1979.
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Relacja, w ktdrej minister wtasciwy do spraw transportu sprawuje nadzér nad funkcjonowaniem PKBWK
bedqcej formalnie jednostkq organizacyjng urzedu obstugujgcego ministra wtasciwego do spraw transportu
(Ministerstwa Infrastruktury), przy jednoczesnym wykonywaniu nadzoru wtascicielskiego nad spotkg PKP
PLK S.A., narusza zasade niezaleznosci krajowego organu.

W dotychczasowym stanie prawnym (do listopada 2019 r.) Paristwowa Komisja Badania Wypadkow
Kolejowych dziatata przy ministrze wfasciwym do spraw transportu. Przewodniczqgcy Komisji, zastepca
przewodniczgcego i cztonkowie byli powotywani i odwotywani przez Ministra Infrastruktury.

30 sierpnia 2019 r. Sejm przyjgt nowele ustawy o transporcie kolejowym."®*

W mysl zmiany Paristwowa
Komisja Badania Wypadkow Kolejowych, zostaje wytqczona ze struktur Ministerstwa Infrastruktury

i przejdzie pod kuratele Ministerstwa Spraw Wewnetrznych i Administracji.

W zwiqzku ze zmiang, do kompetencji ministra spraw wewnetrznych bedzie teraz nalezato dysponowanie
Srodkami przeznaczonymi na dziatalnos¢ Paristwowej Komisji Badania Wypadkdw Kolejowych. Resort ten
zapewni takze obstuge administracyjng jej funkcjonowania.

Obecnie ustawa przewiduje wytgczenie Paristwowej Komisji Badania Wypadkdéw Kolejowych ze struktury
organizacyjnej urzedu obstugujgcego ministra wtasciwego do spraw transportu i umocowanie jej w urzedzie
obstugujgcym ministra wtasciwego do spraw wewnetrznych.

W sktad Komisji, oprécz cztonkdw statych,bedq mogli wchodzi¢ réwniez cztonkowie dorazni, wyznaczani
przez przewodniczqgcego Komisji do udziatu w postepowaniu z listy cztonkéw doraznych i ekspertdw,
prowadzonej przez przewodniczqcego Komisji (obecnie ich liste prowadzi minister wfasciwy do spraw
transportu). Uzupetniony zostat katalog wymagan stawianych cztonkom Komisji o generalny zakaz
Swiadczenia pracy lub ustug na rzecz zarzqdcy infrastruktury kolejowej, przewoznika kolejowego lub
uzytkownika bocznicy kolejowej, uchylajgc jednoczesnie zakaz zatrudnienia wytgcznie u zarzgdcy lub
przewoznika kolejowego, ktérych dotyczyto badane przez Komisje zdarzenie.

195 pKBWK jest zobowigzana prowadzi¢ postepowanie po

W obecnie obowiqzujgcym stanie prawnym
kazdym powaznym wypadku kolejowym, a jezeli uzna to za uzasadnione, rowniez po kazdym wypadku
i incydencie kolejowym. Obszar dziatania PKBWK od dnia 1 marca 2016 r. znaczgco sie rozszerzyt

o zdarzenia kolejowe zaistniate rowniez na bocznicach kolejowych.

Zgodnie z nowymi regulacjami, w sprawach powaznych wypadkow, wypadkdw i incydentéw w transporcie
kolejowym, zniesiony zostat podziat komisji kolejowych'® na miejscowe i zaktadowe.

104 Ogtoszona 17 pazdziernika 2019 wchodzi w zycie 1 listopada 2019 r.
105 art. 28e ust. 1 ustawy o transporcie kolejowym.

106 § 2 ust. 3 rozporzqgdzenia Ministra Infrastruktury i Budownictwa z dnia 16 marca 2016 r. w sprawie powaznych
wypadkow, wypadkow i incydentéw w transporcie kolejowym.
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Podmiot, na terenie ktérego doszto do zdarzenia kolejowego, jest obowigzany niezwtocznie powiadomic'®’
cztonkow komisji kolejowej, Przewodniczqgcego PKBWK oraz wtasciwy oddziat terenowy UTK oraz nie pdzniej
niz w ciggu 24 godzin przekaza¢ pisemne zawiadomienie'® Prezesowi UTK, Przewodniczgcemu PKBWK
i, jezeli to uzasadnione, prokuraturze, policji, Zandarmerii Wojskowej.

Utrzymana zostata zasada, ze PKBWK moze przejgé od komisji kolejowej’” prowadzenie postepowania
w sprawach wypadkow i incydentdw, jezeli tylko uzna to za stosowne. Przedstawiciele PKBWK zachowali

h''° ale nadzér nad pracqg komisji

prawo do bycia informowanymi o prowadzonych postepowaniac
kolejowych™ przejgt Prezes UTK. Niestety, ustawa nie okresla ani nadzorczych uprawnier Prezesa UTK, ani

tez zasad sprawowania przedmiotowego nadzoru.

Mozna sie domyslac, ze opisane powyzej prawo PKBWK do informacji o ustaleniach komisji kolejowej ma
z zatozenia stuzy¢ wypracowaniu decyzji o ewentualnym przejeciu postepowania. Sama PKBWK zostata
zobligowana™? do prowadzenia postepowari w sprawach powazinych wypadkow, juz bez zadnych
wyjgtkéw' .

Wprowadzone zostaty nowe wzory dokumentdw i nowe kategorie zdarzeri kolejowych — wypadkdéw
i incydentéw™".

107 § 4 ust. 3, § 5 ust. 2 rozporzgdzenia Ministra Infrastruktury i Budownictwa z dnia 16 marca 2016 r. w sprawie
powaznych wypadkdéw, wypadkdw i incydentow w transporcie kolejowym.

108 § 7 ust. 3 rozporzqgdzenia Ministra Infrastruktury i Budownictwa z dnia 16 marca 2016 r. w sprawie powaznych
wypadkdw, wypadkow i incydentow w transporcie kolejowym.

109 art. 28a ust. 3a ustawy o transporcie kolejowym.

110 § 16 ust. 1 rozporzgdzenia Ministra Infrastruktury i Budownictwa z dnia 16 marca 2016 r. w sprawie powaznych
wypadkow, wypadkow i incydentéow w transporcie kolejowym. wypadkow, wypadkdw i incydentow w transporcie
kolejowym.

111 art. 13 ust. 1a pkt. 7a ustawy o transporcie kolejowym.
112 art. 28e ust. 1 ustawy o transporcie kolejowym.

113 zgodnie z wczesniejszym brzmieniem art. 28e ust. 1 ustawy o transporcie kolejowym PKBWK nie prowadzita
postepowan w przypadkach najechania pojazdu kolejowego na osoby przechodzqce przez tory.

114 patrz zatgczniki do rozporzqdzenia Ministra Infrastruktury i Budownictwa z dnia 16 marca 2016 r. w sprawie
powaznych wypadkow, wypadkdw i incydentow w transporcie kolejowym.
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6. Bezpieczenstwo a interoperacyjnosc kolei

Zagadhnienia interoperacyjnosci transportu kolejowego podobnie jak zagadnienia bezpieczeristwa transportu
kolejowego regulowane sq w szczegdlnosci dyrektywami Parlamentu Europejskiego i Rady Unii Europejskiej.
W obu tych obszarach w Polsce obowiqzujq regulacje, ktore do czerwca 2020 roku muszq zostac zastgpione
nowymi, opartymi na dyrektywach w sprawie bezpieczeristwa i w sprawie interoperacyjnosci kolei,
wchodzqgcych w sktad tzw. czwartego pakietu kolejowego.

Dyrektywa w sprawie bezpieczeristwa kolei stanowi de facto zbidr przepiséw, ktore w zafozeniu majq
umozliwia¢ funkcjonowanie europejskiego wspdlnego rynku kolejowych ustug przewozowych swiadczonych
przez wielu przewoznikdw wykorzystujgcych infrastrukture kolejowq, ktdéra pozostaje tzw. naturalnym
monopolem, ale ktéra musi by¢ udostepniana wszystkim przewoZnikom kolejowym na réwnych zasadach.
Regulacje w tym zakresie muszq, jednoczesnie z liberalizacjq rynku kolejowych ustug przewozowych,
zapewni¢ utrzymanie wysokiego poziomu bezpieczeristwa transportu kolejowego, a tam gdzie jest to
zasadne i mozliwe, takZze podnoszenie bezpieczeristwa.

Dyrektywa w sprawie interoperacyjnosci kolei stanowi de facto zbidr przepiséw, ktére w zatozeniu majg
umozliwia¢ funkcjonowanie europejskiego wspdlnego rynku wyrobdw i ustug dla transportu kolejowego.
Rynek ten opiera sie na harmonizacji wymagan zasadniczych oraz ich powigzaniu z bezwzglednie
obowigzujgcymi  wymaganiami szczegétowymi oraz fakultatywnie obowigzujgcymi wymaganiami
szczegotowymi. Wymagania szczegofowe stosowane obowigzkowo zdefiniowane sq w Technicznych
Specyfikacjach Interoperacyjnosci (TSl) oraz specyfikacjach i normach wskazanych w specyfikacjach TSI jako
obowigzkowe. Wymagania szczegéfowe stosowane fakultatywnie zdefiniowane sq w normach
zharmonizowanych, powigzanych z wymaganiami zasadniczymi. Specyfikacje TSI publikowane sg
w Dziennikach Urzedowych Unii Europejskiej we wszystkich oficjalnych jezykach UE. Specyfikacje wskazane
jako obowigzkowe, nieposiadajgce statusu norm europejskich, dostepne sq wytgcznie w jezyku angielskim.
Normy europejskie, zarowno te wskazane jako obowigzkowe jak i te pozostajgce normami
zharmonizowanymi, przyjmowane sq do zbioru norm polskich dwoma metodami — metodq uznania
Z pozostawieniem tresci w jezyku oryginatu (dostepne w trzech jezykach: angielski, niemiecki, francuski) oraz
metodq tftumaczenia (petny tekst polski powstaje z requfy w oparciu o tekst angielski).

Decyzje, czy produkty i ustugi spetniajg wymagania zasadnicze, podejmujq jednostki notyfikowane, czyli
zgtoszone przez paristwa cztonkowskie jako kompetentne do prowadzenia oceny w okreslonym zakresie
w odniesieniu do konkretnych rozporzqgdzen europejskich definiujgcych wymagania szczegotowe w postaci
specyfikacji TSI | wskazanych w nich specyfikacji i norm obowigzkowego stosowania. Zgodnosc
zastosowanych rozwiqzan z normami zharmonizowanymi formalnie nie jest wymagana, ale stanowi dla
jednostek notyfikowanych podstawe domniemania spetnienia wymagan zasadniczych i z tego wzgledu jest
zwykle szczegotowo respektowana.
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6.1 Wdrazanie interoperacyjnosci a spojnosc¢ systemow krajowych

Réwnolegle do dgzenia do interoperacyjnosci wystepuje koniecznos¢ zachowania petnej zdolnosci
eksploatacyjnej transportu kolejowego, a to oznacza, ze zachowana musi by¢ spdjnosc¢ kolejowych
rozwigzan w poszczegolnych krajach, tak aby szczegdlnie w okresie przejsciowym, nie sparalizowac
transportu kolejowego. Okres przejsciowy trwa juz dwadziescia lat i bedzie trwat jeszcze drugie tyle.
Pierwsze regulacje europejskie w zakresie interoperacyjnosci kolei przyjeto w roku 1996 dla kolei duzych
predkosci oraz w roku 2001 dla kolei konwencjonalnych, ale za w petni dojrzate technicznie uznac nalezy
regulacje obowiqzujgce od stycznia 2015 roku, a okres Zzycia kolejowej infrastruktury (od budowy do
kompleksowej przebudowy) oraz kolejowego taboru (od zakupu do wycofania z eksploatacji) liczy¢ nalezy
w dziesigtkach lat. Dla infrastruktury nawet ponad sto lat a dla taboru rzedu czterdziestu.

6.2 Wymaganie zasadnicze bezpieczenstwo podstawq interoperacyjnosci

Dyrektywa w sprawie interoperacyjnosci kolei definiuje szes¢ wymagan zasadniczych:
o bezpieczeristwo, ktdrego réznym aspektom poswiecone sq dalsze podrozdziaty rozdziatu 6.

o niezawodnosc¢ i dostepnos¢ - wymaganie odwzorowujgce intensywnos¢ uszkodzer oraz czas
potrzebny do przywracania rozwigzan technicznych do petnej sprawnosci;

. zdrowie - wymaganie odwzorowujgce bezwzgledny wymdg stosowania rozwiqzan, ktore nie majq
negatywnego wptywu na zdrowie pasazeréw, pracownikow, a takze osdb przebywajgcych np.
mieszkajgcych w poblizu kolei

. Srodowisko - wymaganie odwzorowujgce bezwzgledny wymdg stosowania rozwiqgzan, ktdre nie
majg nieakceptowalnego negatywnego wpfywu na srodowisko naturalne;

o zgodnos¢ techniczna - wymaganie odwzorowujgce koniecznoS¢ zapewnienia zarowno zgodnosci
pomiedzy taborem i infrastrukturg, jak i petnej zgodnosci tzw. sktadnikéw interoperacyjnosci
z otoczeniem technicznym czesto obejmujgcym i tabor i infrastrukture;

. dostepnos¢ - wymaganie odwzorowujgce koniecznos¢ dostosowania zarowno taboru, jak
i obszarow dostepnych dla pasazeréw po stronie infrastrukturalnej do potrzeb osob o ograniczonej
mozliwosci poruszania sie oraz osob na wozkach inwalidzkich.

Zgodnos¢ z wymaganiami zasadniczymi weryfikowana jest przez jednostki notyfikowane na dwdch
poziomach technicznych — dla indywidualnych wyrobow okreslanych jako skfadniki interoperacyjnosci,
wchodzqgcych w sktad taboru lub infrastruktury oraz dla kompletnych podsystemow strukturalnych:

o infrastruktura”

obejmujgcego w szczegdlnosci: tory, rozjazdy, mosty, tunele, perony, strefy dostepu dla pasazerow np.
dworce, dojscia na perony i perony oraz strefy dostepu ograniczonego dla bezpieczeristwa podrdéznych;
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o ,Sterowanie — urzqdzenia przytorowe”

przytorowe urzgdzenia europejskiego zunifikowanego systemu bezpiecznej kontroli jazdy (ERTMS/ETCS)
oraz przytorowe urzgdzenia europejskiego zunifikowanego systemu tgcznosci bezprzewodowej
(ERTMS/GSM-R), dla ktdrych wszystkie szczegétowe wymagania okreslono w dokumentach europejskich,
a takze wszelkie inne urzgdzenia bezpieczeristwa aktywnego (nastawnice, blokady systemy zabezpieczenia
przejazdow, ...), dla ktérych wymagania pozostajg w zakresie odpowiedzialnosci panstw cztonkowskich
z wyjgtkiem czesci wymagan dla systemdw kontroli niezajetosci, ktére w roku 2019 zdefiniowano na
poziomie europejskim;

. ,energia”

obejmujgcego w szczegdlnosci: podstacje trakcyjne, kabiny sekcyjne, gorng siec jezdng i sie¢ powrotng oraz
zabezpieczenia elektryczne i systemy pomiaru energii elektrycznej;

o ,tabor”

obejmujgcy zaréwno tabor trakcyjny i pasaZerski jak i wagony towarowe, a takze w ograniczonym zakresie
réznego rodzaju tabor specjalny np. do kontroli infrastruktury;

o ,Sterowanie — urzqdzenia poktadowe”

poktadowe urzqdzenia europejskiego zunifikowanego systemu bezpiecznej kontroli jazdy (ERTMS/ETCS) oraz
poktadowe urzqdzenia europejskiego zunifikowanego systemu tgcznosci bezprzewodowej (ERTMS/GSM-R),
dla ktorych wszystkie szczegétowe wymagania okreslono w dokumentach europejskich.

Uzupetnieniem pieciu podsystemdw strukturalnych, zgodnie z zapisami dyrektywy w sprawie
interoperacyjnosci, sq trzy podsystemy eksploatacyjne:

. »ruch kolejowy” -obejmujgcy w szczegdlnosci: przepisy ruchu oraz wymagania dla personelu;

. ,utrzymanie” - obejmujgcy w szczegdlnosci: procedury i narzedzia stosowane dla potrzeb
utrzymania taboru i infrastruktury, oraz

. ,aplikacje telematyczne” - obejmujgce narzedzia i procedury wymiany informacji pomiedzy
uczestnikami procesow przewozowych — zarzgdcami infrastruktury i przewoznikami, pomiedzy
réoznymi przewoznikami, a takze pomiedzy przewoznikami i nadawcami tadunkow oraz
przewoznikami i systemami udostepniajgcymi informacje dla pasazerow.

Zaznaczy¢ przy tym nalezy, Ze przepisy europejskie definiujg wymagania zarowno dla podsystemow
strukturalnych jak i eksploatacyjnych, ale indywidualnej weryfikacji przez jednostki notyfikowane podlegajg
tylko trzy podsystemy strukturalne wspdftworzgce linie | stacje kolejowe oraz dwa podsystemy
wspoftworzgce pojazdy kolejowe. We wszystkich pieciu przypadkach — ,infrastruktura”, ,sterowanie —
urzqdzenia przytorowe”, ,energia”, ,tabor”, ,sterowanie — urzqdzenia poktadowe” — obowiqzujg
wymagania wskazane jako sktadowe wymagania zasadniczego bezpieczeristwo dla kolei jako kompletnego
systemu transportowego oraz dla poszczegdlnych podsystemow strukturalnych.
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Wymaganie zasadnicze - bezpieczeristwo dla potrzeb interoperacyjnosci, zdefiniowane jest w regulacjach
prawnych nastepujgco:

o zapewnienie bezpieczeristwa projektowania, budowy, montazu, utrzymania i monitorowania
konstrukcji, systemow, i czesci sktadowych drogi kolejowej, zasilania, sterowania i taboru
decydujgcych o bezpieczeristwie ruchu pociggow, w tym o bezpieczeristwie w sytuacjach
awaryjnych;

o zapewnienie bezpieczeristwa osobom korzystajgcym z kolei w zakresie statecznosci wszelkiego
rodzaju budowli np. dojs¢ na perony i perondw oraz wytrzymatosci taboru w tym ochrony w razie
zderzenia lub wykolejenia oraz ochrony w razie pozaru, zaréowno w zakresie minimalizacji
zagrozZenia, minimalizacji skutkow, jak i maksymalizacji skutecznosci akcji ratunkowych, w tym
poprzez zapewnienie wyjs¢ awaryjnych i drég ewakuacyjnych;

o zapewnienie bezpieczeristwa osobom korzystajgcym z kolei oraz osobom mieszkajgcym w poblizu
kolei w zakresie ochrony przed zagrozeniami zwigzanymi z zasilaniem trakcyjnym;

o zapewnienie zabezpieczania przed dostepem o0séb nieupowaznionych do tordw, nieprawidfowym
korzystaniem z przejazddw kolejowych, wtamaniami do obiektow i urzqdzen oraz przed porazeniem
prgdem;

o zapewnienie zabezpieczenia przed zagrozeniami zwigzanymi z przejazdem pociggdow przez stacje

i tunele oraz po wiaduktach;

o zapewnienie statecznosci wspotpracy koto/szyna i wydajnosci hamowania w petnym zakresie
predkosci takze przy maksymalnej predkosci dopuszczalnej przy uwzglednieniu dfugosci drdg
hamowania;

o zapewnienie wytrzymatosci wszelkich czesci sktadowych na normalne i nadzwyczajne obcigzenia
w catym okresie ich eksploatacji;

o wykluczenie negatywnego wplywu urzqdzeri zasilania i innych urzqdzer elektrycznych na
bezpieczeristwo i funkcjonalnosc systemow sterowania zaréwno w taborze jak i w infrastrukturze;

. zapewnienie zgodnosci sit oddziatywania taboru na tor w tym stosowanych technik hamowania
z parametrami wytrzymatosciowymi torow i obiektéw inzynieryjnych, a takze parametrami
systemow sterowania;

. zapewnienie zabezpieczenia wszelkich urzqdzenr przeznaczonych do obstugi przez uzytkownikow
w taki sposob, aby nie wptywaty ujemnie na bezpieczng eksploatacje tych urzqdzen, a takze
zdrowie | bezpieczenistwo uzytkownikdw, nawet wdwczas, gdy sq wykorzystywane w sposob
niezgodny z zaleceniami, jesli tylko jest to sposob mozliwy do przewidzenia;
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o zapewnienie dodatkowej ochrony pasazerdw poprzez zapewnienie indywidualnej i rozgtoszeniowej
komunikacji w sytuacjach awaryjnych pomiedzy pasazerami, cztonkami druzyny pociggowej
i maszynistg, poprzez awaryjne oswietlenie oraz poprzez odpowiednie systemy zamykania
i otwierania drzwi zewnetrznych taboru kolejowego;

o stosowanie przepisow prowadzenia przewozow, potwierdzania kwalifikacji maszynistow
i personelu pociggowego oraz pracownikéow zatrudnionych w centrach sterowania ruchem
zapewniajgcych bezpieczng eksploatacje zarowno w przewozach krajowych jak i transgranicznych;
oraz

o wtasciwe przechowywanie, przesytanie i udostepnianie informacji dotyczgcych bezpieczeristwa.

Uzupetnieniem weryfikacji interoperacyjnosci poprzez weryfikacje, w szczegdlnosci, spetniania wymagania
zasadniczego ,bezpieczeristwo”, w swietle wymagan europejskich jest weryfikowanie zachowywania
spdjnosci technicznej catego systemu kolejowego. Przy czym spdjnos¢ ta w zakresie wspdlnego rynku
wyrobow i ustug dla kolei opiera sie na wymaganiu zasadniczym ,zgodnosc¢ techniczna”, a w zakresie
spdjnosci krajowych kolejowych systemow transportowych w szczegdlnosci na weryfikacji zgodnosci taboru
z istniejgcq infrastrukturqg oraz zgodnosci budowli i urzgdzern z wymaganiami krajowymi. Za weryfikacje
wymagan zasadniczych, w tym w szczegdlnosci wymagan zasadniczych ,bezpieczeristwo” oraz ,,zgodnos¢
techniczna”, odpowiadajq jednostki notyfikowane. Natomiast za weryfikacje zgodnosci taboru z istniejgcq
infrastrukturq oraz zgodnosci budowli i urzqdzen z wymaganiami krajowymi odpowiadajg podmioty
wskazane w prawie krajowym, okreslane tgcznie jako jednostki upowaznione. W kolejnych podrozdziatach
wskazano wybrane, istotne aspekty bezpieczeristwa bezposrednio zwigzane z interoperacyjnosciq.

6.3 Statecznosc¢ budowli, wyposazenie ratunkowe tuneli, mostow i estakad

Wymaga sie zapewniania bezpieczeristwa osobom korzystajgcym z kolei w zakresie statecznosci wszelkiego
rodzaju budowli, np. dojs¢ na perony i perondw czy przejs¢ pod lub nad torami.

Wyzwaniem jest w szczegdlnosci zapewnienie bezpieczeristwa w tunelach, na wiaduktach, estakadach
i mostach, ze wzgledu na niepetne dostosowanie istniejgcych konstrukcji do potrzeb ewentualnej ewakuacji
oraz ewentualnego prowadzenia dziatan ratunkowych przez paristwowe, ochotnicze i kolejowe stuzby
ratunkowe.

Obowiqzujgce prawo z jednej strony wymaga dostosowywania takich obiektow do dziatania stuzb
ratunkowych poprzez zapewnienie srodkow do minimalizacji zagrozen, a takze skutkow w sytuacjach, gdy
mimo minimalizacji zagrozen jednak do zagrozen dochodzi, a takze do maksymalizacji skutecznosci akcji
ratunkowych, np. poprzez zapewnienie odpowiedniej ilosci i przepustowosci wyjs¢ awaryjnych i drég
ewakuacyjnych. Jednak tego rodzaju dziatania podejmowane sq czesto dopiero przy modernizacjach i przy
budowie tuneli, wiaduktow, estakad, mostow. Sama zmiana prawa nie zmienia stanu wyposazenia
wspomnianych obiektéw. Obiektow takich na polskiej sieci kolejowej ze wzgledu na ptaskie uksztattowanie
terenu jest na szczescie stosunkowo mato, ale w kontekscie zmian prawa konieczne jest okresowe
weryfikowanie bezpieczenstwa w zakresie ich wyposazania a nawet oznakowania.
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Z drugiej strony prawo wymaga, aby wszystkie zaangaZzowane stuzby prowadzity wspdlne cwiczenia
sprawdzajgce i doskonalgce umiejetnosci w zakresie wspotdziatania stuzb. Tego rodzaju dziatania sq na
polskiej sieci kolejowej realizowane.

6.4 Spokojnosc¢ biegu pociqggu

Bezpieczeristwo techniczne ruchu kolejowego zalezy bezposrednio takze od statecznosci wspdtpracy
koto/szyna i wydajnosci hamowania w petnym zakresie predkosci. Pociggi dziatajg na tory nie tylko poprzez
obcigZenie pionowe liczone w dziesigtkach, setkach, a nawet tysigcach ton, ale takze poprzez obcigzenia
wzdtuzne podczas hamowania i rozpedzania skfadow oraz obcigZzenia poprzeczne, szczegdlnie duze na
tukach, ale obecne takze na prostych odcinkach torow miedzy innymi ze wzgledu na zuZycia szyn oraz
obreczy kot.

Stosowane techniki hamowania pociggdw muszq byc¢ zgodne z parametrami wytrzymatosciowymi torow
i obiektow inZynieryjnych, a takZe parametrami systemow sterowania, np. stosowanymi sitami trzymania
napeddw zwrotnicowych. Szczegding uwage przywiqzuje sie do dtugosci drég hamowania przy maksymalnej
dopuszczalnej predkosci.

Wyzwaniem w tym zakresie jest w szczegdlnosci podnoszenie predkosci, a takze przywracanie predkosci dla
ktorych poszczegdlne linie byty w przesztosci zaprojektowane, po dtugim okresie eksploatacji z mniejszymi
predkosciami bez petnej weryfikacji wytrzymatosci konstrukcji inzynieryjnych (np. matych mostéw, scian
oporowych, przepustow) co prowadzi¢ moze nie tylko do przyspieszonej degradacji infrastruktury i taboru
np. pojawiania sie peknie¢ zmeczeniowych, ale w kraricowych przypadkach do wykolejen.

6.5 Wytrzymatos¢ taboru na zderzenia oraz zagrozenia pozarowe

Niezaleznie od wymagan dotyczqcych statecznosci biegu zaktada sie, ze pojazdy kolejowe powinny
charakteryzowac sie odpowiednio duzq wytrzymatosciq w przypadku zderzenia Ilub wykolejenia.
Wyzwaniem jest duza ilos¢ taboru istniejgcego, nieposiadajgcego stref kontrolowanego zgniotu, ktory
w przypadkach zderzen nie magazynuje energii zderzenia. W efekcie skutki nielicznych, acz wystepujgcych
takich zdarzen sq wyraZnie powazniejsze, poniewaZ tabor ulega wypietrzeniu, niekontrolowanemu
zgniataniu oraz czestemu przemieszczaniu poza skrajnie budowlang.

Wymaga sie takze minimalizowania zagrozen pozarowych oraz minimalizowania skutkow ewentualnych
pozardéw, np. poprzez stosowanie w taborze wyfgcznie materiatow zgodnych z odpowiednimi normami
palnosciowymi. W tym zakresie Polsce od lat stosowane sq dedykowane, starannie dobrane rozwigzania
techniczne. Dowodem na to, ze polskie rozwiqgzania nalezq do rozwiqzan z najwyzszej potki, moze byc fakt,
ze poczqwszy od roku 2008 do roku 2016 do badar palnosciowych w Unii Europejskiej mozliwe byto
stosowanie wytgcznie zestawow odpowiednich norm brytyjskich, francuskich, niemieckich, wfoskich
i polskich. Wszystkie te normy zostaly juz zastgpione przez serie norm europejskich, wprowadzonych do
zestawu norm polskich staraniem Instytutu Kolejnictwa metodq ttumaczenia. Stare normy majqg nadal
zastosowanie dla taboru nieinteroperacyjnego np. taboru metra oraz w odniesieniu do napraw istniejgcego
taboru dopuszczonego zgodnie z poprzednimi requlacjami.
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Wyzwaniem sq modernizacje taboru kolejowego w ramach ktdrych zmieniana jest tylko czes¢ materiatow,
ktore mogqg podtrzymywac procesy spalania (np. fotele) lub wydziela¢ w skutek wysokiej temperatury
trujgce substancje (np. otuliny kabli).

6.6 Aktywne systemy zabezpieczenia - sterowanie ruchem kolejowym

DuzZe masy pociggdw w powigzaniu z relatywnie duzymi predkosciami to dtugie drogi hamowania czesto, a
nawet bardzo czesto dfuisze od odcinka linii obserwowanego przez maszyniste podczas prowadzenia
pociggu. Z tego wifasnie wzgledu w transporcie kolejowym niemoZliwe jest stosowanie zasady znanej
wszystkim kierowcom ,,rozpoczynania hamowania w momencie, gdy widze, ze hamuje ten przede mnq”. Z
punktu widzenia urzgdzen sterowania zardwno tory na stacji, jak i tory szlakowe sq dzielone na scisle
zdefiniowane odcinki.

Na kazdym odcinku, co do zasady, moze znajdowac sie jeden pocigg. Urzgdzenia sterowania ruchem
kolejowym sq w Polsce powszechnie stosowane. Sq jednak wykonane w bardzo réznych technologiach, a
muszq ze sobq wspdfpracowac. Praktycznie zadne urzqdzenia tego typu nie dziatajq bez ciggfej wymiany
informacji z systemami na sqgsiednich stacjach czy szlakach. Wyzwaniem nie jest akceptacja okreslonego
rozwigzania technicznego, a pofgczenia pomiedzy takimi rozwigzaniami szczegdlnie, ze te ostatnie po
zmianach prawa podlegajqg analizie w innym uktadzie — w ramach podsystemu strukturalnego, a nie w
ramach certyfikacji typu urzgdzenia.

6.7 ZagrozZenia i zaktocenia od trakcji elektrycznej

Trakcja elektryczna niezaleznie od standardu zasilania operuje mocami potencjalnie niebezpiecznymi
zarowno dla uzytkownikdw, jak i pracownikow oraz oséb mieszkajgcych w poblizu zelektryfikowanych linii
kolejowych. Odpowiednie srodki zaradcze sq znane i stosowane w pefnym zakresie. Do nieszczes¢ dochodzi
jednak np. przy prébach kradziezy sieci trakcyjnej pod napieciem. Konieczne jest wiec podejmowanie dziatan
zmierzajgcych do zabezpieczania terendw kolejowych, w tym budynkdw oraz podstacji trakcyjnych i kabin
sekcyjnych, przed dostepem o0s6b nieupowaznionych. Stosuje sie zaréwno systemy monitorowania
informujgce personel kolejowy, jak i automatyczne systemy powiadamiania stuzb mundurowych.

Wyzwaniem niekiedy staje sie wykluczanie negatywnego wptywu urzgdzen zasilania i innych urzqdzen
elektrycznych na  bezpieczeristwo i funkcjonalnos¢ systemdw sterowania, zarowno w taborze, jak
i winfrastrukturze. Generowane w sieciach powrotnych prqdy bfgdzqce mogq potencjalnie zaktdcac
dziatanie urzqdzen sterowania. Z takimi zjawiskami mamy do czynienia na szczescie w nielicznych
przypadkach. Bezposredniq konsekwencjg jest przejscie do prowadzenia ruchu w oparciu o procedury,
ktorych wtasciwe stosowanie zalezne jest od czynnika ludzkiego.
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6.8 Wplyw czynnika ludzkiego na bezpieczenstwo

Gtdwnym zadaniem aktywnych systemow zabezpieczenia wspomagajgcych dyzurnych ruchu jest
powstrzymanie personelu przed ustawieniem takich przebiegow pociggow, ktdre mogqg doprowadzi¢ do
wypadku. Nie jest mozliwe uzycie nawet jako rezerwowych (np. jako drég ochronnych) tych samych
odcinkow torow dla dwdch réznych jazd pociggdow realizowanych w tym samym czasie. Skala stosowania
takich systemow jest olbrzymia, bo dotyczy wszystkich stacji, a takze wielu posterunkdw odgateznych
i niektorych bocznic kolejowych. Dlatego zgodnie z logikq i doswiadczeniem przyjmuje sie, Zze systemy bedqg
sie psufy i Ze w takich sytuacjach przepisy i procedury muszq szczegétowo regulowac postepowanie catego
zaangazowanego personelu. Te przepisy i procedury muszq by¢ znane i rozumiane, nawet jesli sytuacje
awaryjne wystepujg rzadko, a moze wtasnie tym bardziej, jesli wystepujq rzadko, bo ich stosowanie wigze
sie ze stresem, z koniecznosciq szybkiego dziatania i koniecznosciq podejmowania niezawodnie stusznych
decyzji.

Systemy takie nie dziatajg nie tylko wowczas, gdy sie popsujq, ale takze wdwczas, gdy sq przebudowy-
wane. Systemy z racji podziatu linii i stacji na odcinki zabudowywane sq dla konkretnych uktadéw toro- wych
i muszq byc¢ przebudowywane przy ich zmianie. Tak wiec modernizacje linii kolejowych powodujg, ze na
przepisach i procedurach opieramy prowadzenie ruchu podczas przechodzenia pomiedzy réznymi fazami
modernizacji zaréwno w odniesieniu do modernizacji toréw, jak i w odniesieniu do modernizacji aktywnych
systemow zabezpieczen. DuZa skala inwestycji to tym samym mniejsza bariera psychologiczna stosowania
procedur i wieksze ryzyko zwigzane z czynnikiem ludzkim.

Na wspomniane procesy naktada sie luka pokoleniowa. Wraz z likwidacjq przedsiebiorstwa paristwowego
PKP zlikwidowano szkolnictwo kolejowe. Transport kolejowy poniekqgd stusznie odchudzano z nadmiernego
zatrudnienia. Dzis, po latach, szkoty otwierajg ewentualnie klasy kolejowe i to tylko jesli uznajg, Ze majg
nauczycieli i bedg miaty chetnych przez kilka kolejnych lat.

Wyzwaniem jest szkolenie nowego personelu jak i doskonalenie umiejetnosci osob juz dopuszczonych do
wykonywania prac majgcych zwigzek z bezpieczeristwem w tym w szczegdlnosci do zawodu dyzurnego
ruchu i do zawodu maszynisty. Zmieniane sq obecnie zasady szkolenia personelu. Coraz szerzej wprowadza
sie szkolenia z wykorzystaniem symulatorow. Sq one wymagane w przypadku szkolenia maszynistéw. Trwa
proces zmierzajgcy do przejecia przez Urzqd Transportu Kolejowego (od osrodkow szkolenia) procesu
egzaminowania i dopuszczania do zawodu maszynisty. Zwiqzane sq z tym takze plany dalszego zaciesniania
kontroli nad czasem pracy maszynistow.

6.9 Podmioty odpowiedzialne za wtlasciwe utrzymanie ECM

Dla bezpieczenistwa istotne jest takze utrzymywanie wysokiego poziomu kompetencji personelu
odpowiedzialnego za utrzymanie taboru i infrastruktury. W zakresie utrzymania taboru coraz wiecej kwestii
regulowanych jest prawem wspdlnotowym, ktdére wprowadzito pojecie podmiotu odpowiedzialnego za
utrzymanie tzw. ECM. W rejestrach taboru, prowadzonych przez krajowe organy (w Polsce UTK) kazdy
pojazd kolejowy ma miec wskazany wtasciwy ECM.
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Jest to podmiot odpowiedzialny za podejmowanie decyzji zwigzanych z zapewnieniem odpowiedniego stanu
technicznego pojazdu a nie za jego naprawe. ECM-y funkcjonujg juz w odniesieniu do wagonow
towarowych, ktore sposrdd réznych kategorii taboru najczesciej przekraczajq granice pomiedzy panstwami
wchodzqgcymi w sktad Unii Europejskiej. WdrazZanie tego rozwigzania dla wszelkich innych pojazddw wtasnie
sie rozpoczyna wraz z wejsciem w Zycie czwartego pakietu kolejowego.

6.10 Europejski System Zarzqgdzania Ruchem Kolejowym ERTMS

Stosowana w Polsce tgcznosc¢ bezprzewodowa to fgcznosc¢ przestarzata, bez mozliwosci transmisji danych.
Ujety w prawie wspdlnotowym zunifikowany system kolejowej radiotgcznosci pociggowej (ERTMS/GSM-R)
oparty na standardzie GSM w Polsce jest wiasnie wdrazany na szerokg skale. Wyposazonych jest okofo dwa
tysigce kilometrow linii kolejowych, a wyposazanych (w zawartych kontraktach) jest ponad trzynascie i pot
tysigca kilometrdw linii kolejowych.

W zakresie bezpiecznej kontroli jazdy pociggdw w Polsce stosowany jest system SHP — uproszczona wersja
najprostszego systemu, jaki stosuje sie od kilkudziesieciu lat w Europie Zachodniej. System ten nie
uwzglednia aktualnej sytuacji ruchowej i tym samym wymaga wytqcznie potwierdzenia czujnosci maszynisty
w okreslonych lokalizacjach. Prawo wspdlnotowe wymaga wdrazania Europejskiego Systemu Sterowania
Pociggiem (ERTMS/ETCS), dzieki ktéremu zezwolenia na jazde w formie elektronicznej trafiajq do komputera
pokftadowego, ktory pordwnuje ruch pociggu z narzuconymi ograniczeniami, uwzgledniajgc zarédwno
charakterystyke torow, np. pochylenia, jak i charakterystyke pociqgu, np. czas wdrazania i wydajnos¢
hamowania. System pobiera dane z aktywnych urzqdzen zabezpieczenia ruchu, np. z nastawnic stacyjnych,
a te muszq by¢ dostosowane do uktaddw torowych i ich podziatu na odcinki. W efekcie ERTMS/ETCS ze
wzgleddw technologicznych wdraza sie jako ostatni etap modernizacji linii kolejowej. Wyposazonych w
Polsce mamy okoto dwa tysigce kilometrow linii. Zakontraktowany kolejny tysigc, a zaplanowane kolejne
dwa.

W systemy ERTMS/GSM-R oraz ERTMS/ETCS wyposazane sq niemal wszystkie nowe pojazdy trakcyjne.
Wymagajq tego regulacje prawne. llos¢ tych pojazddw jest jednakze dalece niewystarczajgca. Planowane
przetqgczenie radiofgcznosci pociggowej do systemu ERTMS/GSM-R w roku 2024 wymaga wyposazenia
blisko pieciu tysiecy istniejgcych pojazdéw trakcyjnych. Proces ten uruchamiany jest bardzo powoli z wielu
wzgledow w tym ze wzgledu na brak zapewnienia odpowiedniego wsparcia finansowego przewoZnikow
oraz niedostateczng dostepnos¢ urzqdzeri poktadowych na rynku a takze bariery logistyczne zwiqzane
z koniecznosciqg jednoczesnego wyposazania taboru i nieprzerwanego swiadczenia usfug przewozowych.
Pojazdy wyposazone w ERTMS/ETCS w czesci rozktadowo jeidzq po liniach niewyposazonych
w ERTMS/ETCS. Podobnie na liniach wyposazonych w ERTMS/ETCS wiekszos¢ pojazddw to pojazdy
niewyposazone.

Pod nadzorem ERTMS/ETCS prowadzone sq przede wszystkim jazdy w relacjach Warszawa-Krakow,
Warszawa-Katowice. Jest prawdopodobne, ale jeszcze nie pewne, Ze czes¢ ruchu w relacji Warszawa —
Gdarisk — Gdynia prowadzona bedzie pod nadzorem ERTMS/ETCS od pierwszych miesiecy 2020 roku.
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Prawidfowe funkcjonowanie zaréwno ERTMS/GSM-R jak i ERTMS/ETCS wymaga takze zmian w przepisach
i procedurach prowadzenia ruchu. Stosowne zmiany zostaty zaproponowane jednakze nie zostaty w peini
zweryfikowane, a uzyskane pierwsze doswiadczenia eksploatacyjne pokazujq, ze przepisy te muszq jeszcze
podlegac doskonaleniu. Stuzy¢ temu bedzie miedzy innymi pilotaz eksploatacyjny systemu ERTMS/GSM-R,
ktory zgodnie z dokumentami formalnymi przekazanymi Komisji Europejskiej powinien w Polsce rozpoczqg¢
sie w roku 2020 i objg¢ catqg relacje Warszawa — Gdarisk — Gdynia. Termin uruchomienia tego pilotazu
wydaje sie powaznie zagrozony ze wzgledu na skale wyposazenia taboru trakcyjnego.

6.11 Automatyczne wdrazanie hamowania - SHP oraz REC i Radiostop

Skala wdrazania ERTMS/ETCS nawet w dfugi okresie czasu (piec tysiecy kilometréw linii kolejowych w roku
2030) bedzie istotnie odbiegac¢ od skali dzisiejszej eksploatacji systemu SHP (siedemnascie tysiecy
kilometrow linii kolejowych). Podobnie skala wdrazania ERTMS/GSM-R (blisko czternascie tysiecy
kilometréw linii kolejowych do roku 2025) bedzie odbiegac¢ od skali dzisiejszej eksploatacji radiotgcznosci
analogowej VHF (cata siec¢ kolejowa oraz ponad tysigc bocznic kolejowych i caty tabor trakcyjny w Polsce).
Oznacza to z jednej strony koniecznos¢ utrzymywania poktadowych instalacji systemow SHP oraz VHF,
przytorowej instalacji SHP oraz pilnego podjecia wigZzgcych decyzji dotyczgcych sygnatdow alarmowych REC
i Radiostop. Istniejgcy system radiotgcznosci analogowej VHF ze wzgledu na brak w Polsce nowoczesnego
systemu bezpiecznej kontroli jazdy blisko czterdziesci lat temu uzupetniono o funkcje Radiostop — zdalnego
zatrzymywania ruchu w sytuacjach awaryjnych.

Wykorzystana technologia nie jest zabezpieczona przed hakerami i jest niestety niekiedy wykorzystywana
przez ztodziei. Zabezpieczony przed takimi ingerencjami jest system tqcznosci cyfrowej ERTMS/GSM-R. Nowy
system takze zapewnia mozliwos¢ generowania sygnatow alarmowych tzw. REC. W przypadku generowania
sygnatu alarmowego z pojazdow zasieg REC w przeciwieristwie do Radiostop nie przesuwa sie ptynnie z
pojazdami. Jedo propagacja definiowana jest w warstwie centralowej ERTMS/GSM-R w odniesieniu do
poszczegdlnych komdrek sieci tgcznosci cyfrowej. Jednoczesnie wskazac nalezy, Zze odebraniu sygnatu
alarmowego Radiostop od czterdziestu lat towarzyszy automatyczne wdrazania hamowania pojazdow,
natomiast po odebraniu sygnatu REC hamowanie musi wdrozy¢ maszynista. Spotyka sie to z bardzo
krytyczng ocenq wielu srodowisk, w tym maszynistéw czy komisji wypadkowych. Negatywne opinie w tym
zakresie formutowane byty takze przez UTK oraz PKBWK. W zwigzku z tym zaproponowane zostato
rozwigzanie hastowo okreslone jako Radiostop 2.0. Brak jest jednak decyzji odnosnie jego rozwoju oraz
uwzglednienia w ramach wspomnianego pilotazu eksploatacyjnego ERTMS/GSM-R. Czekamy na decyzje
Narodowego Centrum Badar i Rozwoju oraz Polskich Linii Kolejowych S.A.
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7. Bezpieczna integracja

Pojecie bezpiecznej integracji pojawia sie w wielu aktach normatywnych funkcjonujgcych na rynku
kolejowym. Ponizej przedstawione zostaly cytaty wskazujgce jak kolejowy system prawny definiuje
bezpieczng integracje i do czego jq odnosi.

W ustawie z dnia 28 marca 2003 roku o transporcie kolejowym (tekst jednolity Dz.U. 2019, poz. 710) brak
jest bezposredniego odwotania do pojecia bezpiecznej integracji i zgodnosci technicznej. Ustawa nawiqzuje
jedynie do stosowania przez podmioty kolejowe rozporzgdzenia wykonawczego Komisji (UE) Nr 402/2013
(Dz. Urz. L 121 z dnia 3.5.2013 r. z p6zn. zm.).

JArt. 17b. PrzewoZnik kolejowy, zarzqdca infrastruktury, podmiot odpowiedzialny za utrzymanie pojazdu
kolejowego (ECM), producent albo jego upowazniony przedstawiciel, dysponent, importer, wykonawca
modernizacji, inwestor oraz podmiot zamawiajqcy realizujq proces zarzqdzania ryzykiem w zakresie i na
zasadach okreslonych w rozporzgdzeniu Komisji (UE) nr 402/2013 z dnia 30 kwietnia 2013 r. w sprawie
wspdlnej metody oceny bezpieczeristwa w zakresie wyceny i oceny ryzyka i uchylajgcym rozporzgdzenie
(WE) nr 352/2009 (Dz. Urz. UE L 121 z 03.05.2013, str. 8)”.

Pojecia , bezpiecznej integracji” i ,zgodnosci technicznej” pojawiajq sie natomiast w nastepujgcych
zapisach aktow prawnych Unii Europejskiej :

Zalecenie Komisji z dnia 5 grudnia 2014 r. w sprawie kwestii zwigzanych z dopuszczaniem do eksploatacji
i uzytkowaniem podsystemow strukturalnych i pojazdéw na podstawie dyrektyw Parlamentu Europejskiego
i Rady 2008/57/WE i 2004/49/WE:

Jbezpieczna integracja” oznacza dziatanie majgce na celu zapewnienie, aby wifgczenie elementu (np.

nowego typu pojazdu, projektu sieci, podsystemu, czesci, elementu skfadowego, sktadnika,

oprogramowania, procedury, organizacji) do wiekszego systemu nie spowodowatfo niedopuszczalnego

ryzyka w odniesieniu do otrzymanego systemu.

,2godnosc¢ techniczna” oznacza zdolnos¢ co najmniej dwoch podsystemow strukturalnych lub ich czesci,

ktore majg co najmniej jeden wspdlny interfejs, do wspdtdziatania ze sobg przy jednoczesnym zachowaniu

indywidualnego zaprojektowanego stanu funkcjonowania i spodziewaneqo poziomu 0siggow;

e DYREKTYWA PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO | RADY (UE) 2016/797 z dnia 11 maja 2016 r. w sprawie
interoperacyjnosci systemu kolei w Unii Europejskiej w zakresie:

zezwolenia na dopuszczenie statych urzqdzen do eksploatacji

24

1. Podsystemy ,sterowanie — urzqdzenia przytorowe”, ,energia” i ,infrastruktura” dopuszcza sie do
eksploatacji tylko wéwczas, jesli zostaty zaprojektowane, skonstruowane i zamontowane w taki sposob,
Ze spetniajq zasadnicze wymagania oraz jesli otrzymano stosowne zezwolenie zgodnie z ust. 3 i 4.
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2. Kazdy krajowy organ ds. bezpieczerstwa zezwala na dopuszczenie do eksploatacji podsystemow
,energia” i ,infrastruktura” i ,sterowanie — urzqdzenia przytorowe”, ktdre znajdujq sie lub sq
eksploatowane na terytorium jego panstwa czfonkowskiego.

3. Krajowe organy ds. bezpieczeristwa udzielajq szczegdéfowych wytycznych w sprawie otrzymywania
zezwolen, o ktérych mowa w niniejszym artykule. Wytyczne dla wnioskodawcow zawierajgce opis i
wyjasnienie wymogow dotyczqcych tych zezwolen, a takze wykaz wymaganych dokumentéw udostepnia
sie wnioskodawcom bezptatnie. Agencja i krajowe organy ds. bezpieczeristwa wspdtpracujg przy
rozpowszechnianiu tych informacji.

4. Wnioskodawca sktada w krajowym organie ds. bezpieczeristwa wniosek o zezwolenie na dopuszczenie do
eksploatacji statych urzqdzenri. Wnioskowi towarzyszy dokumentacja, ktéra zawiera dowody:

a) istnienia deklaracji weryfikacji, o ktorych mowa w art. 15;

b) technicznej zgodnosci tych podsystemdéw z systemem, do ktérego sq wigczane, stwierdzonej w oparciu o
odpowiednie TSI, przepisy krajowe i rejestry;

c¢) bezpiecznej integracji tych podsystemdéw, stwierdzonej w oparciu o odpowiednie TSI, przepisy krajowe i
rejestry, a takze wspdlne metody oceny bezpieczeristwa (CMS) okreslone w art. 6 dyrektywy (UE)
2016/798;

zezwolenia na wprowadzenie pojazdu do obrotu

1. Wnioskodawca wprowadza pojazd do obrotu wytqgcznie po uzyskaniu zezwolenia na wprowadzenie
pojazdu do obrotu wydanego przez Agencje zgodnie z ust. 5-7 lub przez krajowy organ ds.
bezpieczeristwa zgodnie z ust. 8.

2. We wniosku o zezwolenie na wprowadzenie pojazdu do obrotu wnioskodawca wskazuje obszar
uzytkowania danego pojazdu. Whniosek zawiera dowody na to, Zze sprawdzono zgodnosc¢ techniczng
miedzy pojazdem a sieciq w obszarze uzytkowania.

3. Wnioskowi o zezwolenie na wprowadzenie pojazdu do obrotu towarzyszy dokumentacja dotyczgca
pojazdu lub typu pojazdu, zawierajgca dokumenty potwierdzajgce:

a) wprowadzenie do obrotu podsystemdéw ruchomych, z ktérych sktada sie pojazd zgodnie z art. 20, na
podstawie deklaracji weryfikacji WE;

b) techniczng zgodnos¢ podsystemow, o ktorych mowa w lit. a), w obrebie pojazdu, stwierdzong w oparciu o
odpowiednie TSI oraz, w odpowiednich przypadkach, przepisy krajowe;

c) bezpieczng integracje podsystemow, o ktérych mowa w lit. a), w obrebie pojazdu, stwierdzong w oparciu
o odpowiednie TS| oraz, w odpowiednich przypadkach, przepisy krajowe, a takze wspdlne metody oceny
bezpieczenstwa, o ktérych mowa w art. 6 dyrektywy (UE) 2016/798;
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d) techniczng zgodnos¢ pojazdu z siecig w obszarze uzytkowania, o ktorym mowa w ust. 2, ustalong na
podstawie odpowiednich TSI oraz, w odpowiednich przypadkach, przepisow krajowych, rejestrow
infrastruktury, a takze wspélnej metody oceny ryzyka okreslonej w art. 6 dyrektywy (UE) 2016/798.

zatgcznik Il zasadnicze wymagania

1. Zgodnos¢ techniczna Parametry techniczne infrastruktury oraz statych urzqdzen muszqg by¢ zgodne
wzajemnie oraz z pociggami kursujgcymi po tym systemie kolei. Wymodg ten obejmuje bezpieczng
integracje podsystemdw pojazdu z infrastrukturg. W przypadku trudnosci w osiggnieciu zgodnosci tych
parametrow na niektorych odcinkach sieci mogq zosta¢ wprowadzone rozwigzania tymczasowe
zapewniajqgce ich przysztq zgodnosc.

2 .Wnioskodawca sktada w krajowym organie ds. bezpieczeristwa wniosek o zezwolenie na dopuszczenie do
eksploatacji statych urzqdzenri. Wnioskowi towarzyszy dokumentacja, ktéra zawiera dowody:

a) istnienia deklaracji weryfikacji, o ktérych mowa w art. 15;

b) technicznej zgodnosci tych podsystemdéw z systemem, do ktérego sq wilgczane, stwierdzonej w oparciu o
odpowiednie TSI, przepisy krajowe i rejestry;

c) bezpiecznej integracji tych podsystemdéw, stwierdzonej w oparciu o odpowiednie TSI, przepisy krajowe i
rejestry, a takze wspdlne metody oceny bezpieczeristwa (CMS) okreslone w art. 6 dyrektywy (UE)
2016/798;

d) w przypadku podsystemow ,sterowanie — urzqgdzenia przytorowe”, obejmujgcych urzqdzenia
europejskiego systemu sterowania pociggiem (ETCS) lub globalnego kolejowego systemu tgcznosci
ruchomej (GSM-R) — pozytywngq decyzje Agencji wydanq zgodnie z art. 19 niniejszej dyrektywy — a w
przypadku zmiany projektu specyfikacji przetargu lub opisu przewidywanych rozwiqzan technicznych,
ktora miata miejsce po wydaniu pozytywnej decyzji — zgodnos¢ z wynikiem procedury, o ktérej mowa w
art. 30 ust. 2 rozporzqdzenia (UE) 2016/796.

e ROZPORZADZENIE WYKONAWCZE KOMISJI (UE) 2018/545 z dnia 4 kwietnia 2018 r. ustanawiajace
uzgodnienia praktyczne na potrzeby procesu udzielania zezwolen dla pojazdéw kolejowych i zezwolen dla typu
pojazdu kolejowego zgodnie z dyrektywg Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/79711

,bezpieczna integracja” oznacza spetnienie zasadniczego wymagania dotyczqcego bezpieczenstwa
okreslonego w zatqczniku Il do dyrektywy (UE) 2016/797 podczas tgczenia sktadnikéw w integralng catosé,
np. pojazd lub podsystem, oraz zapewniania zgodnosci technicznej pomiedzy pojazdem i siecig;

artykut 13 Okreslenie obowigzujgcych wymogow

115 Dziennik Urzedowy UE seria L 90/66 z dnia 6 kwietnia 2018 r.
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1. Zgodnie z 0gdInym celem zarzgdzania zidentyfikowanym ryzykiem i ograniczaniem go do dopuszczalnego
poziomu wnioskodawca, przed przedtozeniem wniosku, realizuje proces okreslenia obowigzujgcych
wymogow, w ramach ktdrego wszystkie niezbedne wymogi dotyczqce projektu pojazdu w cafym jego
cyklu zycia muszq zostac:

a) odpowiednio zidentyfikowane;

b) przypisane do funkcji albo podsystemow bqdZ zawarte w warunkach uzytkowania lub innych
ograniczeniach; oraz

¢) wdrozZone i zweryfikowane.

2.0kreslenie obowiqzujgcych wymogow przez wnioskodawce obejmuje w szczegdlnosci nastepujgce
wymogi:

a) zasadnicze wymagania dotyczgce podsystemow okreslone w art. 3 i wyszczegdlnione w zatgczniku Il do
dyrektywy (UE) 2016/797;

b) zgodnos¢ techniczng podsysteméw w obrebie pojazdu;
c) bezpieczng integracje podsystemow w obrebie pojazdu; oraz

d) zgodnos¢ technicznqg pojazdu z siecig w obszarze uzytkowania. 3.Whnioskodawca stosuje proces
zarzgdzania ryzykiem okreslony w zafgczniku | do rozporzgdzenia wykonawczego Komisji (UE) nr
402/2013 (1) jako metodologie okreslania obowiqzujgcych wymogdw odnosnie do zasadniczych
wymagan ,bezpieczeristwa” dla pojazdu i podsystemdéw oraz bezpiecznej integracji podsystemow, dla
aspektow nieobjetych TSl i przepisami krajowymi.

e ROZPORZADZENIE KOMISJI (UE) 2016/919 z dnia 27 maja 2016 r. w sprawie technicznej specyfikaciji
interoperacyjno$ci w zakresie podsystemow ,Sterowanie” systemu kolei w Unii Europejskiej 16 w zakresie:

funkcji przytorowej czesci systemu ETCS

1) generowanie informacji i poleceni przeznaczonych dla pokfadowych urzgdzen ETCS, np. informacji o
zamknieciu/otwarciu klap powietrza, o opuszczeniu/podniesieniu pantografu, o otwarciu/zamknieciu
gtdwnego wytqcznika zasilania, o zmianie systemu trakcji A na system B. Wdrozenie tej funkcji w zespole
przytorowym ma charakter opcjonalny; moze ono jednak by¢ wymagane przez inne stosowne TSI lub
przepisy krajowe lub wskutek zastosowania wyceny i oceny ryzyka, aby zapewnic bezpiecznqg integracje
podsystemow;

116 Dziennik Urzedowy UE seria L 158/1 z dnia 15 czerwca 2016 r.
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2) Eksploatacja podsystemu ,Sterowanie — urzqdzenia pokftadowe”, ktory nie realizuje wszystkich funkcji,
interfejsow i parametrow eksploatacyjnych okreslonych w niniejszej TSI, moze podlega¢ warunkom lub
ograniczeniom zwiqgzanym z kompatybilnoscig lub bezpiecznqg integracjq z podsystemami ,Sterowanie —
urzqdzenia przytorowe”. Nie naruszajgc zadan jednostki notyfikowanej okreslonych w odpowiednim
prawodawstwie unijnym i powigzanych dokumentach, wnioskodawca ubiegajqcy sie o weryfikacje WE jest
odpowiedzialny za zapewnienie, aby dokumentacja techniczna obejmowata wszystkie informacje, ktore sq
niezbedne operatorowi do okreslenia takich warunkdow i ograniczen;

badania zgodnosci i zarzgdzanie btedami

Parametry podstawowe okreslone w rozdziale 4 i ocenione zgodnie z pkt 6.1, 6.2, 6.3 i 6.4 niniejszej TSI oraz,
jesli jest to konieczne, przypadki szczegdlne i zgfoszone przepisy krajowe dla punktow otwartych, sg
wystarczajgce, aby ustali¢ kompatybilnos¢ technicznq i bezpiecznqg integracje miedzy podsystemami
,Sterowanie — urzgdzenia poktadowe” i ,Sterowanie — urzqdzenia przytorowe”.

warunki dotyczqgce funkcji obowigzkowych i opcjonalnych

Whnioskodawca ubiegajgcy sie o weryfikacje WE podsystemu ,Sterowanie — urzgdzenia przytorowe”
sprawdza, czy funkcje tego podsystemu, ktdre w niniejszej TSI sq okreslone jako ,,opcjonalne”, sq wymagane
w innych TSI lub przepisach krajowych lub wskutek zastosowania wyceny i oceny ryzyka w celu zapewnienia
bezpiecznej integracji podsystemow.

e ROZPORZADZENIE WYKONAWCZE KOMISJI (UE) 2015/1136 z dnia 13 lipca 2015 r. zmieniajace
rozporzadzenie wykonawcze (UE) nr 402/2013 w sprawie wspdinej metody oceny bezpieczenstwa w zakresie
wyceny i oceny ryzyka''’

Ryzyko zwigzane z awariami funkcji systemu technicznego, o ktérych mowa w pkt 2.5.5, uwaza sie za
dopuszczalne, jezeli spetnione sq rowniez nastepujgce wymagania:

a) wykazano zgodnosc ze stosownymi zharmonizowanymi wymaganiami projektowymi;

b) powigzane awarie systematyczne i wady systemowe sq nadzorowane zgodnie z procesami zarzqdzania
bezpieczeristwem i jakoscig, ktore sq wspdtmierne do zharmonizowanego wymagania projektowego
w odniesieniu do ocenianego systemu technicznego i zostaty okreslone w stosownych powszechnie
uznanych normach;

c) nalezy okresli¢ warunki stosowania na potrzeby bezpiecznej integracji ocenianego systemu technicznego
w systemie kolei i odnotowac je w rejestrze zagrozen zgodnie z pkt 4. Zgodnie z pkt 1.2.2 warunki
stosowania nalezy przekazac podmiotowi odpowiedzialnemu za wykazanie bezpiecznej integracji.”;

117 Dziennik Urzedowy UE seria L 185/6 z dnia 14 lipca 2015 r.
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Zgodnie z art. 15 dyrektywy 2008/57/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 17 czerwca 2008 r.
w sprawie interoperacyjnosci systemu kolei we Wspdlnocie ( 4 ) panstwa cztonkowskie majg podejmowac
wszelkie wtasciwe kroki, aby zapewni¢ dopuszczenie do eksploatacji podsystemdw strukturalnych
tworzqcych system kolei jedynie wowczas, gdy sq zaprojektowane, skonstruowane i zamontowane w taki
sposob, Ze spetniajg zasadnicze wymagania ich dotyczgce w chwili wigczenia do systemu kolei. Paristwa
cztonkowskie sq w szczegdlnosci zobowigzane do sprawdzania technicznej zgodnosci tych podsystemow
z systemem kolejowym, do ktorego sq wifqczane, oraz bezpiecznej integracji tych podsystemow zgodnie
z zakresem niniejszego rozporzqdzenia.

e ROZPORZADZENIE WYKONAWCZE KOMISJI (UE) NR 402/2013 z dnia 30 kwietnia 2013 r. w sprawie
wspdlnej metody oceny bezpieczerstwa w zakresie wyceny i oceny ryzyka i uchylajace rozporzadzenie (WE) nr
352/200918

Niniejsze rozporzgdzenie stosuje sie takZze do podsystemdw strukturalnych, do ktorych ma zastosowanie
dyrektywa 2008/57/WE:

a) jezeli ocena ryzyka jest wymagana w odpowiednich technicznych specyfikacjach interoperacyjnosci (TSl);
w takim przypadku TSI okreslajg, w razie potrzeby, ktore elementy niniejszego rozporzqdzenia majqg
zastosowanie;

b) jezeli zmiana jest znaczgca, jak okreslono w art. 4 ust. 2, proces zarzgdzania ryzykiem okreslony w art. 5
jest stosowany w ramach dopuszczania do eksploatacji podsystemow strukturalnych w celu zapewnienia ich
bezpiecznej integracji z istniejgcym systemem, zgodnie z art. 15 ust. 1 dyrektywy 2008/57/WE.

3. Jednostka oceniajgca musi by¢ akredytowana lub uznana dla celéw oceny ogdlnej spéjnosci zarzqdzania
ryzykiem oraz bezpiecznej integracji ocenianego systemu z cafym systemem kolejowym. Obejmuje to
kompetencje jednostki oceniajgcej w zakresie kontroli:

a) organizacji, tji. mechanizmow niezbednych, aby zapewni¢ skoordynowane podejscie do zapewnienia
bezpieczeristwa systemu poprzez jednolite rozumienie i stosowanie Srodkéw nadzoru ryzyka dla
podsystemow;

b) metodyki, tj. oceny metod oraz zasobow wykorzystywanych przez rézne zainteresowane strony do
wspierania bezpieczeristwa na poziomie podsystemu i systemu, oraz

c) aspektow technicznych niezbednych do oceny istotnosci i kompletnosci oceny ryzyka oraz poziomu
bezpieczeristwa w odniesieniu do systemu jako catosci.

118 Dziennik Urzedowy UE seria L 121/8 z dnia 3 maja 2013 r.
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o ROZPORZADZENIE WYKONAWCZE KOMISJI (UE) 2018/545 z dnia 4 kwietnia 2018 r. ustanawiajace
uzgodnienia praktyczne na potrzeby procesu udzielania zezwolen dla pojazdow kolejowych i zezwolen dla typu
pojazdu kolejowego zgodnie z dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/797 119

artykut 2. Definicje

Pkt 12) ,,bezpieczna integracja” oznacza spetnienie zasadniczego wymagania dotyczgcego bezpieczeristwa
okreslonego w zatgczniku Ill do dyrektywy (UE) 2016/797 podczas tqczenia sktadnikow w integralng catosé,
np. pojazd lub podsystem, oraz zapewniania zgodnosci technicznej pomiedzy pojazdem i siecig;

artykut 13. Okreslenie obowiqgzujgcych wymogow

1. Zgodnie z ogdinym celem zarzqdzania zidentyfikowanym ryzykiem i ograniczaniem go do dopuszczalnego
poziomu wnioskodawca, przed przedtoZeniem wniosku, realizuje proces okreslenia obowigzujgcych
wymogow, w ramach ktdrego wszystkie niezbedne wymogi dotyczqce projektu pojazdu w catym jego
cyklu Zycia muszq zostac:

a) odpowiednio zidentyfikowane;

b) przypisane do funkcji albo podsysteméw bqdZz zawarte w warunkach uzytkowania lub innych
ograniczeniach; oraz

c) wdrozZone i zweryfikowane.

2.0kreslenie obowiqzujgcych wymogow przez wnioskodawce obejmuje w szczegdlnosci nastepujgce
wymogi:

a) zasadnicze wymagania dotyczqce podsystemow okreslone w art. 3 i wyszczegdlnione w zatgczniku 11l do
dyrektywy (UE) 2016/797;

b) zgodnosc techniczng podsystemow w obrebie pojazdu;
c) bezpieczngq integracje podsystemow w obrebie pojazdu; oraz
d) zgodnosc techniczng pojazdu z siecig w obszarze uzytkowania.

3.Whnioskodawca stosuje proces zarzqdzania ryzykiem okreslony w zatgczniku | do rozporzqdzenia
wykonawczego Komisji (UE) nr 402/2013 (1) jako metodologie okreslania obowiqzujgcych wymogow
odnosnie do zasadniczych wymagarn ,bezpieczeristwa” dla pojazdu i podsystemdw oraz bezpiecznej
integracji podsystemdw, dla aspektow nieobjetych TSI i przepisami krajowymi.

119 Dziennik Urzedowy UE seria L 90/66 z dnia 6 kwietnia 2018 r.
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Jak wynika z cytowanych regulacji, moina pokusi¢ sie o stwierdzenie, Ze przez pojecie , bezpiecznej
integracji” w branzy kolejowej nalezy rozumiec , scalanie” elementow systemu kolejowego zaréwno w
sferze technicznej jak i organizacyjnej z zachowaniem braku niedopuszczalnego ryzyka szkody i jego
wykazaniem.

Bezpiecznej integracji mogq podlegac elementy tego samego podsystemu jak rowniez elementy rdoznych
podsystemow ze sobg wspdtoracujgce.

Bezpiecznej integracji mogqg podlegad, np.: podsystem tabor z podsystemami infrastruktura i energia;
podsystem infrastruktura z podsystemami sterowanie ruchem kolejowym przytorowe i energia;
poszczegdlne sktadniki miedzy sobq dowolnego podsystemu strukturalnego w ramach jego przebudowy;
podsystem ruch kolejowy z podsystemem aplikacje telematyczne, itp.

Bezpiecznej integracji podlega¢ mogq takze elementy SMS podmiotu kolejowego z systemem zarzqdzania
innego podmiotu gospodarczego w przypadku, np. outsourcingu usfug w ramach umowy dokonanej
pomiedzy obydwoma podmiotami.

8. Wybrane problemy bezpieczenstwa kolei

Analizujgc  poziom bezpieczeristwa transportu kolejowego w Polsce musimy siegng¢ do danych
statystycznych i na ich podstawie wycigga¢ odpowiednie wnioski. Nie nalezy rowniez zapominac
o uwarunkowaniach w jakich funkcjonuje obecnie transport kolejowy. Z jednej strony coraz bardziej
widoczne sq oczekiwania klientdw, ktorzy w sposob swiadomy i otwarty artykutujg swoje potrzeby
(komfortu, bezpieczeristwa, szybkosci oraz pewnosci realizacji ustugi przewozowej), z drugiej natomiast
coraz wieksze wymagania wydajnosci ekonomicznej, redukcji negatywnego wptywu na srodowisko oraz
spetniania dynamicznie zmieniajgcych sie przepiséw prawa (w tym jednolitego rynku transportu kolejowego
w ramach Unii Europejskiej). W czasach, w ktdrych dostepnosc¢ transportu samochodowego jest na
niespotykanym dotychczas poziomie (tylko w Polsce wzrost rejestrowanych pojazddw silnikowych w ciggu
ostatnich 30 lat osiggngt poziom ponad 220%) kolej musi oferowac znacznie wiecej niz jeszcze kilka lat temu
aby zachecic klientow do korzystania z jej ustug. Dziatania podejmowane przez podmioty dziatajgce na
rynku transportu kolejowego wida¢ niemal w kazdym obszarze, poczqwszy od inwestycji taborowych,
poprzez inwestycje infrastrukturalne po nowoczesne rozwiqgzania teleinformatyczne. Na terenie Polski
aktualnie realizowane sq programy inwestycyjne o tgcznej wartosci ponad 70 mld zt, ktore obejmujg ponad
220 projektow i modernizacji 9000 km torow.

Majgc te aspekty na uwadze mozemy przystgpi¢ do okreslenia poziomu bezpieczeristwa kolei w Polsce,
a nastepnie wskazac obszary newralgiczne w ktdrych jego poziom nadal wymaga poprawy.

Probujgc w najprostszy sposob wskazaé poziom bezpieczeristwa, postuzyc¢ sie mozina tzw. miernikiem
wypadkowosci. Pod tq nazwq kryje sie iloraz liczby wypadkdw jakie zaistniaty na sieci kolejowej do pracy
eksploatacyjnej wykonanej przez wszystkich przewoznikow kolejowych.
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Miernik taki cyklicznie obliczany jest przez Urzqd Transportu Kolejowego. W celu tatwiejszej analizy trenddéw
najwygodniej zobrazowac go w postaci wykresu, przyjmujgc roczne odstepy czasu w jakich zostat obliczany.
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Rysunek 2 Miernik wypadkowosci w latach 2014 - 2018

Zrodto: Sprawozdanie ze stanu bezpieczeristwa ruchu kolejowego w 2018

Jak mozna zauwazy¢ z roku na rok miernik wypadkowosci na kolei ulega obnizeniu. W 2018 r. uksztattowat
sie na poziomie 2,39, co oznacza 2,39 zdarzenia na milion pociggo-kilometrow.

Zgodnie z definicja miernika wypadkowosci, istotny wptyw na jego wartos¢ ma praca eksploatacyjna
wykonana przez podmioty rynku kolejowego. Ta, z roku na rok rosnie, co jest trendem bardzo pozytywnym.
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Rysunek 3 Wykonana praca eksploatacyjna w latach 2014 - 2018

Zrédto: Sprawozdanie ze stanu bezpieczeristwa ruchu kolejowego w 2018

Szczegdlnie nalezy zwrdcic¢ uwage na to, ze miernik wypadkowosci w ostatnich latach obnizyt sie o blisko
39% (np. w poréwnaniu z rokiem 2009 w ktérym wynosit 4,03), przy 10 % wzroscie pracy eksploatacyjnej na
przestrzeni ostatnich 10 lat.
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Trend w tym ksztafcie jest szczegdlnie pozgdany, gdyz oznacza on nic innego jak to, ze kolejg transportuje
sie wiecej a zarazem bezpieczniej, i to zarowno towardow jak i pasazerow. Pomimo pozytywnych trenddéw
nadal na kolei, jak w kazdym innym rodzaju transportu notujemy wypadki. Aktualne dane o wypadkach
jakie miaty miejsce na polskiej sieci kolejowej pozyskiwane sq od zarzqdcow infrastruktury kolejowej przez
dwa organy panstwowe — Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego i Przewodniczgcego Paristwowej Komisji
Badania Wypadkow Kolejowych. Zgodnie z informacjami przekazywanymi przez Prezesa UTK w 2018 r. na
ogolnodostepnej sieci kolejowej i sieci funkcjonalnie wyodrebnionej z systemu liczba wypadkow i powaznych
wypadkow wyniosta 607. Poréwnanie liczby wypadkow od roku 2014 do 2019 zaprezentowane zostato w
postaci wykresu na rysunku nr 4.

* - dane za pierwsze potrocze
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Liczba wypadkow i powaznych wypadkow na liniach kolejowych w latach 2014-2018

Zrédto: Sprawozdanie ze stanu bezpieczeristwa ruchu kolejowego w 2018

Zestawienie powyzszych wykresow (liczba zdarzen oraz wykonana praca eksploatacyjna) pozwalajg na
spojrzenie z szerszej perspektywy na kwestie podnoszenia sie poziomu bezpieczeristwa w obszarze
transportu kolejq pasazerow i towarow w Polsce.

Szczegotowa ocena stanu bezpieczerstwa kolei w Polsce nie moze bazowac jedynie na ogdlnym wskazniku
jakim jest miernik wypadkowosci. Do tego celu, wypadki jakie miaty miejsce na sieci kolejowej muszq zostac
rozbite na poszczegdlne grupy — pod kgtem rodzaju wypadku.
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Podziat taki zaprezentowany zostat w Tabela 1.

Tabela 1 Rodzaje wypadkow (sie¢ ogélnodostepna i funkcjonalnie oddzielona) w latach 2014-2018

I ,
P rodzaje zdarzen

kolizje

wykolejenia

wypadki

na przejazdach
wypadki

z udziatem osoéb i
poruszajgcych sie
pojazdéw
kolejowych

pozar pojazdu
kolejowego

inne

tgczna liczba

W —wypadek, PW — powazny wypadek

Zrédto: Sprawozdanie ze stanu bezpieczeristwa ruchu kolejowego w 2018

Analizujgc dane statystyczne pod tym kqtem, mozina w fatwy sposob stwierdzi¢, ze najliczniejszymi
rodzajami wypadkow, do ktdrych dochodzito w 2018 r., byty zdarzenia z udziatem oséb i poruszajqgcych sie
pojazdow kolejowych (36,9% wszystkich wypadkow), wypadki na przejazdach kolejowo — drogowych (35,4%
wszystkich wypadkow) oraz wykolejenia pojazddw (ok 17%). tgcznie te trzy rodzaje zdarzeri stanowity
niemal 90% wszystkich wypadkdw na liniach kolejowych.

W celu wtasciwej identyfikacji zrodet zagrozen bezpieczeristwa systemu kolejowego, z uwagi na ilos¢
faktycznie zaistniatych zdarzen nalezy dokonac podziatu na zdarzenia ktére spowodowane byty czynnikami
lezgcymi w systemie kolejowym jak i tymi lezgcymi poza nim, a na ktdre system kolejowy miat wptyw
niewielki lub nie miat go wcale. Biorgc pod uwage taki podziat wypadkow, w czotéwce zdarzen pozostajq
dwie kategorie: zdarzenia z udziatem o0sob i poruszajgcych sie pojazdow kolejowych oraz wypadki na
przejazdach kolejowo — drogowych. tgcznie w obu tych grupach w 2018 roku doszfo do 439 wypadkow.
Jednym stowem, ponad 70% wypadkow spowodowanych jest przez zagroZenia, ktdrych Zrddfo lezy poza
systemem kolejowym. Te rodzaje zdarzen zostaty opisane w kolejnych rozdziatach niniejszego opracowania.
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Szczegdtowq strukture wypadkdw na sieci kolejowych przedstawia rysunek 5.
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Struktura wypadkow na sieci kolejowej w 2018 r. z podziatem na rodzaje zdarzen

Zrédto: Sprawozdanie ze stanu bezpieczeristwa ruchu kolejowego w 2018 r. 120

Niestety z wysokim udziatem wypadkow ktorych przyczyna lezy poza systemem kolejowym zwigzana jest
rowniez liczba ofiar tego typu zdarzen. Najliczniejszqg grupe ofiar smiertelnych wypadkéw w 2018r.
stanowity osoby nieupowaznione do przebywania na terenie kolejowym (140 zabitych — 71,8% ogdtu ofiar
Smiertelnych). Drugq co do liczebnosci grupe stanowili uzytkownicy przejazddw i przejs¢ (49 zabitych, 25,1%
0gotu ofiar Smiertelnych).

Roéwniez w przypadku osob ciezko rannych wystepuje podobna zaleznos¢. Najliczniejszq grupe stanowity
osoby nieupowaznione do przebywania na obszarze kolejowym (42 osoby ciezko ranne, 50,7% wszystkich
ciezko rannych). Drugq co do liczebnosci grupe o0sob ciezko rannych stanowili uzytkownicy przejazddéw
kolejowo-drogowych i przejsé¢ dla pieszych (28 0sdb, co stanowi 33,7% ogotu ciezko rannych).

120 https://www.utk.gov.pl/pl/dokumenty-i-formularze/opracowania-urzedu-tran/15318,Sprawozdanie-ze-stanu-
bezpieczenstwa-ruchu-kolejowego-w-2018-r.html
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Udziat liczby ofiar wypadkow w poszczegdlnych ich kategoriach przedstawia rysunek 6.

Rysunek 6
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Zrédto : Sprawozdanie ze stanu bezpieczeristwa ruchu kolejowego w 2018 .

Pozostate, niespetna 30% wypadkdow swoje Zrddfo miato w systemie kolejowym. Wynikaty one gfdwnie z

nastepujgcych przyczyn:

”

niezatrzymanie sie przed sygnatem ,Stéj” Ilub sygnatem ,Jazda manewrowa zabroniona
(27 wypadkdw);

uszkodzenie lub zty stan techniczny nawierzchni kolejowej lub obiektu inzynieryjnego (21 wypadkdw);
najechanie na pojazd kolejowy lub inng przeszkode (18 wypadkdw);

natozenie sie jednoczesnie kilku przyczyn, tworzqcych réwnowazne przyczyny (15 wypadkow);
nieprawidfowosci w czynnosciach tadunkowych (15 wypadkow);

zly stan techniczny wagonu (14 wypadkéw);

przedwczesne rozwiqzanie drogi przebiegu i przetozenie zwrotnicy pod pojazdem (12 wypadkdw);

wyprawienie pojazdu po niewfasciwie utozonej niezabezpieczonej drodze przebiegu (11 wypadkow).

W wypadkach tych nie byfto ofiar smiertelnych.
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Zrédto : Sprawozdanie ze stanu bezpieczeristwa ruchu kolejowego w 2018 r.

Pomimo istnienia obszardw newralgicznych w systemie kolejowym , w ktorych wypadkowos¢ pozostaje na
wysokim poziomie lub pomimo podejmowanych dziatari nadal rosnie, istniejg obszary w ktorych mozna
zaobserwowac pozytywne trendy — zmniejszania sie liczby wypadkow.

W 2018 r. liczba zdarzeri w porédwnaniu do roku poprzedniego spadta m.in. w kategoriach:

a) wypadki

uszkodzenie lub zty stan techniczny wagonu (kat. 11) — spadek o 33,3%;

e najechanie pojazdu kolejowego na pojazd kolejowy lub inng przeszkode (kat. 13) spadek
0 35,7%;

e uszkodzenie lub zty stan techniczny nawierzchni kolejowej lub obiektu inzynieryjnego (kat.
09) — spadek 0 43,2%;

e qazda pojazdu kolejowego po niewtasciwie utoZonej, niezabezpieczonej drodze przebiegu
(kat. 03) — spadek 0 52,2%.
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b) Incydenty

e katastrofy zywiofowe, np. powddZ, zaspy Sniezne, zatory lodowe, huragany, osuniecia sie
ziemi (kat. 62) — spadek o 71,4%;

e zdarzenia z osobami zwigzane z ruchem pojazdu kolejowego (kat. 65) — spadek o 54,5%;
Wypadki powstate w kazdym systemie transportowym powodujg powstawanie okreslonych kosztow.

Nie inaczej jest w przypadku transportu kolejowego. W 2018 roku miato miejsce 275 znaczgcych wypadkow,
ktorych koszty uksztattowaty sie na poziomie 167,01 min €. Poréwnujgc do roku 2017 stanowi to wzrost az
036%) .
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Zrédto: Sprawozdanie ze stanu bezpieczeristwa ruchu kolejowego w 2018 r.

Bardzo istotng z punktu widzenia zarzqdzania bezpieczeristwem grupe zdarzer kolejowych stanowig
incydenty. Sq one traktowane jako tzw. prekursory wypadkow. Dzieje sie tak dlatego, Zze zgodnie z definicjqg
incydent nie niesie ze sobq skutkdw w postaci 0sob zabitych i ciezko rannych lub szkéd materialnych. Sq one
natomiast cennym Zrddtem informacji o miejscu powstawania zagrozZenia, a ich szczegétowa i przemyslana
analiza pozwala ustali¢ obszary wymagajgce poprawy z punktu widzenia bezpieczeristwa ruchu kolejowego.
Incydenty, tak jak wypadki i powazine wypadki sq raportowane do Prezesa UTK. Zmiany w ilosci
raportowanych przez podmioty rynku kolejowego incydentow prezentuje rysunek 9.
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Rysunek 9
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Zrodto: Sprawozdanie ze stanu bezpieczeristwa ruchu kolejowego w 2018

Jak mozina zauwazy¢ na powyiszym wykresie, po niewielkim obnizeniu liczby zgtaszanych incydentow
w latach 2011 — 2013, od 2014 r. nastepuje ich dynamiczny wzrost z zauwazalng stabilizacjq od roku 2017.
Dopdki trend wzrostowy zwigzany jest z ujawnianiem rzeczywistych incydentdw, ich analizq i zgtaszaniem
do organdw nadzorczych, a nie z faktycznym wzrostem notowanych przez podmioty incydentow — jest to
trend pozytywny. Analiza tej grupy ryzyka jest niezmiernie wazna w celu podejmowania wtasciwych decyzji z
punktu widzenia poprawy bezpieczeristwa. Wozrost zgtaszanych incydentéow jest objawem bardzo
pozytywnego zjawiska — a mianowicie wsrod podmiotéw rynku kolejowego obserwowany jest wzrost
poziomu wewnetrznej kultury bezpieczeristwa, co objawia sie brakiem tolerancji dla ukrywania zdarzen
kolejowych, jak i zwiekszeniem liczby rejestrowanych incydentéw oraz zdarzen potencjalnie
niebezpiecznych. W dalszej kolejnosci analiza wszelkich dostepnych Zrédet informacji o zagrozZeniach,
wycigganie wtasciwych wnioskéw oraz ich adresowanie w polityce bezpieczeristwa przedsiebiorstwa
pozwala rokrocznie przyczyniac sie do zmniejszania miernika wypadkowosci — na ktéry majg wptyw
wszystkie podmioty dziatajgce na rynku transportu kolejowego.

Analizujgc dane gromadzone na temat incydentow przez Urzqd Transportu Kolejowego, najbardziej
widoczny jest wzrost liczby incydentow zwigzanych ze stanem technicznym wagonu -19,4 % wszystkich
incydentoéw (wzrost z 50 zdarzert w 2013 r. do 239 w 2018 r), wystepkdw chuligariskich — 10,7 % wszystkich
incydentow (wzrost z 15 zdarzen w 2013 r. do 132 w 2018 r.), niezatrzymania sie pojazdu drogowego przed
zamknietq rogatkq (potfrogatkq) iuszkodzenie jej lub sygnalizatorow drogowych — 10,8 % wszystkich
incydentow (wzrost z 1 zdarzenia w 2013 r. do 133 w 2018 r.).
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Nadal najliczniejszq grupe incydentdw stanowiq te zwigzane z rozerwaniem sie pociggu lub sktadu
manewrowego, ktore nie spowodowato zbiegniecia wagondw (kat. C68) — w roku 2018 odnotowano ich
329, co stanowi spadek o nieco ponad 11% w stosunku do roku 2017, ale nadal grupa ta ma prawie 30%
udziat w ogdlnej liczbie incydentdw zgtaszanych w 2018 roku.

Dodatkowym wyznacznikiem obszarow w ktdrych osoby odpowiedzialne za bezpieczeristwo w podmiotach
dziatajgcych na rynku kolejowym powinny zwrdci¢ dodatkowq uwage na kwestie analizy ryzyka sq wyniki
kontroli prowadzonych przez Prezesa UTK. Kontrole te, w przewazajgcej wiekszosci obejmujg weryfikacje
wdrozZenia i przestrzegania zasad ustanowionych w podmiotach systemdw zarzqdzania bezpieczeristwem,
tak wiec ich wyniki powinny stanowi¢ dla podmiotu znakomite Zrddto czerpania wiedzy stuzqcej do
doskonalenia swojej wydajnosci w obszarze bezpieczeristwa. Jak wynika z raportu Prezesa UTK wskaZnik
nieprawidfowosci od trzech lat znajduje sie na dos¢ stabilnym poziomie — ponizej wartosci 1. Oznacza to, Ze
zdarzajq sie kontrole w podmiotach w wyniku ktdrych nie sq stwierdzane Zadne nieprawidfowosci. Niewielki
wzrost wskaznika w poréwnaniu do 2017 r. odnotowano w roku 2018, ale nadal nie przekroczyt on wartosci
1. W 2018 r. miernik ten znajdowat sie na poziomie 0,75, co oznacza wzrost o 0,04 (+5,6%) w stosunku
do 2017r.

Rysunek 10

2,13

2015 2016 2017 2018

Wskaznik nieprawidfowosci w latach 2015 - 2018

Bardziej szczegétowo wskaznik nieprawidtowosci opisuje Tabela 2. Przedstawione w niej zostaty te obszary,
gdzie wskazZnik nieprawidtowosci pozostaje nadal na wysokim poziomie.
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Tabela 2 Obszary w jakich najczesciej stwierdzano nieprawidtowosci wraz ze zmiang wskaznika w stosunku do roku
2017.

taczna liczba wskaznik Wskaznik Zmiana
szczegbtowy zakres dziatania stwierdzonych | nieprawidtowosci = nieprawidtowosci  wskaznika
nieprawidtowosci 2018'r. 2017 r. 2018/2017

funkcjonowanie systemu
zarzadzania utrzymaniem

proces przewozu kolejg towarow
niebezpiecznych

stan techniczny i proces
utrzymania pojazdow kolejowych

bezpieczenstwo eksploatacji
infrastruktury kolejowej

funkcjonowanie systemu
zarzgdzania bezpieczenstwem

bezpieczenstwo eksploatacji
bocznic kolejowych

Zrédto: Sprawozdanie ze stanu bezpieczeristwa ruchu kolejowego w 2018

Jak wynika z powyiszej tabeli, istnieje kilka obszarow krytycznych z punktu widzenia wptywu na
bezpieczeristwo catego systemu kolejowego. W 2018 r. najwyzszy wskaznik nieprawidtowosci zostat
odnotowany w zakresie:

e bezpieczeristwa eksploatacji bocznic kolejowych (7,12);

e funkcjonowania systemu zarzqdzania bezpieczeristwem (6,33);

e funkcjonowania systemu zarzqdzania utrzymaniem (3,91);

e bezpieczeristwa eksploatacji infrastruktury kolejowej (1,73);

e stanu technicznego i procesu utrzymania pojazdow kolejowych (1,39).

Nieprawidtowosci w niektérych z powyzszych obszaréow zwigzane sq w duzej mierze z trudnosciami
finansowymi podmiotow, brakiem wystarczajgcych funduszy na inwestycje w obszarze zapewnienia
bezpieczeristwa, ale rdowniez z powodu niskiej swiadomosci kultury bezpieczenstwa, braku wiedzy
i doswiadczenia. Szczegdlnie dotyczy to niewielkich przedsiebiorstw, ktore prowadzq dziatalnos¢ w wgskim
obszarze i niewielkim zasiegu. Wysoki wspdfczynnik nieprawidtowosci w przypadku funkcjonowania
systemow zarzgdzania bezpieczenstwem oraz systemow zarzgdzania utrzymaniem z punktu widzenia
systemu kolejowego jako catosci jest obszarem szczegdlnie wazinym — gdyz dotyczy certyfikowanych
podmiotéw, wyspecjalizowanych w zarzqdzaniu infrastrukturg, organizacji procesu przewozowego oraz
utrzymania pojazdow kolejowych we wtasciwym stanie technicznym. Obszary te sq krytyczne z punktu
widzenia bezpieczenstwa kolei jako catosci, a zaniedbania mogq przyczyniaé sie do powstawania
negatywnych skutkow dla wszystkich podmiotow dziatajgcym na rynku.
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Najwieksza zmiana (wzrost) wskazZnika nieprawidtowosci w 2018 roku dotyczyta bezpieczeristwa
eksploatacji bocznic kolejowych (wzrost o 2,59). Kontrole Prezesa UTK prowadzone do korca 2018 roku
ujawnity srednio o ponad 50% wiecej nieprawidtowosci niz w latach ubiegtych. Niestety zwigzany z tym jest
rowniez wzrost liczby ofiar smiertelnych wypadkow na obszarze bocznic kolejowych, gdzie w 2018 roku zycie
stracity 4 osoby.

Rysunek 11

nadzdér nad rynkiem wyrobdw stosowanych w
kolejnictwie

kwalifikacje pracownikéw zwiazanych z
bezpieczernstwem ruchu kolejowego

funkcjonowanie systemu zarzadzania
bezpieczenstwem

bezpieczenstwo eksploatacji bocznic kolejowych 712

B wskaZnik nieprawidtowosci 2017 B wskaznik nieprawidfowosci 2018

Obszary, w ktérych odnotowano najwiekszy wzrost wskaznika nieprawidfowosci w 2018 r.

Zrédfo: Sprawozdanie ze stanu bezpieczeristwa ruchu kolejowego w 2018 r.

8.1 Wyniki Polski na tle krajow Unii Europejskiej

Jak juz wielokrotnie wspominano w wielu raportach, analizach i prezentacjach w uktadzie poréwnawczym,
na tle innych paristw Unii Europejskiej, polska kolej pod wzgledem bezpieczeristwa nie wypada najlepiej**..
Jest to oczywiscie spowodowane gtdwnie wysokimi wskaznikami zdarzen na przejazdach kolejowo-
drogowych oraz zwigzanych z przebywaniem osob nieuprawnionych na terenach kolejowych. Pomimo faktu,
iz w wiekszosci przypadkow sq to zdarzenia niezalezne od zarzqdcow infrastruktury, przewoznikéw
kolejowych czy wyniku dziatari nadzorczych organdw paristwa, trzeba obiektywnie stwierdzic, iz w innych

paristwach z tym problemem poradzono sobie lepiej niz w Polsce.

121 Np. Raport NIK z listopada 2013 r. ,Informacja o wynikach kontroli BEZPIECZENSTWO RUCHU
KOLEJOWEGO W POLSCE”.
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Rysunek 12

M Figure 4: Number of significant accidents, total fatalities (including unauthorised persons, but excluding
suicides) and total seriously injured (including unauthorised persons, but excluding attempted suicides) on
railways, by country in SERA, 2016
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Source: ERAIL

Zrédto: Report on Railway Safety and Interoperability in the EU 2018 - https://www.era.europa.eu/library/corporate-
publications/safety-and-interoperability-progress-reports_en

Jesli jednak bedzie wzieta pod uwage nie bezwzgledna liczba, lecz bardziej obiektywny wskaznik ilosci
wypadkow w korelacji z pracq przewozowgq to sytuacja jest znacznie lepsza i zblizona do sredniej EU.

Rysunek 13

[l Figure 3: Number of significant accidents, total fatalities (including unauthorised persons, but excluding
suicides) and total seriously injured (including unauthorised persons, but excluding attempted suicides)
per million train-km, by country in SERA, 2012-2016
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Poszukiwanie rozwigzania problemu wysokiej na tle krajow UE liczby wypadkdw w Polsce nie moze by¢
zogniskowane wyfqgcznie na podmiotach branzy kolejowej. Wydaje sie, e konieczna jest tu
wieloptaszczyznowa aktywnos¢ panstwa, ktore musi zdecydowaé na drodze legislacyjnej co do
zaangazowania réznych instytucji w usuwanie przyczyn wiekszosci wypadkéw na drogach kolejowych®®.
Liczba ofiar wypadkdw komunikacyjnych w transporcie zbiorowym , w tym kolejowym, jest niewspdtmiernie
mniejsza niz w przypadku transportu indywidualnego. Réwniez dane wskazujgce na przyczyny i osoby
odpowiedzialne za zdarzenia zwigzane z ruchem kolejowym swiadczg o tym, iz dziatalnos¢ kolei generuje
wysoki poziom bezpieczerstwa. Wskazniki wypadkowosci z reguty nie odnoszq sie do przyczyn
i odpowiedzialnosci. Dla przyktadu mozna podac¢ zestawienie obejmujgce podmioty odpowiedzialne za

spowodowanie wypadkow kolejowych, na podstawie danych PKP PLK'?:

Rysunek 14
Podmioty zawinione wypadkow w 2017 roku:
47 47
. PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.
76 l przewoznik
. pasazer
185 15

uzytkownik przejazdu/ przejécia
lub kierowca poza przejazdem

osoba nieuprawniona

. jednostki naprawcze/ wykonawcy robét

inni/ brak

Zrédto : Raport Roczny PKP PLK SA za 2017r. - https://bip.plk-sa.pl/files/public/raport_roczny/Raport_roczny _za_2017.pdf

W ogdinych statystykach UE nie uwzglednia sie faktu, iz zaréwno na wypadki na przejazdach kolejowo-
drogowych jak i z osobami nieuprawnionymi, ktdre wtargnety na tory, zarzqdca infrastruktury lub
przewoznik przewaznie nie ma zadnego wptywu. Interesujgce i obiektywnie okreslajgce poziom
bezpieczeristwa kolejowego byfoby zestawienie statystyczne tych zdarzen przy uwzglednieniu przypisania
odpowiedzialnosci za doporowadzenie do wypadku z udziatem pojazdu kolejowego.

Prezentowane w roku 2019 statystyki wypadkow za ostatnie 2 lata wyraznie wskazujg na rosngcy w Polsce
poziom bezpieczeristwa kolejowego, co z pewnoscig znajdzie odbicie w kolejnych raportach
przygotowywanych na szczeblu UE.

122 Okreslenie ,wypadek kolejowy” pomimo, iz powszechnie uzywane, w sposob nieuzasadniony sugeruje
odpowiedzialnos¢ podmiotow kolejowych.

123 Wyniki wg: Raport Roczny PKP PLK SA za 2017r. - https://bip.plk-
sa.pl/files/public/raport_roczny/Raport_roczny za_ 2017.pdf
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8.2 Bezpieczenstwo na bocznicach kolejowych

Polski system prawny w zakresie wymogow zapewnienia bezpieczeristwa transportu kolejowego na
bocznicach kolejowych jest zdecydowanie odmienny od rozwiqzan zawartych w dyrektywach i
rozporzqgdzeniach unijnych. Wprowadzajgc wymagany system certyfikacji przewoznikdw kolejowych i
autoryzacji zarzgdcow infrastruktury tworcy prawa kolejowego pozostawili dla bocznic kolejowych system
certyfikowania oparty o specyficzne wymagania krajowe. Mozna go nazwac ,,systemem swiadectwowym”.

W miejsce wymaganego prawem wspdlnotowym autoryzowania zarzqgdcy infrastruktury bocznicowej oraz
certyfikowania przedsiebiorstwa kolejowego (w Polsce: przewoznika kolejowego) wykonujgcego wytgcznie
manewry wprowadzono na ten rynek nowy podmiot: uZzytkownika bocznicy kolejowej, ktéry w tym obszarze
funkcjonowania systemu kolei petni wyjgtkowo zardwno role przewoznika kolejowego jak i zarzqdcy
infrastruktury kolejowej.

Takie rozwigzanie, z uwagi na jego stabg adekwatnosc¢ do rozwigzan funkcjonujgcych w realnej dziatalnosci
w tym segmencie transportu kolejowego, zaowocowato szeregiem zmian zapiséw ustawowych. Szereg luk i
niespdjnosci zapisow ustawowych w tym zakresie umozliwia twdrczq interpretacje realizowanych dziatan,
tak po stronie prowadzenia manewrdw i utrzymania infrastruktury bocznicy jak i jej obstugi.

Z uwagi na brak w ubiegfych latach obowiqzku rejestrowania, zgtaszania i badania przyczyn zdarzen
kolejowych (incydentéw i wypadkow kolejowych) przez uzytkownikéw bocznic kolejowych rok 2017 jest
pierwszym rokiem, dla ktorego dane sq pefne i mozliwe jest ich porownywanie. Sama kwalifikacja oraz
kategoryzacja wypadkow na bocznicach nie odbiega od zasad stosowanych na liniach kolejowych.

Zdarzenia z pojazdami kolejowymi, majgce miejsce na bocznicach kolejowych, zostaty uznane za zdarzenia
kolejowe™*. Niemniej, sytuacja uzytkownikéw bocznic kolejowych nie jest w tym wzgledzie jednoznaczna.
Uzytkownik bocznicy dziatajgc samodzielnie i we wtasnym imieniu w oparciu o posiadane swiadectwo
bezpieczeristwa, ponosi petng odpowiedzialnos¢ za bezpieczeristwo ruchu kolejowego na swojej
infrastrukturze bocznicowej, w tym za zdarzenia kolejowe (powazne wypadki, wypadki i incydenty).

Odmienna sytuacja zachodzi, gdy dziatalnos¢ bocznicowa prowadzona jest w oparciu o certyfikat
bezpieczeristwa przewoznika kolejowego”. Wéwczas wszelkie obowiqzki, w tym odnoszqce sie do zdarzeri
kolejowych, przechodzqg na przewoZnika kolejowego, zgodnie z zapisami odpowiednich procedur jego
systemu zarzgdzania bezpieczeristwem (SMS).

Juz samo powotanie komisji prowadzqgcej postepowanie (komisji kolejowej), z przyczyn kadrowych, dla wielu
uzytkownikow bocznic jest wyzwaniem. Dziatalnos¢ przecietnego uzytkownika bocznicy jest zogniskowana
na biznes i w zwigzku z tym, z catkowicie racjonalnych powoddw, taki uzytkownik ogranicza liczbe
zatrudnionych w administracji specjalistow kolejowych do niezbednego minimum.

124 art. 28g ust. 1 ustawy o transporcie kolejowym.

125 § 9 rozporzgdzenia Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 25 wrzesnia 2015 r. w sprawie warunkow oraz trybu
wydawania, przedfuzania, zmiany i cofania autoryzacji bezpieczeristwa, certyfikatow bezpieczenistwa i swiadectw
bezpieczeristwa.



105

Zapis rozporzgdzenia Ministra Infrastruktury | Budownictwa w sprawie powaznych wypadkow, wypadkow i
incydentéw w transporcie kolejowym mowi*® o powotywaniu cztonkéw komisji kolejowych do badania
danego wypadku lub incydentu przez uzytkownikéw bocznic, zarzqdcow i przewoznikéw , ktorych
pracownicy lub pojazdy kolejowe uczestniczyty w wypadku lub incydencie bqgdz ktdrych infrastruktura ma
zZ nimi zwigzek”.

Wobec ograniczonych zasobow kadrowych firm kolejowych, szczegdlnie uzytkownikow bocznic, taki sposob
powotywania komisji kolejowych moze nie zapewnic¢ zachowania bezstronnosci i obiektywnosci, bowiem
Nemo iudex in causa sua™’ - jest podstawowym warunkiem bezstronnosci organu rozstrzygajgcego dang
sprawe’?,

Rozstrzygniecia komisji kolejowych w zakresie ustalern odnosnie przyczyn danego zdarzenia (wypadku lub
incydentu) mogq rodzi¢ daleko idgce skutki dla poszczegdlnych podmiotéw gospodarczych i o0séb
powiqgzanych z danym zdarzeniem. W tej sytuacji zdarza sie, ze komisja kolejowa nie jest w stanie uzgodnic
tresci protokotu ustaleri koricowych, poniewaz niektdrzy jej cztonkowie odmawiajq ztozenia podpisu pod

129

dokumentem . O tym, Ze nie jest to wytgcznie teoretyczna mozliwosé swiadczy raport PKBWK/1/2015, w

ktérym PKBWK oswiadczyta, ze ,komisja kolejowa (...) nie osiggneta porozumienia odnosnie przyczyny

»130

bezposredniej oraz kategorii wypadku i w zwigzku z tym PKBWK zmuszona byta przejgc¢ dalsze

prowadzenie postepowania.

Kolejnym wyzwaniem dla uzytkownikow bocznic jest kwestia znalezienia odpowiednio kompetentnych osdb.
Uzytkownicy bocznic, jak wskazano powyzej, najczesciej dysponujg ograniczonym zasobem specjalistow
kolejowych czesto positkujgc sie personelem zewnetrznym. Teraz poziom wymagan jeszcze wzrdst — nie tylko
muszq to byc¢ specjalisci kolejowi o wifasciwej specjalnosci, ale muszqg by¢ zdolni do prowadzenia
postepowania ,powypadkowego”. Tymczasem jest to dla uzytkownikow bocznic zupetnie nowy i wczesniej
nieistniejgcy obowigzek. Twdrcy prawa (ani tez zaden inny organ paristwowy) nie okreslili jakichkolwiek
wskazowek czy wymagan, ktérymi uzytkownik bocznicy mdgtby sie kierowac oceniajgc kompetencje
konkretnego kandydata na cztonka lub przewodniczgcego komisji kolejowe;.

126 § 8 ust. 2 rozporzqgdzenia Ministra Infrastruktury | Budownictwa z dnia 16 marca 2016 r. w sprawie powaznych
wypadkdw, wypadkow i incydentow w transporcie kolejowym.

127 fac. ,nikt nie moze byc sedziq we wfasnej sprawie” — maksyma znana od 1V wieku n.e.
128 Zrédfto: https://pl.wikipedia.org/wiki/Nemo_iudex_in_causa_sua dostep 2016.06.01.

129 wymdg wynikajqcy z tresci zapisu § 27 ust. 2 rozporzgdzenia Ministra Infrastruktury | Budownictwa z dnia 16
marca 2016 r. w sprawie powaznych wypadkow, wypadkow i incydentow w transporcie kolejowym.

130 Str. 5, Raport Nr PKBWK/1/2015 z badania wypadku kat. B10 zaistniatego w dniu 31 sierpnia 2014 r. o godz. 16:17
na szlaku Krakéw Prokocim PrC — Krakow Ptaszow KPa w torze nr 2 w km. 12,629 linii kolejowej nr 100 Krakow
Mydiniki - Gaj obszar zarzqdcy infrastruktury PKP Polskie Linie Kolejowe S.A., Zaktad Linii Kolejowych w Krakowie,
Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju, Paristwowa Komisja Badania Wypadkdw Kolejowych, Warszawa, 27 lipca 2015
r.
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Ta sytuacja bez wgtpienia moze potegowac trudnosci w stosowaniu nowego rozporzgdzenia w sprawie
powaznych wypadkdw, wypadkdw i incydentow w transporcie kolejowym.

Ustawy o transporcie kolejowym nie stosuje sie do transportu szynowego (wewngtrzzaktadowego)**'.
Ma ona jednak zastosowanie do bocznic kolejowych™, przy czym ustawa nie réznicuje sytuacji prawnej
bocznicy prywatnej.

Zardéwno ustawa o transporcie kolejowym jak i rozporzgdzenie w sprawie powaznych wypadkdw, wypadkow
i incydentdw w transporcie kolejowym nie mdwiq nic o obowigzkach sprawozdawczych uzytkownikow
bocznic kolejowych w obszarze bezpieczeristwa kolejowego. Do przedktadania raportow w sprawie

3 wytqcznie przewoznikéw kolejowych i zarzgdcéw infrastruktury.

bezpieczeristwa ustawa zobowiqzuje
Réwniez rozporzqgdzenie w sprawie wspdlnych wskaznikéw bezpieczeristwa™ okresla ,wskazniki
otrzymywane od zarzqgdcéw i przewoznikéw kolejowych”™>, ktére sq nieadekwatne do bocznic kolejowych.

Kwestia ewentualnej sprawozdawczosci jak dotychczas pozostaje nieuregulowana.

Wymagania prawne w zakresie wagondw towarowych zostafy jednoznacznie okreslone stosowanym
wprost prawem unijnym. Okreslono zasady certyfikacji podmiotow odpowiedzialnych za utrzymanie w
zakresie obejmujgcym wagony towarowe™®. W konsekwencji wymagajgc stosowania  regulacji
rozporzqdzenia UE w zakresie wyceny i oceny ryzyka™’. Stosowanie sie do tych regulacji obowiqzuje
posiadacza wagonu bez wzgledu jaka role petni na rynku kolejowym. Oznacza to, ze jezeli uzytkownik
bocznicy jest w posiadaniu wagondéw, zobowigzany jest stosowac wszystkie wymagania tam okreslone.
Natomiast specyficzne w polskim prawie kolejowym rozwigzania, konsekwentnie odmiennie niz stanowi to
prawo unijne, wdroZone zostafy w zakresie taboru trakcyjnego uZytkowanego na bocznicach.

Jezeli tabor ten nie opuszcza obszaru bocznicy kolejowej to wowczas nie obowiqgzujg jego posiadacza
wymagania dotyczgce pojazdow trakcyjnych eksploatowanych na liniach kolejowych. Konsekwencjq jest
jedynie stworzenie wtasnych zasad eksploatacji i utrzymania tego taboru dla zapewnienia jego bezpiecznej
pracy zaréwno dla personelu jak i jego oddziatywania na osoby trzecie uprawnione do dziatania lub
przebywania na terenie bocznicy.

131 Art. 3 ust. 2 Ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym.
132 Art. 2 ust. 2 Ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym.
133 Art. 17a ust. 4 w zwiqgzku z ust. 11 Ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowy.

134 rozporzqdzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 21 lipca 2015 r. w sprawie wspdlnych wskaznikow
bezpieczenstwa (CSl).

135 § 1. rozporzqdzenia Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 21 lipca 2015 r. w sprawie wspdlnych wskaznikow
bezpieczenstwa (CSl).

136 Rozporzgdzenie 445/2011.

137 Rozporzgdzenie wykonawcze 402/2011.
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Jednak nadal wymagane jest posiadanie przez te pojazdy sSwiadectw dopuszczenia typu i swiadectw
sprawnosci technicznej a zatem i posiadanie przez uzytkownika dokumentacji systemu utrzymania
pozwalajgcej zidentyfikowa¢ poprawnos¢ zabiegdw co pozwala zapewni¢ wiarygodnos¢ wydanego
Swiadectwa sprawnosci technicznej.

Sprawa sie jednak komplikuje, jezeli obstuga bocznicy wymaga wyjazdu pojazdow trakcyjnych uzytkownika
bocznicy (lub podmiotu dziatajgcego w jego imieniu w oparciu o umowe cywilno-prawng) na punkt
zdawczo-odbiorczy (PZO), ktory znajduje sie poza obszarem bocznicy. Wowczas zaréwno w stosunku do
pojazdu trakcyjnego jak i obstugujgcego go personelu (maszynistéw) konieczne jest stosowanie wymagan
ogdlnych dla pojazdow liniowych i ich obstugi. Sytuacja taka wynika z faktu wadliwego wdrozenia
Dyrektywy WE w sprawie przyznawania uprawnienn maszynistom prowadzqcym lokomotywy i pociqgi w

138

obrebie systemu kolejowego Wspdlnoty™™ i w konsekwencji, nie w petni stosowania Decyzji Komisji w

sprawie podstawowych parametrow rejestrow licencji maszynisty i $wiadectw uzupetiajgcych™.

Kolejnym problemem uzytkownikow bocznic, ktdry coraz bardziej przysparza im ktopotow w dziatalnosci,
jest brak realizacji przez PKP PLK S.A. zobowiqgzan natoZzonych na ten podmiot ustawq z dnia 8 wrzesnia 2000
r. o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji przedsiebiorstwa parstwowego ,Polskie Koleje

7 1
Paristwowe™*°

w zakresie zarzgdzania liniami kolejowymi oraz pozostatq infrastrukturq kolejowq okreslong
w przepisach ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym™*'. Poniewaz PKP PLK S.A. przejeta od
PKP S.A. zgodnie z ww. ustawq (na wfasnos¢ lub w formie dzierzawy) jedynie drogi kolejowe pofozone na
liniach kolejowych i stacjach, spowodowafa pozostawienie we wifadaniu PKP S.A. drég kolejowych
wiodgcych do elementéw infrastruktury, ktére PLK S.A. winien posiadac i udostepniaé*®. Sytuacja taka,
niezaleznie od niezgodnego z prawem obcigzania dodatkowymi kosztami przewozow kolejowych
uzytkownikow bocznic w miejsce uprawnionych do uzyskiwania dostepu do tych elementdw infrastruktury
kolejowej przewoznikow kolejowych, staje sie Zzrodtem dodatkowego ryzyka dla przewoZnikéw kolejowych.
Uzyskujq oni dostep do drogi kolejowej zarzqdzanej przez podmiot, ktdry nie jest ustawowo zobligowany do
systemowego zarzqdzania bezpieczeristwem prowadzenia ruchu kolejowego i utrzymywania infrastruktury

kolejowe;.

Jednoczesnie czesto jest to infrastruktura kolejowa o wysokim stopniu skomplikowania konstrukcyjnego
(tory zelektryfikowane, mosty i wiadukty kolejowe) utrzymywana w zakresie niezbednym z punktu widzenia
jej uzytkownika, ktory nie bedqc jej wtascicielem minimalizuje naktady na jej utrzymywanie. Taka sytuacja
staje sie kolejnym Zrédtem ryzyka dla podmiotow wykonujgcych na niej przewozy.

138 wymdg wynikajgcy z tresci zapisu pkt. 8 i 33 preambuty oraz ust. 3 Art. 2 Dyrektywy 2007/59/WE.
139 Decyzja Komisji 2010/17/WE.

140 Ustawa z dnia 8 wrzesnia 2000 r. Dz.U. Nr 95, poz. 474, z pézn. zm.).

141 Ust. 4a Art. 15 Ustawy z dnia 8 wrzesnia 2000 r.

142 Art. 15 ust. 4a Ustawy z dnia 8 wrzesnia 2000 r. w powiqgzaniu z Art. 29 ust. 1a Ustawy z dnia 28 marca 2003r.
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Przywrdcenie zgodnych z zapisami wskazanych wyzej ustaw relacji i podjecie ustawowych obowigzkow
przez zarzqdce tej sieci (PKP PLK S.A.) wydaje sie by¢ kluczowym zadaniem, ktére nalezy podjg¢ zaréwno z
uwagi na likwidacje miejsc bedgcych zrédtem potencjalnych zagrozen dla przewoznikéw kolejowych jak i
miejsc, ktére mogq byc¢ czesto przyczyng likwidacji Zrodet potokow tadunkow.

Bezpieczeristwo na bocznicach jest analizowane przez Urzqd Transportu Kolejowego™.

UTK wskazuje na statystyki zgodnie z ktorymi w 2018 r. liczba wypadkdéw na bocznicach kolejowych
wyniosta 125. Do czerwca 2019 roku miafo miejsce juz 59 zdarzer). Wynika z tego, Ze liczba wypadkow
rejestrowanych na bocznicach utrzymuje sie caty czas na podobnym poziome z lekko wzrostowq tendencjq.
Przyjg¢ mozna, ze wypadki na bocznicach stanowiq na dzien dzisiejszy ok 17% wszystkich zgtaszanych
wypadkow.

Rysunek 15

140
- —
100
80
60
40
2016 2017 2018 2019*

* - dane za | pétrocze 2019

Liczba zdarzen na bocznicach kolejowych w latach 2016 — 2019

Zrédto: Sprawozdanie ze stanu bezpieczeristwa ruchu kolejowego w 2018

Pod wzgledem ilosci zaistniatych zdarzerni najczestszym problemem byty kolizje, ktdre stanowity 42,4%
wszystkich kolizji zarejestrowanych w catym systemie kolejowym, nastepnq grupq byty wykolejenia — 37,2%,
wypadki na przejazdach — 4,9%, wypadki z udziatem osdb i poruszajqcych sie pojazdéw kolejowych — 3,9%,
pozary pojazdu kolejowego — 16,7%, zas inne wypadki — 25,0% wszystkich zgtoszonych wypadkdow z rodzaju
»inne”. Szczegdtowy podziat zdarzen na poszczegdlne obszary wraz z porownaniem z latami poprzednimi
stanowi Tabela 3.

143 Wyniki takiej analizy byty prezentowane m.in. podczas konferencji ,,Bocznica +” w Warszawie 24 lipca 2019 r.
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Tabela 3 Liczba wypadkoéw poszczegolnych rodzajéow na bocznicach w latach 2016-2018

liczba

wypadké
rodzaje zdarzen w

111 - XI1 2016

kolizje

wykolejenia

wypadki na przejazdach

wypadki  z udziatem o0so6b i poruszajacych
pojazddw kolejowych

pozar pojazdu kolejowego

inne

taczna liczba

Zrédto: Sprawozdanie ze stanu bezpieczeristwa ruchu kolejowego w 2018

Zaniedbania prowadzgce do powstawania tego typu zdarzen widoczne sq szczegdlnie po analizie
nieprawidfowosci stwierdzanych w kontrolach Prezesa UTK. Otdz zgodnie z danymi raportowanymi przez
UTK, stwierdzone w ostatnim czasie (2018/2019rok) nieprawidfowosci obejmowaty kilkanascie uchybien o

* Najpowazniejszym rodzajem uchybienia/zaniechania byta eksploatacja

réznym stopniu dotkliwosci.’
bocznicy kolejowej bez wymaganego dokumentu, tj. swiadectwa bezpieczeristwa, co wynikato z braku

Swiadectwa lub braku odnowienia swiadectwa w przypadku uptywu terminu waznosci.
Inne nieprawidtowosci wigzaty sie z

e dokumentacjqg (brak podstawowych danych regulujgcych prace bocznicyzniespdjne, niezgodne i
nieaktualne postanowienia regulaminu pracy bocznicy kolejowejzbrak metryki przejazdu kolejowo-
drogowego na bocznicy kolejowej:braki w dokumentacji: requlamin pracy bocznicy, dokumentacje
pracownicze)

o kwalifikacjami pracownikéw (zatrudnianie pracownikow bez wymaganych kwalifikacji; brak
zapoznania pracownikow z regulaminem pracy bocznicy; brak aktualnych orzeczen lekarskich
pracownikow)

144 Na podstawie prezentacji UTK , Bocznice i obiekty infrastruktury ustugowej” wygfoszonej podczas konferencji
,Bocznica+” p. przypis 138
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e utrzymaniem infrastruktury kolejowej (nieprawidtowe utrzymanie stanu technicznego torow,
rozjazdow, podktadow; zanieczyszczone ztobki, braki podsypki; nieprawidfowe dziatanie urzqdzen
srk; nieprawidtowosci na przejazdach kolejowo-drogowych; zty stan ptyt przejazdowych, braki
podsypki, tzw. ,wychlapy”, brak dokumentacji przejazdowej).

e utrzymaniem i oznakowaniem pojazdow (niezgodne z wymaganiami oznakowanie posiadanych na
bocznicy kolejowej pojazddéw trakcyjnych; nieprawidfowosci dot. pojazdéow eksploatowanych na
bocznicy-brak swiadectw sprawnosci technicznej, brak DSU, niewykonanie przeglgdow okresowych
P4/P5).

e prowadzeniem ruchu manewrowego (eksploatowanie zamknietych toréw i rozjazdéw; brak
skutecznego nadzoru nad przewoZnikami wykonujgcymi prace manewrowe w obrebie bocznic).

PowyiZsze nieprawidfowosci przektadajq sie na przyczyny wypadkow jakie miaty miejsce na bocznicach
kolejowych. Gtowng przyczyng najliczniejszej grupy wypadkéw byto najechanie pojazdu kolejowego na
pojazd kolejowy lub inng przeszkode (np. ptoze hamulcowq, wdzek bagazowy, pocztowy itp.) (29 zdarzen w
2018 roku), uszkodzenie lub zte utrzymanie nawierzchni, mostu lub wiaduktu, w tym rowniez niewtasciwe
wykonywanie robdt (22 zdarzenia w 2018 roku), oraz wyprawienie, przyjecie lub jazda pojazdu kolejowego
po niewtasciwie ufozonej, niezabezpieczonej drodze przebiegu (16 zdarzen w 2018 roku).

Niestety w przypadku bocznic kolejowych duzym problemem jest zgtaszanie (a w zasadzie jego brak)
incydentow. Podczas, gdy na liniach kolejowych w 2018 roku zgfoszono ponad 1200 zdarzen spetniajgcych
definicje incydentu, na bocznicach kolejowych takich zgtoszeri byfo zaledwie 23, podczas gdy udziat
niektorych wypadkow w stosunku do wszystkich wypadkéw w systemie kolejowym wynosi nawet do 40%.
Pewne dysproporcje oczywiscie mogq zachodzi¢, ale tak ogromne rdznice ilosci incydentow sq mato
prawdopodobne. Przyczyny tego stanu rzeczy nalezy raczej upatrywac w niskiej Swiadomosci zasad kultury
bezpieczeristwa, korzysci ze zgtaszania i analizowania tego rodzaju zdarzen, wyciggania wtasciwych
wnioskow oraz zapobiegania w przysztosci tego rodzaju, a nawet powazniejszym zdarzeniom.

Nawiqzujgc do wstepu tego podrozdziatu, by¢ moze requlacje prawne okreslajgce wymogi dla bocznic
kolejowych juz sq przestarzate i niestety nie odpowiadajg obecnym potrzebom bezpieczeristwa sieci
kolejowej jako catosci. Znaczgcq poprawe wskaznikdw bezpieczeristwa mozna zauwazyc tam, gdzie przepisy
ulegty modyfikacji, poprzez wdrozenie jednolitych zasad w postaci dyrektyw unijnych wprowadzajgcych
obowigzki stosowania Systemdw Zarzgdzania Bezpieczeristwem, opracowywania dokumentacji opisujgcych
procedury i promujgcych rozwiqzania eksperckie, dziatania popartego analizq realnych zagrozen,
wymuszajgcego uzytkownikow do stosowania oceny znaczenia i wpfywu zmian dokonywanych w
przedsiebiorstwach na poziom bezpieczeristwa samego podmiotu ale réwniez i pozostatych uczestnikow
rynku transportowego. Tam gdzie nadal stosowane sq stare rozwigzania w postaci regulamindw pracy
bocznicy, gdzie raz spisane zasady bezpieczeristwa nierzadko przez caly okres obowigzywania Swiadectwa
bezpieczenistwa (5 lat) nie sq przeglgdane i w razie koniecznosci aktualizowane, gdzie czesto nie odczuwa sie
potrzeby analizy zdarzen kolejowych i wyciggania odpowiednich wnioskow by¢ moze istnieje koniecznosc
ujednolicenia podejscia formalno-prawnego i stosowania zasad ktdre potwierdzity swojq skutecznos¢ w
catym obszarze transportu kolejowego, bez podziatu na linie kolejowe i bocznice kolejowe.
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8.3. Przejazdy kolejowo - drogowe

8.3.1 Wprowadzenie (rodzaje przejazdow, zabezpieczenia itp.)

Przejazdy kolejowo-drogowe to nic innego jak skrzyzowanie drogi kolejowej w jednym poziomie z drogq
kofowq. Z uwagi na wzajemne przecinanie sie Sciezek dwdch zupetnie odrebnych srodkdéw transportu, z
punktu widzenia bezpieczeristwa stanowiq newralgiczny punkt systemu kolejowego. Minimalizacja zagrozen
w tym obszarze jest znacznie utrudniona, gtdwnie z uwagi na to, ze ryzyko generowane jest gfdwnie przez
czynniki funkcjonujgce poza systemem kolejowym — kierowcow i pieszych. W przypadku tego rodzaju Zrodet
ryzyka, dziatania jakie muszq zostac podjete w celu jego minimalizacji nie mogq byc¢ realizowane jedynie w
jednej gafezi transportu. Problematyka przejazdéw kolejowo drogowych i ich bezpieczeristwa w réwnym
stopniu dotyka podmioty rynku kolejowego (straty materialne, wizerunkowe, utrata personelu na skutek
traumy powypadkowej), jak i uzytkownikdéw przejazdéw — kierowcéw, pieszych, spotecznosc lokalng jak i
sporadycznych uZytkownikow.

Wedtug stanu na koniec 2018 r. na czynnych liniach krajowej sieci kolejowej zarzqdzanej przez trzynastu
zarzgdcow infrastruktury funkcjonowato 12 801 przejazddw kolejowo-drogowych oraz przejs¢ dla pieszych.
W skutek dziatari podejmowanych przez zarzqdcdw infrastruktury kolejowej z roku na rok udaje sie
zmniejszac liczbe czynnych przejazddw kolejowo-drogowych, likwidujgc te ktdrych istnienie nie jest
uzasadnione (np. bliska odlegtos¢ przejazdu o wyZiszych parametrach bezpieczeristwa). Dynamike zmian
w ilosci czynnych przejazddw kolejowo drogowych na kolejowej sieci ogdinodostepnej obrazuje rysunek.

Rysunek 16
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Liczba przejazddw kolejowo-drogowych na sieci ogélnodostepne;.

Liczba niemalze 13 tysiecy przejazdow moze zostac¢ podzielona pod kqtem ich kategorii — odpowiadajgcych
stosowanym zabezpieczeniom technicznym przejazdow.
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Zgodnie z Rozporzqdzeniem Ministra Infrastruktury i Rozwoju™® przejazdy dzielg sie na 5 kategorii:

®  kategoria A — przejazdy kolejowo-drogowe, na ktérych ruch drogowy jest
kierowany:

= przez uprawnionych pracownikéw zarzqdcy kolei Ilub przewoZnika
kolejowego, posiadajgcych wymagane kwalifikacje,

= przy pomocy sygnatow recznych albo systemow lub urzqdzen przejazdowych
wyposazonych w rogatki zamykajgce catq szerokos¢ jezdni;

" kategoria B — przejazdy kolejowo-drogowe, na ktérych ruch drogowy jest kierowany
przy pomocy samoczynnych  systemow  przejazdowych, wyposaZonych
w sygnalizacje swietlng i rogatki zamykajgce ruch drogowy w kierunku:

= wjazdu na przejazd albo

= wjazdu na przejazd i zjazdu z przejazdu;

®  kategoria C — przejazdy kolejowo-drogowe, na ktérych ruch drogowy jest kierowany
przy pomocy samoczynnych systemow przejazdowych wyposazonych tylko
w sygnalizacje swietlng;

145 Rozporzqdzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 20 pazdziernika 2015 r. w sprawie warunkow
technicznych, jakim powinny odpowiadac skrzyzowania linii kolejowych oraz bocznic kolejowych z drogami i ich
usytuowanie.



113

" kategoria D — przejazdy kolejowo-drogowe, ktdre nie sq wyposazone w systemy i
urzgdzenia zabezpieczenia ruchu;

®  kategoria E'*° — przejscia wyposazone w:

= pdéfsamoczynne systemy przejazdowe lub samoczynne systemy przejazdowe
albo

= kotowrotki, barierki lub labirynty;

®  kategoria F — przejazdy kolejowo-drogowe lub przejscia zlokalizowane na drogach
wewnetrznych,

Najliczniejszq grupe stanowity przejazdy kategorii D - 6580 (51,4% wszystkich przejazddw). Drugq co do
liczebnosci grupq byty przejazdy kategorii A — 2415 (18,9%), natomiast trzeciq przejazdy kategorii C—1 431
(11,2%). Liczba przejazddéw kategorii B wynosita 1270 (9,9% wszystkich przejazddw), natomiast przejazdow
w kategorii F, na koniec 2018 r. byto 616 (4,8%). Przejscia dla pieszych kategorii E (489 sztuk) stanowiq 3,8%
0gotu przejazddéw na czynnych liniach. Udziat procentowy poszczegdlnych kategorii przejazdow w stosunku
do ich catkowitej liczby przedstawia Rysunek 17.

146 Rozporzgdzenie MIR odnosi sie rowniez do przejs¢ dla pieszych w poziomie szyn, na potrzeby tego fragmentu
zagadnienie to zostanie pominiete.
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Rysunek 17.

kat. D

Udziat procentowy poszczegdinych kategorii PKD na sieci ogélnodostepnej i wydzielonej w 2018 roku™’

Istotnym z punktu widzenia rozwazan na temat zagrozen bezpieczeristwa w tym obszarze jest rowniez
wskaznik gestosci wystepowania przejazdow kolejowo - drogowych, czyli inaczej sredniej odlegtosci
pomiedzy sgsiednimi przejazdami. Pomimo tego, ze liczba przejazddow i przejs¢ dla pieszych zmniejsza sie
sukcesywnie z kazdym rokiem, Polska nadal charakteryzuje sie najwiekszym zageszczeniem przejazdow w
Europie - przejazd wystepuje srednio co ok 1,5 km).

Rysunek 18
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147 Dane UTK, stan na dzieri 30 wrzesnia 2019 r.
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Niestety, wypadki na przejazdach kolejowo — drogowych stanowiq corocznie najwiekszq grupe wypadkdow
jakie zachodzq w systemie kolejowym. Zdarzenia tego typu stanowiq ponad 30% wypadkow w ogdle. Jak
wskazujq publikacje w srodkach masowego przekazu oraz analizy Prezesa UTK i PKBWK wypadki na
przejazdach kolejowo-drogowych w zdecydowanej wiekszosci wystepujg wskutek niewfasciwego
zachowania uZytkownikdw drég. W niewielu przypadkach powodem byty awarie urzgdzen na przejazdach
oraz bfedy w postepowaniu personelu kolejowego.

Liczbe wypadkow rejestrowana na PKD w latach 2011 — 2019 przedstawia rys. 19.

Rysunek 19
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Liczba wypadkow rejestrowana na PKD w latach 2011 — 2019

Z informacji przekazywanych przez UTK wynika, ze na 215 wypadkdw zaistniatych w 2018 r., zaledwie w 13
(6%) przypadkach komisje kolejowe wykazaty wptyw nieprawidfowosci po stronie systemu kolejowego na
zaistnienie zdarzenia. Oznacza to, Zze 94% tego typu zdarzern powodowanych jest przez uzytkownikow
przejazdow.*®

148 W 2018 r. doszto do szesciu powazinych wypadkow na przejazdach kolejowo-drogowych:
27 lutego 2018 r. w Opolu na przejezdzie kolejowo-drogowym z biernym systemem zabezpieczen,
zlokalizowanym na szlaku Opole Zachodnie — Szydtow linii kolejowej nr 287;

13 czerwca 2018 r. w Daleszewie na przejeZdzie kolejowo-drogowym z biernym systemem
zabezpieczen, zlokalizowanym na szlaku Szczecin Podjuchy — Daleszewo Gryfinskie linii kolejowej nr 273;

2 sierpnia 2018 r. w Gnieznie na przejeZzdzie kolejowo-drogowym z obstugq zlokalizowanym na szlaku
Pierzyska - Gniezno linii kolejowej nr 353;
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Zeby w petni zrozumie¢ wyzwanie jakie stoi przed instytucjami majgcymi wpfyw na poziom bezpieczeristwa
na przejazdach kolejowo-drogowych pod uwage musimy wzig¢ rowniez aspekty spoteczne — coraz wiekszqg
migracje ludzi, powiekszanie sie skupisk ludzkich w obszarach zurbanizowanych, jak rowniez wzrost
zamoznosci spoteczeristwa objawiajgcy sie wzrostem zarejestrowanych pojazdéw samochodowych. Ten
ostatni obrazuje Tabela 4. Z danych zawartych w raporcie Krajowej Rady Bezpieczeristwa Drogowego za
2018 rok wynika, ze od roku 2011 do korica roku 2018 w Polsce przybyto prawie 5,5 miliona pojazddow
silnikowych.

Tabela 4 Pojazdy silnikowe zarejestrowane w Polsce w latach 2011 - 2018 r

pojazdy silnikowe

2011 24189 370
2012 24 875717
2013 25683 575
2014 26472274
2015 27 409 106
2016 28 601 037
2017 29149178
2018 29 656 238

Zrédlo: Stan bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz dzialania realizowane w tym zakresie w 2018 r., s. 28

Urzad Transportu Kolejowego corocznie oblicza tzw. miernik wypadkowosci odnoszacy liczbe wypadkéw
na przejazdach danej kategorii do ogdlnej liczby tych przejazdéw (Tabela 1). Bazujgc na jego wartosci jako
najbezpieczniejsze przejazdy na sieci kolejowej nalezatoby wskazaé przejazdy kategorii A, czyli te
obstugiwane przez drdzinika przejazdowego. Na 2415 przejazdéw tej kategorii tylko w 7 przypadkach
nastgpit wypadek (miernik réwny 0,0029). Na pozostatych kategoriach przejazdéw miernik wypadkowosci
utrzymuje sie na podobnym poziomie, oscylujgc wokét liczby 0,02.

23 sierpnia 2018 r. w Szaflarach na przejeZdzie kolejowo-drogowym z biernym systemem
zabezpieczen, zlokalizowanym na stacji Szaflary zlokalizowanej na linii kolejowej nr 99;

17 listopada 2018 r. w Wisniowej na przejezdzie kolejowo-drogowym z biernym systemem
zabezpieczen, zlokalizowanym na szlaku Dobrzechow - Frysztak linii kolejowej nr 106;

19 grudnia 2018 r. w Rzeszowie na przejezdzie kolejowo-drogowym z sygnalizacjq swieting
zlokalizowanym na szlaku Gtogow Mafopolski - Rzeszow linii kolejowej nr 71.)
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Z uwagi na najwiekszg rozinice pomiedzy zasadg zapewnienia bezpieczeristwa pomiedzy réznymi
kategoriami przejazdow (tylko przejazd kategorii A obstugiwany jest fizycznie przez pracownika kolei),
mozna wysnu¢ wniosek, ze jedng z gtéwnych przyczyn nieprzestrzegania przepiséw na przejazdach
kolejowo-drogowych przez kierowcéw moze by¢ przekonanie o uniknieciu kary z uwagi na brak swiadkow
zdarzenia (w tym monitoringu).

Tabela 5 Miernik wypadkowosci na poszczegdinych kategoriach przejazdéw i przejs¢ w 2018 r.

liczba

liczba

kategoria przejazdu G T miernik

YR kategoria A 2415 7 0,0029

YA kategoria B 1270 27 0,0213

3. kategoria C 1431 40 0,0280

4. kategoria D 6580 132 0,0201

LA kategoria E 489 9 0,0184
(3 kategoria F 616 0 0
tgczna liczba 12801 215 -

Zdarzenia na przejazdach kolejowo-drogowych zaliczajq sie do grupy zdarzen o najpowazniejszych skutkach.
Statystycznie w wyniku tych wypadkdéw prawie 30% o0sob w nich uczestniczqgcych ponosi smierc, a niewiele
mniej odnosi ciezkie obrazenia. Ogdlngq liczbe ofiar smiertelnych i 0osob ciezko rannych w wyniku zdarzen na
PKD prezentuje rys. 20, natomiast Tabela 6 przedstawia jg w ujeciu szczegétowym — uwzgledniajgc
poszczegdlne kategorie przejazdow.

Rysunek 20

zabici ciezko ranni
55

= 43 48 49

R ST ”

...................... 37

m— T 29
. .

2013 2014 2015 2016 2017 2018 1-V1 2019*

Liczba ofiar smiertelnych i oséb ciezko rannych na PKD w latach 2013 - 2019
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Tabela 6 Liczba poszkodowanych w latach 2015 -2018

zabici cigzko ranni

kategoria przejazdu

lub przejscia 2015 2016 2017 2015 2016

kategoria A 7 7 5 2 5 3 3
zmiana - - -28,6% -60,0% - -40,0% 0,0%
kategoria B 8 4 12 12 4 4 1
zmiana -50,0% +200% - - -75,0%
kategoria C 9 8 5 11 2 5 5
zmiana -111% -37,5% +120,% 2,5% -
kategoria D 26 26 15 19 28 25 18
zZmiana - -42,3% +26,7% -10,7% -28,0%
kategoria E 3 3 5 5 2 2 2
zmiana - 66,7% - - 0,0%
kategoria F 2 0 0 0 0 0 0
zmiana - -100% - - - -
tqczna liczba 55 48 42 49 41 39 29
zmiana roczna -12,7% -12,5% +16,7% -13,0% -25,6%
zmiana 2015/2018 -10,9% -19,5%

Zrédlo: Sprawozdanie ze stanu bezpieczerstwa ruchu kolejowego w 2018 r.

W wypadkach na przejazdach kolejowo-drogowych najczesciej uczestniczq kierowcy samochodow
osobowych, nastepnie piesi oraz kierowcy samochoddw ciezarowych i dostawczych (Tabela 7).

Tabela 7 Uczestnicy ruchu drogowego w zdarzeniach na przejazdach w latach 2013-2018

liczba zdarzen

uczestnik ruchu drogowego

2016
kierowca samochodu osobowego*
pieszy
kierowca samochodu cigzarowego* 14
kierowca samochodu dostawczego* 11
kierowca ciggnika rolniczego* 5
rowerzysta 11
inny 11
Igczna liczba 208

*pojazdy silnikowe

Zrédlo: Sprawozdanie ze stanu bezpieczerstwa ruchu kolejowego w 2018 r.
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Kazdy kraj cztonkowski Unii Europejskiej posiada wyznaczony maksymalny tolerowany poziom
dla kategorii ryzyka kolejowego. Nazwany jest on krajowq wartosciq referencyjng NRV. Wskaznik ten
stanowi podstawe do wyznaczania tzw. wspdlnych celéw bezpieczeristwa (ang. Common Safety Targets
CST) ktore okreslajg minimalne poziomy bezpieczernistwa, ktére muszq byc osiggniete przez roine czesci
systemu kolejowego oraz przez system kolejowy jako catos¢.

Wspdlny cel bezpieczeristwa zostat okreslony rowniez dla uzytkownikdw przejazddw kolejowo — drogowych.
Okresla on ofiary smiertelne i wazone ciezko ranne (FWSI) wsrod uzytkownikéw przejazdow na miliard
pociggo-kilometréw i w roku 2018 wynidst 277.

Jak wskazuje Urzgd Transportu Kolejowego w latach 2017 — 2018 r. zaden ze wskaznikdw nie przekroczyt
akceptowanego poziomu ryzyka i wartosci referencyjnych (NRV) ustalonych dla Polski.

Wypadki na przejazdach kolejowo — drogowych poza niewgtpliwg tragedig zarédwno dla rodzin ofiar
wypadkéw oraz niejednokrotnie traumq dla prowadzgcych pojazdy kolejowe niosq za sobg rdwniez
okreslone koszty ekonomiczne. Koszty te skfadajg sie gtdwnie z kosztow spotfecznych, kosztow odtworzenia
infrastruktury ktdra ulegtfa zniszczeniu, koszty naprawy pojazddw oraz koszt opdZnien pociggow i ograniczen
w ruchu drogowym jesli zdarzenie powoduje ich wstrzymanie, etc.

Biorgc pod uwage tylko koszty spofeczne i przyjmujgc ich wartosci za Krajowq Radq Bezpieczeristwa Ruchu
Drogowego'? (koszt jednostkowy ofiary Smiertelnej — 1,91 min zt; koszt jednostkowy ofiary ciezko rannej —
2,29min zt) mozna tatwo obliczyc, ze w roku 2018 straty uksztattowaty sie na poziomie ok 160 min ztotych.

Przejazdy kolejowo — drogowe pozostajg rowniez w obszarze zainteresowania Prezesa UTK, ktory corocznie
dokonuje kontroli wybranych lokalizacji. W latach 2017-2018 przeprowadzit 211 dziatarn nadzorczych
dotyczqcych przejazdow kolejowo-drogowych. W ich wyniku stwierdzono 383 nieprawidfowosci réznej wagi.
Na podstawie wynikédw kontroli obliczany jest wskaZnik nieprawidfowosci — czyli stosunek liczby
stwierdzonych nieprawidtowosci do liczby skontrolowanych przejazdéw. W roku 2018 wynosit on 0,72, co
stanowi zauwazalny wzrost w stosunku do roku 2017 (0,67).

Tak wysoka wartos¢ wskaznika jest niepokojgca, gdyZz oznacza, Zze na 100 skontrolowanych przejazdow,
ponad 70 z nich zawierato réznego rodzaju nieprawidfowosci.

Wskazujgc za UTK do gtdwnych naruszeri nalezy zaliczyé:**°
a) nieprawidtowosci w zakresie oznakowania i sygnalizacji przejazdu- 31 %:
- niekompletne i niezgodne z wymaganiami oznakowanie od strony drogi;
- brak umiejscowienia wskaznikéw dotyczqcych wprowadzonych doraznych ograniczen;

- uszkodzone i nieczytelne oznakowanie kilometracji linii kolejowej w obszarze przejazdu
kolejowego;

149 Pod redakcjg Agaty Jazdzik-Osmdlskiej, Instytut Badawczy Drog i Mostow Zaktad Ekonomiki ,, Willingness to pay”
(WTP) — badanie gotowosci udziatu spofeczeristwa w czynnym ksztaftowaniu bezpieczeristwa ruchu drogowego oraz
wykonanie wyceny kosztow wypadkow i kolizji drogowych na sieci drog w Polsce na koniec 2014 roku wraz z korelacjg
z wynikami badania WTP”, Warszawa, listopad 2015.

150 Na podstawie : UTK Sprawozdanie ze stanu bezpieczeristwa ruchu kolejowego w 2018 r.
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- nieprawidfowe usytuowanie znaku G-2 ,sie¢ pod napieciem”;
nieprawidtowosci w dokumentacji przejazdu kolejowo-drogowego- 18%:

nieprawidfowe prowadzenie metryk przejazdow kolejowo — drogowych;

- brak opracowanego Harmonogramu badan diagnostycznych przejazddw kolejowo-drogowych;

- niezgodne ze stanem faktycznym wyniki badan i pomiardw, zdefiniowanych w dokumentacji
diagnostycznej;

- niespdjne zapisy Regulaminu obstugi przejazdu kolejowo - drogowego lub przejscia z zapisami
Metryki przejazdu kolejowo — drogowego;

uszkodzenie nawierzchni przejazdu kolejowo-drogowego- 17%:
- nieréwnosci oraz ubytki w nawierzchni przejazdu kolejowo-drogowego;

niewtasciwe utrzymanie stanu asfaltu na dojezdzie do ptyt skrajnych przejazdu;

zapadniete ptyty oraz zuzyty pas uszczelniajgcy na przejeZdzie;
- zanieczyszczone ztobki przejazdowe;
niewtasciwy stan techniczny infrastruktury kolejowej w obrebie przejazdu kolejowego- 14%:

- zanieczyszczona i porosnieta roslinnoscig podsypka w torach w obrebie przejazdu kolejowo-
drogowego;

- zly stan techniczny infrastruktury w obrebie przejazdu kolejowego;

nieprawidlowosci w zakresie utrzymania urzgdzen zabezpieczajgcych przejazd kolejowo-
drogowy- 9%:

- brak odgrodzenia dostepu do toru z ominieciem rogatek na odcinku od rogatki do toru
- niepetne wygrodzenie przejazdu kolejowo-drogowego

brak wykonania zalecen pokontrolnych- 7%:

- niewykonanie zalecen pokontrolnych z protokotu z badania diagnostycznego;

brak zapewnienia wfasciwej widocznosci- 2%;

- brak spetniania warunkdw widocznosci czota pociggu z punktu obserwacyjnego z 5m

inne- 1%
—  brak skutecznej wspdtpracy pomiedzy zarzadcy infrastruktury kolejowej i zarzadca drogi.

Niewgtpliwie, dane statystyczne oraz ustalenia komisji kolejowych badajgcych zdarzenia na przejazdach

kolejowo — drogowych wskazujg, ze dominujgcq przyczyng tych zdarzen jest niewfasciwe zachowanie

uczestnikow przejazdow. Nie usprawiedliwia to natomiast liczby nieprawidfowosci po stronie systemu

kolejowego. Az 31% z nich dotyczy oznakowania przejazddw, 18% opracowywania dokumentacji na

podstawie ktdrej miedzy innymi okreslana jest kategoria przejazdu, 17% jakosci nawierzchni na przejezdzie,

oraz niewielkie , ale jakze istotne 2% nieprawidfowosci w obszarze zapewniania wtasciwej widocznosci na

przejezdzie. Powyzisze potwierdza, Ze dziafania podejmowane w celu poprawy bezpieczerstwa w tym

obszarze muszq byc wielokierunkowe.
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Od dziatan edukacyjnych do zwiekszonych dziatan penalizacyjnych w stosunku do o0sdb tamigcych przepisy
ruchu w obrebie PKS po wzmocnienie dziatan majgcych na celu usuniecie nieprawidfowosci po stronie
kolejowej. Do tego celu wymagana jest wspdtoraca wielu podmiotow i instytucji ktére majq realny wpfyw na
dokonanie tego rodzaju zmian.

Rysunek 21 Tragiczna w skutkach interakcja transportu drogowego i kolejowego™*

Rysunek 21 przedstawia fragment ze zdarzenia ktdre miato miejsce 26 czerwca 2015 r. w Milejowie
W wyniku uszkodzenia ciezaréwka nie mogta zjechac z przejazdu kategorii C. kierowca zdqzyt opuscic¢ kabine
— w wyniku zdarzenia uszkodzonych zostato kilka pojazddw a dwie osoby byty poszkodowane — nikt nie
zgingt. Jest to bardzo efektowny i wymowny przyktad zdarzen, bardzo czesto wystepujgcych na terenie RP.
Wedtug danych statystycznych, ponad % zdarzern kolejowych dzieje sie w wfasnie w zwigzku
z przekraczaniem linii kolejowych, czy to przez kierujgcych czy przez osoby postronne, w réznych, czesto
niewtasciwych, miejscach. Z perspektywy poprawy bezpieczeristwa w transporcie kolejowym, zarowno w
Polsce jak w i w Europie, dziatania w tym obszarze sq kluczowe. Jednak ze wzgledu na specyfike
poszczegdlnych rynkdw — rozwiqzan technicznych, prawnych i organizacyjnych, a przede wszystkim, ze
wzgledu na inne poziomy kultury bezpieczeristwa uzytkownikow drég i operatoréw pojazdéw - konieczne sq
dedykowane dziatania.

Aby osiggnq¢ sredni poziom europejski, w kontekscie najcieZzszych skutkdw zdarzen kolejowych, konieczne
jest obnizenie liczby ofiar do 25% obecnego poziomu. Co, majqgc na wzgledzie ztozonos¢ tego zagadnienia,
jest celem niezwykle ambitnym, ale niezbednym dla dalszego rozwoju transportu kolejowego w Polsce.
Uzasadnia to nie tylko aspekt wizerunkowy, tego rodzaju przypadkow, ale przede wszystkim aspekt
ekonomiczny takich zdarzen. Koszty, w tym rowniez koszty zewnetrzne ponoszone przez budzet Paristwa sq
ogromne i docelowo ograniczajg one mozliwosci rozwoju polskiego kolejnictwa.

Ponadto, jak pokazujq analizy wypadkowosci w Polsce, przejazdy kolejowo-drogowe oraz osoby postronne
stanowiq zdecydowangq wiekszos¢ zdarzen o najwiekszych konsekwencjach w Polsce (Rysunek 4), w zwiqgzku
z czym, w celu poprawy ogdlnego poziomu bezpieczeristwa, tymi kategoriami warto zajg¢ sie w pierwszej
kolejnosci. Jednoczesnie warto zaznaczyc, ze Polska w kontekscie obszarow zagrozen nie jest wyjqgtkowa na
tle innych krajow.

151  http.//superauto24.se.pl/moto-news/ciezarowka-w-ktora-uderza-pociag-oplakane-skutki-awarii-na-przejezdzie-
kolejowym_634690.html|
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Kazda z wyzej wymienionych kategorii przejazddw wymaga odpowiedniego oznakowania oraz zabezpieczen
technicznych i organizacyjnych, a poziom tych zabezpieczeri dostosowany jest do warunkdéw panujgcych w
danej lokalizacji (m.in. do natezenia ruchu oraz widocznosci w danym miejscu).

Rysunek 22

Przyktadowe warunki widocznosci na PKD wyznaczone szczegdéfowo

o toru p / B ]
kolejoweao W
pojazdu STyNOwego

ADP — trajkat widocznodel z Bm

E
/?ﬁ EBFP — trojkat widocznoscei 2 20 m
g =] CDP — trdjkat widocznogei z 10 m
/¥ {

Fiys. 1

Z punktu obserwacyjnego E (20 m od przejazdu kolejowo-drogowego) czoto pociggu powinno by¢ widoczne
poczqwszy od punktu B. W miare zblizania sie pojazdu drogowego do przejazdu kolejowo — drogowego
odcinek widocznosci pociggu powinien sie zwiekszyc, tak aby z odlegfosci 10 m od skrajnej szyny (punkt C)
czoto pociggu byto widoczne co najmniej od punktu D. Widocznos¢ pociggu z drogi publicznej ustala sie dla
obu stron przejazdu kolejowo-drogowego.

8.3.2 Projekty poprawy bezpieczenstwa na przejazdach kolejowo-drogowych

W ramach dziatan majgcych docelowo wptyngé na poprawe bezpieczeristwa na przejazdach kolejowo-
drogowych wyrdzni¢ mozna kilka istotnych projektow.

W ramach dziatari zwigzanych z poprawq bezpieczeristwa narodowy zarzqdca infrastruktury prowadzi
kampanie ,Bezpieczny przejazd”. W kampanie zaangazowane sq praktycznie wszystkie podmioty i organy
Panistwowe dla ktdrych bezpieczerstwo jest rowniez najwyzszym priorytetem.

Jednym z dziatarn w ramach tego projektu byto wprowadzenie specjalnego oznakowania przejazdow
kolejowo drogowych. Zostaty one wyposazone w tzw. ,zotte naklejki”. W ocenie PKP PLK projekt ten,
przyczyni sie do zwiekszenia poziomu bezpieczeristwa na terenach kolejowych oraz pozwoli wyeliminowac
potencjalne zagrozenia spowodowane np. niewtasciwym zachowaniem kierowcow lub sytuacjq losowq.



123

Przejazdy w ramach tego projektu zostaty oznakowane specjalnymi naklejkami z indywidualnymi numerami
identyfikacyjnymi. Na kazdej takiej naklejce umieszczony zostat indywidualny numer identyfikacyjny (INI)
przejazdu sktadajgcy sie z 9 cyfr, z ktdrych pierwsze 3 stanowiq nr linii kolejowej, a pozostate 6 — km linii
kolejowej. Przedstawione w ten sposob informacje pozwolg na precyzyjng identyfikacje lokalizacji
przejazdu/przejscia. Na naklejkach umieszczono rowniez numery telefonow do dyspozytora zaktadowego
PKP Polskich Linii Kolejowych S.A. i nr tel. alarmowego 112 .

W efekcie, projekt ma doprowadzi¢ do zmniejszenia liczby wypadkow i skuteczniejszego usuwania ich
skutkow przez umoZliwienie tatwej i precyzyjnej identyfikacji przejazdu kolejowo-drogowego osobie
przyjmujgcej zgtoszenie o zdarzeniu.

gll(lggowania: 003 299 660

W razie wypadku lub zagrozenia wypadkiem tel.: 1 1 2

W razie awarii tel.: +48 012 345 678, +48 01 23 45 678

Wozor zéfttej naklejki identyfikacyjnej przejazdu kolejowo-drogowego

Zgodnie z informacjami przekazywanymi przez PKP PLK przez rok funkcjonowania, zéfte naklejki na
przejazdach i specjalne tgcze miedzy stuzbami PKP Polskich Linii Kolejowych S.A a operatorami nr 112
pozwolity 165 razy™® na podjecie szybkiej reakcji na zagrozenie, zapewniajgce bezpieczeristwo w ruchu
kolejowym i drogowym. Projekt ten w koordynacji Urzedu Transportu Kolejowego zostanie do korica 2019
roku rozszerzony na wszystkich zarzqdcow infrastruktury kolejowej w Polsce, doprowadzajgc do sytuacji w
ktorej kazdy przejazd kolejowo — drogowy jaki mozemy spotkac w kraju bedzie oznaczony naklejkq o takim
samym wzorze i umiejscowieniu. Rownolegle do projektu oznakowania przejazdow prowadzonych jest
szereg kampanii edukacyjnych, zarowno w ramach projektu ,Bezpieczny przejazd”, gdzie narodowy
zarzgdca infrastruktury kieruje do spofeczeristwa tysigce apeli o bezpieczeristwo, prowadzi szkolenia,
seminaria, przeprowadza symulacje wypadkdéw samochodow z pociggiem (na szczegdlng uwage zastuguje
tutaj prowadzenie dedykowanych szkolen dla instruktoréw nauki jazdy), jak i poprzez kampanie i dziatania
podejmowane przez inne podmioty i organy paristwowe dziatajgce w obszarze transportu.

Jednq z wiekszych kampanii jest prowadzona przez Prezesa UTK kampania Kolejowe ABC, ktorej celem jest
propagowanie zasad bezpieczeristwa oraz wartosci i wzorcow zwigzanych z odpowiedzialnym zachowaniem
sie podczas korzystania z transportu kolejowego, a takze podczas poruszania sie na obszarach stacji,
przystankow i przejazdéw kolejowych. Zajecia dostosowane do wieku dzieci, pozytywnie i stymulujgco
wplywajg na rozwdj ich zdolnosci poznawczych, takich jak uwaga, myslenie przyczynowo - skutkowe
czy spostrzegawczosc, a takze umiejetnosc przewidywania i podejmowania wtasciwych decyzji. Projekt jest
realizowany w okresie od 1 stycznia 2017 r. do 31 grudnia 2020 r.

152  https.//www.plk-sa.pl/biuro-prasowe/informacje-prasowe/zolte-naklejki-plk-165-razy-zapobiegly-tragediom-na-
przejazdach-kolejowych-4263/
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tgcznie w 2018 r. i 2019 r. zostato przeprowadzonych ponad 272 zajel, w ktorych uczestniczyto ponad 8500
dzieci. Jednym z ciekawych wnioskow z kampanii jest to, ze coraz czesciej to wtasnie dzieci uczq dorostych —
kierowcow — zasad zachowania na przejazdach.

Oczywiscie istnieje jeszcze wiele kampanii prowadzonych na mniejszq skale, ale zawsze kluczem do sukcesu
— czyli zmniejszenia wypadkowosci na przejazdach kolejowo — drogowych jest zachowanie zasad
bezpieczeristwa przez wszystkich uZytkownikdw przejazddw jak, koniecznosc¢ scistej wspotoracy i wymiany
informacji pomiedzy zarzqdcami drég i zarzgdcami infrastruktury kolejowej, edukacja kierowcow
ukierunkowana na zagrozenia zwiqzane z przekraczaniem PKD, oraz wzmocnienie procesu szkolenia i
egzaminowania kierowcow.

8.3.3 Ryzyko wspdlne i pozostale na przejezdzie

Przejazd kolejowo drogowy jest bardzo dobrym przyktadem interfejsu pomiedzy transportem kolejowym
oraz drogowym i przyktadem, jak istotne jest w tym zakresie odpowiednie zarzqdzanie ryzykiem wspdlnym
przez obie gafezie transportu.

O ile zarzqdca infrastruktury kolejowej jest zobowigzany do posiadania Systemu Zarzgdzania
Bezpieczeristwem (SMS), w ktorym musi zarzqdzac ryzykiem, w tym rowniez w aspekcie ryzyka wspdlnego —
czyli takiego gdzie zrodfa zagrozen nie zawsze lezq w obszarze, za ktdry odpowiada bezposrednio dany
podmiot, o tyle zarzgdca infrastruktury drogowej juz takiego obowigzku nie posiada, a nie zawsze jest on
Swiadom obowigzkdéw, ktdre wynikajq z koniecznosci zarzqdzania ryzykiem wspdlnym, w tym przede
wszystkim identyfikacjg zagrozZen.

Dobrym przyktadem takiego zagrozenia jest brak utrzymania drég dojazdowych, czy oznakowania przez
odpowiednich zarzqdcow drdg, brak wyliczania iloczyndw ruchu, na podstawie ktorych podejmowana jest
decyzja o poziomie zabezpieczenia jak i o fakcie pozostawienia albo likwidacji przejazdu w konkretnej
lokalizacji.

W kontekscie tego ostatniego znane sq przypadki, gdzie lokalne spotecznosci, ktérym bardzo zalezy na
zachowaniu przejazdu przez line kolejowq, potrafig sie zmobilizowac | w trakcie wykonywania pomiaréw
odpowiednio zawyzac jego wyniki Dodatkowq kwestiq w tym kontekscie jest znaczgcy opdr spoteczny
zwiqzany z likwidacjq przejazdow kolejowych. Kolejnym elementem istotnym z punktu widzenia takiego
interfejsu jest brak uregulowania kwestii zwigzanych z eksploatacjg przejazdéw kolejowo drogowych —
gdzie, wedfug obecnych praktyk, zdecydowania wiekszos¢ kosztow spada na zarzgdce infrastruktury
kolejowe. Znane sq przypadki, w ktorych np. miasto, jako inwestor, przejmuje koszty zwigzane z
eksploatacjq danego przejazd., Chociaz sq one bardzo rzadkie — stanowiq dobry przyktad swiadomego
dbania o bezpieczeristwo ze strony samorzqgdu.

Osobng kwestig zwiqzang z ryzykiem w danej lokalizacji jest zachowanie kierujgcych pojazdami drogowymi
na przejazdach, gdzie czesto dochodzi do naruszania podstawowych zasad bezpieczeristwa oraz prawa,
w wyniku czego nastepstwem jest znaczqca liczba zdarzen kolejowych.
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W przestrzeni publicznej toczy sie dyskusja odnosnie ,realnej mozZliwosci” wymagania przestrzegania
przepiséw zwigzanych z niewjezdzaniem na przejazd kolejowy, o ile nie mozna z niego bezpiecznie zjecha¢™?
— analogicznie jak na skrzyzowaniach, abstrahujqc juz od czasami trudnego ukfadu drogi wzgledem linii
kolejowej, ktdre w potgczeniu z codziennqg rutynq ,nie zacheca do przestrzegania przepisow”. W takiej
sytuacji kierujgcy, rzadko decydujq sie czekac¢ az przejazd bedzie pusty i w efekcie czego oczekujg na
zwolnienie sie ronda bedqgc w strefie niebezpiecznej przejazdu kolejowo-drogowego.

Rysunek 23 . Przejazd kolejowo-drogowy w okolicy przystanku Miedzylesie w Warszawie™*

Jednakze trudno znaleZé logiczne uzasadnienie dla przypadkdéw, w ktorych kierujgcy lub pasazerowie ze
wzgledu na pospiech omijajg opuszczone rogatki. Nawet sytuacja, w ktorej dochodzi od uszkodzenia i
wadliwej pracy sygnalizacji przejazdowej, nie usprawiedliwia tego rodzaju zachowania. Ten przyktad
pokazuje rowniez jak istotne jest nalezyte zarzgdzanie ryzykiem wspdlnym przez zarzqgdce kolei, szczegdlnie
w kontekscie niezawodnosci eksploatowanych srodkdw technicznych.

153 Kodeks drogowy - Prawo o ruchu drogowym art.28 ust. 3. Pkt.2 Kierujgcemu pojazdem zabrania sie: 2) wjezdzania
na przejazd, jezeli po drugiej stronie przejazdu nie ma miejsca do kontynuowania jazdy.

154

https://www.google.pl/maps/@52.2046246,21.1678774,3a,75y,3.84h,76.93t/data=!3mé6!1e1!3m4!1sK2Hki39iF5Ih3at
V5qicqA!2e0!7i1331218i6656
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Rysunek 24 Przyktad omijania rogatek na PKD™®
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Kolejnym zagadnieniem, szczegdlnie istotnym z punktu widzenia bezpieczeristwa na przejeZdzie, jest
widocznos¢. Szczegdlnie tragicznym przyktadem skutkdw braku odpowiedniej widocznosci byto nagfosnione
w mediach zdarzenie w miejscowosci Pniewite, w wyniku ktdorego zgineto dwoje dzieci.

Na problem zwiqzany z brakiem odpowiedniej widocznosci, a w konsekwencji odpowiednich zabezpieczen
na przejezdzie, natozyta sie niedawno zakoriczona modernizacja linii, ktéra m.in. skutkowata podniesieniem

predkosci, w wyniku czego mozliwos¢ bezpiecznego pokonania danego przejazdu zostata mocno
ograniczona.

W tym kontekscie warto zaznaczy¢ wzmozone dziafania zarzqdcy infrastruktury PKP PLK oraz Prezesa
Urzedu Transportu Kolejowego, w przedmiocie bezpieczeristwa na przejazdach kolejowych, w tym réwniez
kontrole w latach 2014/2015 ryzyka zwigzanego z ograniczaniem widocznosci przez roslinnos¢ porastajgcq
najblizsze otoczenie linii kolejowych. Oddzielnym zagroZzeniem z obszaru ryzyka wspdlnego jest uzupetnienie
wieloletniego niedofinansowania transportu kolejowego, ktdry na koniec 2014 roku (wedtug wymagan
owczesnego rozporzqdzenia) w obszarze przejazdow kolejowo-drogowych skutkowat tym, ze ponad 1000
przejazdow bytfo bez odpowiedniej kategorii, z czego na tamten moment ok 70. byfo przeznaczonych do
likwidacji w ramach modernizacji linii kolejowych i innego rodzaju inwestycji.

Kolejnym istotnym czynnikiem ryzyka wspdlnego jest edukacja | wspdtpraca z Policjqg w zakresie traktowania
zdarzen na przejazdach kolejowych. Zdarzajq sie przypadki, w ktérych, pomimo nie spetniania przez dany
przejazd wymagan zawartych w rozporzqgdzeniu wczesniej opisanym co do oznakowania i zabezpieczer —
policja karze na miejscu zdarzenia kierujgcego pojazdem drogowym mandatem, co zasadniczo koriczy
dziatania naprawcze w tym zakresie. Moze sie to wydawac niegroZne dla systemu kolejowego, jednakze
warto mie¢ na uwadze aspekt zapobiegawczy tego typu zdarzenia, i koniecznos¢ podejmowania takich
systemowych dziatan, ktore obnizatyby poziom ryzyka.

155 http://kontakt24.tvn24.pl/jazda-polska-przez-zamkniety-przejazd-kolejowy-80-punktow-w-minute, 165882.html
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W dtuzszej perspektywie brak takich dziatan msci sie na ogdlnych wskaznikach bezpieczeristwa, gdzie w

kategorii dla ryzyka dla uzytkownikow przejazdu kolejowego 1.3. NRV Polska osigga, wedfug danych za
2014, 68,3% dopuszczalnej wartosci dla naszego kraju™®.

Rysunek 25 Szkic ze zdarzenia na PKD w miejscowosci Pniewite™’
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156 UTK ,RAPORT W SPRAWIE BEZPIECZENSTWA TRANSPORTU KOLEJOWEGO W POLSCE W 2014 ROKU”, Warszawa,

wrzesien 2015 r.

157 Raport nr PKBWK/2/2015.
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Zarzqdzajgc ryzykiem na przejezdzie kolejowym nie sposob jednak poprzestac jedynie na ograniczonej liczbie
parametrow poniewaz tego rodzaju analizy w duzym stopniu bedq uzaleznione od liczby zdarzern na
przejazdach, zatem niestety, bedg to analizy mocno reaktywne. Dobrym przyktadem proaktywnego
podejscia jest holenderski model analityczny przejazdu. Dzieki takim modelom mozna dos¢ precyzyjnie
zarzgdzac ryzykiem w poszczegdlnych lokalizacjach PKD, wedtug konkretnych zmiennych, ale przede
wszystkim nadawac tym dziataniom odpowiedni priorytet. Podobnym narzedziem do zarzgdzania ryzykiem
dysponuje litewska krajowa wtadza bezpieczeristwa, gdzie rowniez przejazd i elementy infrastruktury sq
odpowiednio opisane i zamodelowane, dzieki czemu mozna symulowa¢ wptyw zmian na ogdlny poziom
bezpieczerstwa.

8.3.4 Proponowane kierunki zmian

Przeprowadzane analizy oraz dotychczasowe doswiadczenia wskazujqg, ze w celu poprawy bezpieczeristwa
na przejsciach i przejazdach kolejowych, poza realizacjq i kontynuacjqg wymienionych dziatania istotne jest
podejmowane dziatari zmierzajgcych do:

— wyposazZania przejazdow w nowoczesne urzqdzenia zabezpieczajgce, urzqdzenia aktywnego
ostrzegania kierowcdw przed zblizaniem sie do przejazdu kolejowo -drogowego, elementy
wibroakustyczne przywracajgce uwage kierowcy przed skrzyzowaniem z linig kolejowgq;

— wprowadzenie automatyzacji penalizacji i wykroczeri na przejazdach — systemdw rejestrujgcych
przypadki tamania przepisow prawa przez kierowcow potgczonych
z systemem ogdlnokrajowym, pozwalajgcym na wystawienie mandatow;

— uwzglednienie w podstawie programowej szkdt zasad poruszania sie po obszarach kolejowych;

— zmniejszanie liczby przejazdéw kolejowo-drogowych w jednej ptaszczyznie (budowa wiaduktow,
tuneli);

— wprowadzenie dodatkowego oznakowania przejazdéw znakami lub tablicami tekstowymi o
zZmiennej tresci;

— wprowadzenia rozwigzan systemow oparte o czujniki wykrywania przeszkdd na przejezdzie.

Dodatkowo zwraca sie uwage na rozwazenie wprowadzenia zmian pozwalajgcych na:

— zmiane urzqdzen sygnalizacyjnych na takie, ktore sq stosowane na skrzyzowaniach drég kotowych
(sygnalizatory 3-komorowe o swiatle zielonym, pomarariczcowym oraz czerwonym) ktore sq znane
uzytkownikom drdg i przestrzeganie sygnatéw przez nie emitowanych jest znacznie popularniejsze)

— wprowadzenie dodatkowego oznakowania przejazdéw znakami lub tablicami tekstowymi
0 zmiennej tresci;

— zastosowanie linii spowalniajgcych (wibracyjnych), progow zwalniajgcych oraz specjalnej kolorystyki
nawierzchni drogowej zaréwno na przejsciach dla pieszych, jak i na przejazdach;

— wprowadzenia  rozwigzan  systemow  oparte o  czujniki  wykrywania  przeszkod
na przejezdzie.
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Jak przedstawiono we wczesniejszych punktach, trudnos¢ zwigzana z bezpieczeristwem na przejazdach
kolejowo-drogowych wynika gtéwnie z ich przekrojowego charakteru — na przejezdzie tqczq sie przynajmniej
trzy skfadniki bezpieczernstwa — odpowiedzialnos¢ zarzgdcy kolei, odpowiedzialnos¢ zarzgdcy drogi oraz
indywidualna odpowiedzialnos¢ uzytkownikdw, niezaleznie od tego czy sq oni zmotoryzowani czy tez nie.

Majgc powyzsze na wzgledzie, konieczne jest podejmowanie dziatan wielokierunkowych. Ciekawg koncepcje
do tego podejscia przedstawiono w jednej z prezentacji™>?, dziatania dzielgc na cztery obszary:

®  Fducation — edukacja (uzytkownikéw drég) — w tym szczegdlnie kampanie profilaktyczne;

Enforcement — penalizacja wykroczen (nieuchronnosé, niezwtocznosé, dolegliwosé. Wprowadzenie
automatycznych kamer);

®  Fngagement — uzgodnienia, kompromisy;

Equipment — wyposazenie techniczne.

Do powyziszego warto dodac¢ koncepcje podnoszenia poziomu kultury bezpieczeristwa, ktéra wedtug
literatury™® sktada sie z trzech elementéw organizacyjnych, podejscia ludzkiego oraz zasobéw technicznych.
Biorgc pod uwage koniecznos¢ dbania o poziom kultury bezpieczeristwa oraz jej aspekt techniczny poprzez
ztozonos¢ zagadnien zwigzanych z zarzqdzaniem ryzykiem wspdlnym oraz pozostatym, trzeba pamietac o
wieloletnich zaniedbaniach w zakresie finansowania transportu kolejowego. Obecny czas — szerokiego
dostepu do srodkdw unijnych - nalezy wykorzysta¢ w celu likwidacji zacofania organizacyjnego
i technicznego. Trzeba postawi¢ na weryfikacje obecnej infrastruktury i przeprowadzi¢ rzetelng analize
ryzyka na przejazdach, nie tylko w aspekcie parametrow zawartych w rozporzqdzaniu, ale rdowniez
w zakresie dodatkowych kryteriow bezpieczenstwa zidentyfikowanych dla przejazdéw kolejowych
w specyfice polskiego poziomu szeroko rozumianej kultury bezpieczerstwa.

Pozytywnym przyktadem takich dziatann sq projekty uruchamiane przez zarzqdce narodowej sieci linii
kolejowych, do ktérych mozemy zaliczyé: projekt POIiS 7.1-59 ,Poprawa bezpieczerstwa i likwidacja
zagrozen eksploatacyjnych na przejazdach kolejowych — etap 1”7, ktory obejmowat modernizacje 107
przejazddw, projekt POIiS 7.1-80 ,Poprawa bezpieczeristwa i likwidacja zagrozeri eksploatacyjnych na
przejazdach kolejowych — etap 1I”, ktory obejmowat modernizacje 181 przejazddw, inwestycje punktowe
oraz liniowe, ktore w latach 2013-2015 objety modernizacje 1214 przejazdéw, budow skrzyzowan
dwupoziomowych (wiadukty i tunele) w ilosci 275 szt. w latach 2013-2015.

158 W. Olpinski ,,Elementy regulacji prawnych, wptywajgce na bezpieczeristwo na przejazdach kolejowo-drogowych,
wymagajgce dalszego doskonalenia po wprowadzeniu nowego rozporzgdzenia nr 1744 z 20.10.2015r.”, 8 marca 2016
r.

159 M. Sitarz ,,Bezpieczeristwo i technika w transporcie kolejowym”, Katowice 2012.
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Kultura bezpieczenstwa, jak kazdy inny rodzaj kultury odniesie sukces o ile bedzie to postawa spoteczna
akceptowalna i naturalna dla ludzi — uzytkownikow przejazdow, inzynierow bezpieczenstwa, decydentow
itp. Oczywiscie zmiana pewnych przyzwyczajen i trendow bedzie dtugotrwata i wymaga sporych naktadow
na edukacje, ale przede wszystkim wymaga odpowiednich warunkéw (w tym m.in. technicznych i
organizacyjnych) stworzonych dla uzytkownikéw oraz wsparcia ze strony przepisow i dziatan nadzorczych.

JednakZe do tego konieczne jest uruchomienie programdéw badawczych nastawionych na innowacyjne
rozwigzania, ktore pozwolg na techniczne i organizacyjne wspomozenie stosowanych juz kampanii
edukacyjnych, poniewaz nawet najlepsza kampania edukacyjna nie bedzie skuteczna jezeli w srodowisku
bedq akceptowalne bfedy organizacji ruchu, czy rozwiqzania techniczne, ktdore bedq wrazZliwe na
uszkodzenia.

Rysunek 26 Przyktad kosztownego ulokowania 2 PKD na odcinku ok. 500 m*®°

8.3.5 Wnioski

Dla poprawy bezpieczeristwa na przejazdach kolejowo-drogowych niezbedne sq wieloptaszczyznowe
dziatania z zaangazowaniem roznych instrumentow, od legislacyjnych, az po promocyjno-propagandowe.
Wiele z takich przedsiewziec jest organizowanych od lat ( np. kampanie typu ,, Zatrzymaj sie i Zzyj”), niemniej
wydaje sie , ze potrzebne jest zaangazowanie na poziomie Rzgdu i samorzqdow wspierajgcych podmioty
gospodarcze rynku kolejowego. Szczegdlnie warto zwrdci¢ uwage na podejscie oparte na analizie ryzyka.
Wsrdd takich dziatarn mozna wymienic:

160 https.//www.google.pl/maps/@52.0179076,21.5021343,1223a,20y,90h,41.3t/data=13m1!1e3
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B opracowanie modelu zarzgdzania ryzykiem na PKD adekwatnym do polskich realiéw;

B jdentyfikacja lokalizacji z najwyzszym poziomem ryzyka;

B ze wzgledu na ograniczone zasoby podjecie dziatari w pierwszej kolejnosci w w/w lokalizacjach;

B opracowanie i wdrozenie kampanii spofecznej zwiqzanej z zaangazowaniem samorzqdéw
i zarzqdcow drég w zarzqdzanie ryzykiem na PKD jak rdwniez ponoszenie czesci kosztow;

" zmiany w obszarze regulacji krajowych zwiqzane z nieprzestrzeganiem przepiséw ruchu drogowego
przez kierowcdw oraz pieszych,

B umoizliwienie likwidacji przejazdéw zarzgdcy infrastruktury kolejowej w okreslonych przypadkach —
np. sgsiadujgce przejazdy w odlegfosci ponizej 2 km, czy tez wystepowanie okreslonych czynnikdw
lokalnych uniemoZliwiajgcych zapewnienie bezpieczeristwa na PKD (na poziomie regulacji
prawnych). Likwidacja musi jednak by¢ poprzedzona rzetelnymi analizami, aby unikng¢ tworzenia
sie ,,dzikich przejs¢” w miejscu likwidowanego przejazdu.

|

uczynienie problemu zdarzeri na PKD czotowym problemem transportu kolejowego, do rozwigzania
w perspektywie 5 lat, z udziatem odpowiednich ministerstw — a przede wszystkim zapewnienie
finansowania.

8.3.6 Zmiany w regulacjach i dzialania organizacyjne wptywajqgce na
bezpieczenistwo na PKD

Jednym z postulatow moggcych przyczynic sie do zwiekszenia bezpieczeristwa na przejazdach kolejowo-
drogowych (PKD) jest rozwazZenie po pierwsze wprowadzenia zmian do obowiqzujgcych przepiséw prawa a
po drugie bardziej efektywnego wykorzystania juz istniejgcych rozwigzan legislacyjnych.

e szersze stosowanie przepisow ograniczajgcych ruch w przypadkach zagrozenia bezpieczerstwa

Prawo umozliwia wprowadzanie tymczasowych zakazoéw lub ograniczeri w ruchu®® w przypadku zdarzer, w
wyniku ktdrych moze nastqpic zagrozenie bezpieczeristwa ruchu drogowego. Dotychczas skorzystanie z tej
mozliwosci byto dosyc¢ utrudnione ze wzgledu na trudnosci w koordynacji wspotpracy roznych jednostek
organizacyjnych a takze technicznych problemow zwigzanych z szybkq reakcjg na stan zagrozZenia.

161 przepis paragrafu 2 ust. 1 pkt 3 Rozporzgdzenia Ministra Infrastruktury z dnia 23 wrzesnia 2003 r. w sprawie
szczegotowych warunkow zarzqdzania ruchem na drogach oraz wykonywania nadzoru nad tym zarzqdzaniem tekst
jednolity D.U. z 14 kwietnia 2017 r. Poz. 784



132

Obecnie PKP PLK SA wdraza rozwigzania moggqce usprawnic znacznie dziatania w tym zakresie (chodzi tu
np. o wprowadzenie specjalnych informacji na przejazdach kolejowo-drogowych (naklejki umozliwiajgce
szybkg i petng identyfikacje przejazdu w terenie co w powigzaniu z odpowiednim systemem informatycznym
umozliwi znacznie szybsza reakcje w przypadku zagroZzenia). Wazne sq tez wspdlne dziatania réznych stuzb
np. poprzez telefon alarmowy 112 uruchamiajgcy reakcje zarowno stuzb kolejowych jak i Policji, Strazy
PozZarnej, zarzqdcy drdg i i innych instytucji.

e odpowiedzialnosc i zaangazowanie zarzqgdcdw drdog

Aktualnie w praktyce koszty zwigzane z zabudowgq, modernizacjg, eksploatacjq i utrzymaniem skrzyzowania
drogi z liniq kolejowq lub inng drogq kolejowg ponosi wyfgcznie zarzqdca infrastruktury kolejowej
(w zdecydowanej wiekszosci PKP PLK SA)."*

Z przejazddw kolejowo-drogowych korzystajg pojazdy poruszajgce sie po drogach publicznych stgd mozna
powiedziec¢, iz zarzqdca infrastruktury kolejowej nie ma de facto interesu w utrzymaniu i eksploatacji
takiego przejazdu. Jest to rodzaj zobowigzania publicznego w ramach funkcjonowania infrastruktury
transportu a zatem nalezy do zobowigzan o charakterze paristwowym. Stgd obowigzek finansowania
funkcjonowania przejazdéw PKD wyfgcznie przez zarzqdcdw infrastruktury kolejowej wydaje sie
nieuzasadniony z punktu widzenia zasad konkurencji miedzygateziowej w transporcie. Co prawda zarzqdca
infrastruktury (gtéwnie PKP PLK SA) moze skorzystac ze $rodkéw budzetu parstwa™ w zwiqzku z
ponoszeniem przez niego kosztow utrzymania przejazddw kolejowo-drogowych, jednak w praktyce to
rozwigzanie jest okreslone nieprecyzyjnie albowiem poza wskazaniem bezpieczeristwa na PKD jako jednego
Z priorytetow nie ma wyraznie zaznaczonej alokacji srodkdw na ten cel.

Wydaje sie, ze ze wszech miar uzasadnionym i moggcym wplyng¢ na poprawe bezpieczeristwa na
przejazdach PKD bytoby wprowadzenie wspédtfinansowania kosztow funkcjonowania przejazdow kolejowo-
drogowych przez zarzqdcow infrastruktury kolejowej i zarzqdcdw drég, co wymagafoby wprowadzenie
zmian w przepisach o drogach publicznych.

162 Obowiqzki zarzqdcy infrastruktury kolejowej w zakresie ponoszenia kosztow utrzymania przejazdow kolejowo-
drogowych wynikajq wprost z art. 28 ust. 1 ustawy z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych , zgodnie z ktorym
,2arzqdca infrastruktury kolejowej jest obcigzony obowiqzkiem {(...) utrzymania i ochrony skrzyzowan drog z liniami
kolejowymi w poziomie szyn {(...)".

163 zgodnie z Dyrektywq 2012/34/UE w powigzaniu z rozdziatem 7, Finansowanie transportu kolejowego” (art. 38-
38b) Ustawy o transporcie kolejowym oraz z programem ,Pomoc w zakresie finansowania kosztow zarzqdzania
infrastrukturg kolejowgq, w tym jej utrzymania i remontow do 2023 roku”, zatwierdzonym 16 stycznia 2018 r. uchwatg
nr 7/2018 przez Rade Ministrow. Na tej podstawie zawarta zostata aktualnie obowigzujgca Umowa wieloletnia z PKP
PLK S.A. na realizacje programu wieloletniego ,,Pomoc w zakresie finansowania kosztéw zarzqdzania infrastrukturg
kolejowgq, w tym jej utrzymania i remontéw do 2023 roku”.
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e penalizacja wykroczen kierowcow

W zdecydowanej wiekszosci wypadkow na przejazdach kolejowo-drogowych winni takiego zdarzenia sg
kierujgcy pojazdami drogowymi, nie przestrzegajgcy przepisow prawa o ruchu drogowym lub nie
zachowujgcy szczegdlnej ostroznosci.

Oprdcz nieuwagi, zmeczenia, niecierpliwosci czestymi przyczynami wypadkdw sq lekkomysinos¢ i swiadome
tamanie przepiséw (objezdzanie, wjezdzanie na opuszczone rogatki, lekcewazenie sygnatéow ostrzegawczych
itp.)

Zgodnie z przepisami Ustawa Prawo o ruchu drogowym zabronione jest objezdzanie zapdr, wjezdzanie na
przejazd w czasie opuszczania/podnoszenia zapdr, wjezdzania na przejazd, jezeli po drugiej stronie
przejazdu nie ma miejsca do kontynuowania jazdy; wyprzedzania pojazdu na przejeZdzie kolejowym
i bezposrednio przed nim, omijania pojazdu oczekujgcego na otwarcie ruchu przez przejazd, jeZeli
wymagatoby to wjechania na czes¢ jezdni przeznaczong dla przeciwnego kierunku ruchu. Ponadto kierowca
zobowiqzany jest do zachowania szczegdlnej ostroznosci, upewnienia sie , czy nie zbliza sie pojazd szynowy
oraz prowadzenia pojazdu z takq predkoscig, aby mdgt go zatrzymac w bezpiecznym miejscu.

W przypadku gdy kierowca tamie powyzsze przepisy moze narazic sie na odpowiedzialnos¢ karng.*®

Niemniej wydaje sie, Ze zarowno nieuchronnos¢ kar jak tez ich dotkliwosc jest w przypadku wykroczen na
przejazdach kolejowo-drogowych dalece niewystarczajgca.

Wskazane bytoby wiekszej restrykcyjnosci finansowej w stosunku do kierowcow tamigcych przepisy ruchu
drogowego na przyktad podwyzszenia srednio przedmiotowych kar (wysokos¢ mandatu i punkty karne) o co
najmniej 50% a nawet wiecej w przypadku najciezszych naruszen. Na przyktad za wykroczenie polegajgcego
na objezdzaniu zapdr lub pdtrogatek albo wjezdzanie na przejazd gdy rozpoczeto sie ich opuszczanie
powinno byc¢ zagrozone karq w postaci mandatu w wysokosci - 500 zt (obecnie mandat 300 z1) itp.

Nalezy takze poddac gtebszej analizie procedury zwigzane z kontrolg kierowcdw na przejazdach kolejowo-
drogowych. Tam gdzie to mozZliwe powinien byc zainstalowany monitoring za pomocq kamer telewizyjnych
CCTV oraz inne dziatajgce poza systemem srk urzqdzenia dynamicznego systemu ostrzegania na przejezdzie
kolejowym, ktore mogg miec rowniez funkcje kontrolne. O funkcjonowaniu takich kamer powinni by¢ jak
najszerzej informowani uczestnicy ruchu drogowego. Znacznie bardziej powinna by¢ wzmocniona obecnos¢
kontrolujgcych stuzb Policji i podobnych instytucji odpowiedzialnych za kontrole drogowe. Wymaga to
skoordynowanych dziatan zarzqdcdw infrastruktury kolejowej i przede wszystkim Policji w porozumieniu
z jednostkami Stuzby Ochrony Kolei.

164 Ustawa Kodeks Wykroczen Ustawa z dnia 20 maja 1971 r. Kodeks wykroczen (tekst ujednolicony Dz.U. 2015 poz.
1094)przewiduje penalizacje szeregu czynow zabronionych w zwigzku z PKD w rozdziale , Wykroczenia przeciwko
bezpieczenstwu i porzqdkowi w komunikacji”. Na podstawie Kodeksu postepowania w sprawach o wykroczenia art.
95 par. 6 Prezes Rady Ministrow okresla, w drodze rozporzqdzenia, zréznicowang wysokos¢ mandatow karnych za
wybrane rodzaje wykroczen, uwzgledniajgc rodzaj naruszonego lub zagrozonego dobra oraz stopien szkodliwosci
poszczegdlnych czynow



134

e Sciganie sprawcow dewastacji i kradziezy elementdw infrastruktury

Dewastacja lub kradziez albo zmiana znaczenia znakdw i sygnatéw na PKD stanowi powazne zagrozenie dla
bezpieczeristwa Najczestszymi przypadkami sq kradzieze instalacji stuzqcej urzqgdzeniom sterowania ruchem
kolejowym i dziataniu zabezpieczen, sygnalizacji i znakow ostrzegawczych. Ztodzieje infrastruktury kolejowej
muszq sie liczy¢ z tym, e za zakidcanie pracy urzqdzen oraz kradziez elementow zwiqzanych z
bezpieczeristwem ruchu pociggow grozi odpowiedzialnos¢ karna, ktéra w niektorych przypadkach moze
prowadzi¢ nawet do 8 lat pozbawienia wolnosci.’®

Kary te wynikajq z ogdinych przepiséw Kodeksu Karnego odnoszqcych sie do przywtaszczenia, uszkodzenia
czy usuwania sygnatow , znakow, czy urzqdzen ostrzegajgcych o grozqcym niebezpieczeristwie dla Zycia lub
zdrowia cztowieka.

Niemniej wydaje sie, ze najwiekszym problemem jest skutecznos¢ Scigania i karania sprawcow takich
wykroczen i przestepstw. Dzieki patrolom, rejestracji kamerami i dronami stosowanymi przez Straz Ochrony
Kolei wielu sprawcow jest zatrzymywanych ale skala dewastacji i kradziezy powinna byc¢ jeszcze bardziej
ograniczona.

Rozwigzania tego problemu powinny by¢ kompleksowe i obejmowac zardwno wzmocnienie dziafari SOK we
wspotpracy z Policjg jak tez stosowanie rozwigzan technicznych , wandaloodpornych” z odpowiednimi
zabezpieczeniami. Wskazane byfoby rdéwniez rozpoczecie szerokiej akcji informacyjno-wychowawczej
prezentujgcej skutki zabronionych dziatan.

e szkolenie i egzaminowanie kierowcow

Wydaje sie, ze w programach szkolenia kierowcow'® tematyke przejazdu przez skrzyzowanie z droga
kolejowg mozna wzmocni¢ poprzez obowigzkowe wykonywanie cwiczenia praktycznego ,, przejazd przez
torowisko”. Obecnie taki manewr jest cwiczony obowigzkowo jedynie w przypadku gdy przejazd jest
dostepny (pofozony do 2,5 km od placu manewrowego). Nalezatoby wprowadzi¢ zasade (w przypadku
niedostepnosci PKD) wyposazenia placu manewrowego w symulacje przejazdu przez PKD na placu
manewrowym (oznaczenia poziome, znak krzyza sw. Antoniego, znaku STOP, a gdy to jest mozliwe takze
atrapy sygnalizacji i rogatek/potrogatek.)

165 Za Rynek  Kolejowy,  http://www.rynek-kolejowy.pl/wiadomosci/podrozni-moga-ograniczyc-kradzieze-
infrastruktury-82918.html

166 zatqcznik nr 1 do Rozporzqdzenia w sprawie szkolenia oséb ubiegajgcych sie o uprawnienia do kierowania
pojazdami (...)Rozporzqdzenie Ministra Infrastruktury i Budownictwa z dnia 4 marca 2016 r. w sprawie szkolenia oséb
ubiegajgcych sie o uprawnienia do kierowania pojazdami, instruktorow i wyktadowcow (Dz.U. z dnia Poz. 280)
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8.4. Osoby nieuprawnione

8.4.1 Wprowadzenie

Rozporzqdzenie®® definiuje przejscie jako skrzyzowanie w jednym poziomie przeznaczone wytqgcznie dla
ruchu pieszego, rowerowego lub pieszego i rowerowego, stawiajgc dla niego szereg wymagan
bezpieczeristwa. Nie mogg by¢ budowane na liniach kolejowych z dopuszczalng predkosciq powyzej 160
km/h, mogq by¢ wyposazone w pétsamoczynne systemy przejazdowe lub samoczynne systemy przejazdowe
albo kotowrotki, barierki lub labirynty oraz, przede wszystkim, muszg by¢ zachowane warunki widocznosci
okreslone w rozporzgdzeniu. Aby przejscie mogfo pozosta¢ pasywnym, — rozporzqdzenie dodatkowo
definiuje kilka dodatkowych specyficznych wymagan... W kontekscie zarzgdzania ryzykiem szczegdlnie
istotne sq tzw. dzikie przejscia — miejsca wykorzystywane przez osoby nieuprawnione do przebywania na
terenie kolejowym oraz samobdjstwa.

8.4.2 Srodki kontroli ryzyka

O ile srodki kontroli ryzyka, dla zorganizowanych przejs¢ sq okreslone w odpowiednich aktach prawnych, o
tyle problem pojawia sie przy dzikich przejsciach. Z jednej strony czesto po przeciwnych stronach linii
kolejowych realizowane sq inwestycje ustugowe, podczas gdy osiedla mieszkaniowe pozostajg po drugiej
stronie — tworzqc w ten sposob naturalng bariere dla pasazerdw, ktéra predzej czy pdzniej zaczynac byc
przez nich forsowana.

Rysunek 27 Przyktady dzikich przejs¢ w Warszawie™®®

167 Rozporzqdzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 20 pazdziernika 2015 r. w sprawie warunkow
technicznych, jakim powinny odpowiadac¢ skrzyzowania linii kolejowych oraz bocznic kolejowych z drogami i ich
usytuowanie. Dziennik Ustaw z 2015 r., poz. 1744 z pézn. zm.

168 https.//www.google.pl/maps/@52.2636704,21.0549315,401m/data=13m1!1e3
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Rysunek 28 Determinacja/wygoda/krétkowzrocznosc pasazeréw - Warszawa Stuzewiec™®’
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Stosowane obecnie przez zarzqdce srodki kontroli ryzyka skupiajq sie przede wszystkim na monitorowaniu
lokalizacji dzikich przejs¢ oraz miejsc w ktdrych wystepujq potrgcenia o0sob nieuprawnionych do
przebywania na liniach kolejowych. Prowadzone sq rowniez akcje prewencyjne przez Straz Ochrony Kolei
w takich lokalizacjach, niemniej opdr spoteczny przeciwko ,utrudnianiu” swobodnego przemieszczania sie
przez spoteczeristwo jest znaczny. Jak widac na powyzszych zdjeciach ,apetyt na ryzyko” pasazerow wydaje
sie nie miec granic... Na przyktadzie tylko jednego przystanku w Warszawie w ,,zagtebiu korporacyjnym”,
(okolice ulicy Domaniewskiej), codziennie ttumy mfodych, wyksztatconych, nierzadko prowadzgcych zdrowy
tryb zycia ludzi, aby zaoszczedzi¢ 5 minut, zamiast bezpiecznie skorzystac z ktadki z peronu forsuje torowisko
w celu skrdcenia sobie drogi do pracy. Szpilki, rowery, garnitury, zdajq sie w tym nie przeszkadzac ,,osobom
nieuprawnionym” (taki majq pdzniej status w statystykach wypadkowosci). Zagadnienia takie wydajq sie
by¢ doskonatym polem do badar z zakresu psychologii spotecznej. Oczywiscie osobng kwestig jest
znalezienie ztotego srodka miedzy organizacjq i bezpieczeristwem ruchu pieszego, kosztem inwestycji
w infrastrukture, a przede wszystkim ,odpowiednim proaktywnym planowaniem, szczegdlnie w tego typu
lokalizacjach. Nierzadko mamy do czynienia z sytuacjami w ktorych po jednej stronie torow powstaje
inwestycja ustugowa, podczas gdy osiedle mieszkalne pozostaje po drugiej stroni. W sytuacji gdy kfadki dla
pieszych nad drogami w takich sytuacjach sq normalnosciq, zdziwienie budzi ich brak w przypadku linii
kolejowych.

Srodki kontroli ryzyka, ktdre nalezy zastosowad dla tego rodzaju zagrozenia mozna podzieli¢ nastepujgco:

B proaktywne planowanie (Analiza potokéw ruchu, identyfikacja generatoréw ruchu);

B zapewnienie adekwatnych rozwigzan technicznych i organizacyjnych;

B zapewnienie restrykcyjnego przestrzegania przepiséw i kar w przypadku naruszen.

169 http://www.transport-publiczny.pl/wiadomosci/spor-o-sluzewiec-pasazerowie-na-torach-pkp-plk-ogrodza-stacje-
50749.html
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8.4.3 Analiza zdarzen z osobami postronnymi

Najwiecej 0s6b ginie przechodzqc przez tory w miejscach niedozwolonych (czyli poza przejazdami kolejowo-
drogowymi lub przejsciami na stacjach i szlakach).

W 2018 r. stanowity one az 72% ogdtu ofiar Smiertelnych w wypadkach na liniach kolejowych.

Drugim takim miejscem sq PKD, na ktdrych od lat kazdego roku ginie okoto 50 0séb - to bardzo duzo. W 2018
roku ofiary Smiertelne na PKD stanowity az 25% ogdtu osob, ktdre zginety w wypadkach kolejowych. Oznacza
to, ze omawiane wypadki powodujq az 97% ofiar smiertelnych w transporcie kolejowym.

W 2018 r. tgczny czas opdznien pociggdw pasazerskich i towarowych z powodu tych wypadkdw wynidst
107 519 minut i byt zblizony do wyniku z 2017 r. (107 385 minut).

Rysunek 29 Statystyka zwigzana z wypadkami z udziatem oséb postronnych17 0
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Podkreslenia wymaga fakt, ze srednio w latach 2013 i 2014 w Polsce, co drugi dzien, gineta jedna osoba w
wyniku tego rodzaju zdarzen.

Liczba tego rodzaju wypadkéw w 2018 r. poréownaniu do 2013 r. zmniejszyta sie o okofo 20% , ale uwage
zwraca stopniowy wzrost od roku 2016. Niestety jest to bardzo negatywny trend, Swiadczqgcy o tym ze
dotychczas podejmowane dziatania zapobiegania zdarzeniom w tym obszarze nie przynoszq oczekiwanych
efektow. Jak nietrudno sie domysli¢, z wypadkowosciq zwigzang z przekraczaniem torow z miejscach
niedozwolonych zwigzana jest rowniez najwyzsza Smiertelnos¢ wsrod ich ofiar. W samym roku 2018 zycie w
tych wypadkach stracito 140 osoéb, a od roku 2013 od ktérego prowadzone sq statystyki tqgczna liczba ofiar
to 882 osoby. Skala problem pokazuje koniecznos¢ opracowania nowych, a przynajmniej zastanowienia sie
nad skutecznosciq obecnych dziatan zapobiegajgcych tego rodzaju zdarzeniom.

Rysunek 30 Liczba ofiar smiertelnych i ciezko rannych w wyniku przekraczania torow w miejscach niedozwolonych.

170 http://www.bezpieczny-przejazd.pl/statystyki/
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W zabici ' ciezko ranni
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Urzgd Transportu Kolejowego przeprowadzit doktadniejszq analize czasu w jakim zachodzq wypadki tej
kategorii . Wzrost liczby wypadkdw obserwowac mozna w godzinach wieczornych. W 2018 r., uwzgledniajgc
pore roku, najwiecej wypadkow spowodowanych przekraczaniem tordw poza miejscami do tego
wyznaczonymi miafo miejsce we wrzesniu, listopadzie oraz w grudniu.

Rysunek 31 Liczba wypadkow podczas przekraczania torow w miejscach niedozwolonych w podziale na godzine

zdarzenia
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Uwzgledniajgc pore dnia wystepowania wypadkow w analizowanej grupie w 2018 r. zauwazalna jest
tendencja wystepowania wiekszej liczby zdarzen w godzinach wieczornych niz przedpotudniowych.

W 2018 r., uwzgledniajgc pore roku, najwiecej wypadkow spowodowanych przekraczaniem torow poza
miejscami do tego wyznaczonymi miato miejsce we wrzesniu (24, tj. 11,82% ), w listopadzie (23, tj. 11,33%)
oraz w grudniu (21, tj. 10,34%).

Praktyka stosowana w systemie kolejowym w Polsce kwalifikuje wstepnie samobdjstwa i proby samobdjcze
do kategorii B34, czyli ,najechanie pojazdu kolejowego na osoby podczas przechodzenia przez tory poza
przejazdami na stacjach i szlakach”. Zmiana tej kategorii nastepuje dopiero w na podstawie orzeczenia
prokuratury. W 2018 r. 121 zdarzen zostato zakwalifikowanych do kategorii ,samobdjstwo”. Od 3 lat liczba

tych samobdjstw utrzymuje sie na zblizonym, wysokim poziomie.
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NRV dla ryzyka dla nieupowaznionych oséb na terenie kolejowym, tj. ofiary smiertelne i wazone ciezko
ranne (FWSI) wsréd oséb nieupowaznionych na miliard pociggokilometréw, poziom wskaznika to 46,2%

Warto rowniez zaznaczyé, ze w kontekscie zdarzeri z osobami postronnymi nalezy dziatania podejmowac
natychmiast, poniewaz wartosc¢ dla ryzyka dla osob zaklasyfikowanych jako ,,inne osoby” (1.4. NRV) w 2014
osiggneta 96,9% wartosci wyznaczonej dla Polski, co powinno by¢ odebrane jako ostatni sygnat
ostrzegawczy.

Problematyczny pozostaje rdwniez fakt samej kwalifikacji czynu - jak pokazujq wyniki analiz
porownawczych — w krajach UE stosunek liczby wypadkdéw z osobami postronnymi do liczby samobdjstw
jest zupetnie odwrotny niz w RP. Dla przyktadu, w Niemczech kazdy taki przypadek jest domysinie
traktowany jako préba samobdjcza, podczas gdy w Polsce wymagana jest decyzja prokuratury prowadzgcej
postepowanie.

Analizujqc dane zebrane przez Autoréw'”, mozna poczynic¢ nastepujgce obserwacje:
B alkohol wsréd uczestnikéw zdarzeri ( 6% przypadkdéw w 2012 — Sredni wiek 30 lat);
B Sredni wiek osob kierujgcych pojazdami drogowymi to 46 lat;
B Sredni wiek osob postronnych uczestniczqcych w zdarzeniach kolejowych to 45 lat;

" wojewddztwa, w ktdrych najczesciej dochodzi do potrgceri oséb poza przejsciami to:
mazowieckie, dolnosigskie i slgskie;

B w 75% procentach przypadkéw widocznosé byta okreslana przez komisje jako dobra.

8.4.4. Mozliwe kierunki poprawy

We wczesniejszych punktach jedynie zasygnalizowano zagadnienie samobdjstw w problematyce zdarzen
kolejowych, i o ile konieczne jest podejmowanie innowacyjnych dziatan w zakresie analizy i wdrazania
odpowiednich rozwiqzan organizacyjnych i technicznych w celu poprawy poziomu bezpieczeristwa, to ze
wzgledu na koniecznos¢ uporzgdkowania danych wyjsciowych do prowadzonych analiz bezpieczeristwa
kolei nalezy wysitki ukierunkowac réwniez na dokonywanie sprawniejszej i szybszej kwalifikacji zdarzen jako
samobdjstw, gdy jest to zasadne.

Wymaga to wspdtpracy firm kolejowych z odpowiednimi stuzbami paristwowymi. Obecnie prokuratura
dopiero po wykluczeniu ewentualnego udziatu osob trzecich kwalifikuje dane zdarzenie do kategorii
samobdjstw. Do tego czasu ujmowane jest ono w statystykach jako wypadek kolejowy ze skutkiem
Smiertelnym w kategorii ,,powazny wypadek”.

171 M. Sitarz, K. Chruzik, M. Grabon na podstawie PUK z PKBWK — za rok 2012.
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Ponadto konieczne jest podejmowanie wczesniej opisanych dziatan zwigzanych z obnizaniem poziomu
ryzyka w zidentyfikowanych lokalizacjach. Doswiadczenia innych krajow (Wielka Brytania) wskazujg na
podejmowanie prob ograniczenia samobdjstw poprzez szkolenia dla stuzb porzgdkowych ( w Polsce SOK)
prowadzonych przez psychologow. Szkolenia maja na celu rozpoznawanie osob z intencjami samobdjczymi.

Whnioski z prowadzonych analiz i obserwacji wskazujg na koniecznosc:

B opracowania modelu zarzgdzania ryzykiem dla 0séb postronnych poza wyznaczonymi przej$ciami i
na nich;

W identyfikacji lokalizacji z najwyzszym poziomem ryzyka;

W ze wzgledu na ograniczone zasoby podjecia dziatarn w pierwszej kolejnosci w zidentyfikowanych
lokalizacjach ;

B opracowania i wdrozenia kampanii spotecznej zwigzanej z zaangazowaniem samorzqdow i wtadz
lokalnych w zarzgdzanie ryzykiem zwigzanym ze Smiertelnosciq na liniach kolejowych o0sob
postronnych;

" uczynienia problemu zdarzeri z osobami postronnymi drugim czotowym problemem transportu
kolejowego, do rozwigzania w perspektywie 5 lat, z udziatem odpowiednich ministerstw — a przede
wszystkim zapewnienie finansowania.

8.5 "Trudnosci eksploatacyjne/sytuacje potencjalnie niebezpieczne”

W przedmiotowym rozdziale omdwione zostaty sytuacje potencjalnie niebezpieczne, ktdre do korica 2015 r.
byty nazywane trudnosciami eksploatacyjnymi.

Sq to wydarzenia na kolei, ktorych narodowy zarzqdca nie kwalifikuje jako zdarzen kolejowych, niemniej sq
one skrupulatnie rejestrowane. | o ile zmienita sie ich definicia — od zupetnego braku zwiqgzku z
bezpieczeristwem (przed 2016 r.) do powodujgcego nieznaczny wzrost ryzyka, w ramach ryzyka
akceptowalnego (po 2016 r.), nalezy podejmowac dalsze dziatania, aby wyzej wymieniona tzw. kategoria D
kwalifikacji przyczyn wydarzen kolejowych bytfa coraz szerzej analizowana i stata sie bazq danych do
realnego budowania kultury bezpieczeristwa i proaktywnego zarzqdzania bezpieczeristwem.
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8.5.1 Definicje i kwalifikacja zdarzen

Wedtug obecnie obowiqzujgcej ustawy o transporcie kolejowym (UoTK) zdarzenia kolejowe dzielg sie na 3
kategorie:

wypadek - niezamierzone nagte zdarzenie lub cigg takich zdarzenn z udziatem pojazdu kolejowego,
powodujgce negatywne konsekwencje dla zdrowia ludzkiego, mienia lub srodowiska; do wypadkow zalicza
sie w szczegdlnosci:

" kolizje,
wykolejeni,
zdarzenia na przejazdach,

zdarzenia z udziatem oséb spowodowane przez pojazd kolejowy bedgcy w ruchu

pozar pojazdu kolejowego;

powaziny wypadek - wypadek spowodowany kolizjq, wykolejeniem pociggu lub innym podobnym
zdarzeniem:

Bz przynajmniej jednq ofiarq smiertelng lub przynajmniej piecioma ciezko rannymi lub

®  powodujgcy znaczne zniszczenie pojazdu kolejowego, infrastruktury kolejowej lub srodowiska,
ktore mogq zostac¢ natychmiast oszacowane przez komisje badajgcqg wypadek na co najmniej 2
miliony euro,

[

majqcy oczywisty wplyw na regulacje bezpieczenstwa kolei lub na zarzqdzanie bezpieczernstwem;

incydent - kazde zdarzenie inne niz wypadek lub powazny wypadek, zwigzane z ruchem pociggow i majgce
wplyw na jego bezpieczerstwo;

W kontekscie zwiqzku z sytuacjami potencjalnie niebezpiecznymi kluczowa jest kwestia ostatniej definicji.
(incydent). O ile zasadniczo, poza kilkoma szczegétowymi kategoriami — nie ma probleméw zwigzanych
z kwalifikowaniem zdarzer pomiedzy wypadkami a sytuacjami potencjalnie niebezpiecznymi, o tyle problem
z kwalifikowaniem pomiedzy tymi drugimi a incydentami jest powszechny. Wedtug najnowszej wersji
instrukcji Ir-8 PKP PLK S.A., definicja sytuacji potencjalnie niebezpiecznej jest nastepujgca: sytuacja
eksploatacyjna lub wydarzenie kolejowe niebedgce powaznym wypadkiem, wypadkiem ani incydentem,
powodujgce nieznaczny wzrost ryzyka — do kontrolowanego poziomu nieprzekraczajgcego poziomu ryzyka
akceptowalnego™?.

172 PKP PLK S.A. Instrukcja o postepowaniu w sprawach powaznych wypadkow, wypadkow i incydentow na liniach
kolejowych Ir-8, Warszawa 2015.
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Rys. 32 Podziat wydarzer kolejowych wedtug PKP PLK SA

Wydarzenie kolejowe

Zdarzenie Sytuacja potencjalnie Inne wysiarzenie
niebezpieczna kolejowe
(kat. D)
Powazny wypadek Wypadek Incydent
(kat. A) (kat. B) (kat. C)
E Znaczacy wypadek*

...........................................

O ile takie podejscie jest zgodne z Rozporzgdzeniem KE 1169 z 2010 r., ktore okresla kryteria dla systemu
zarzgdzania bezpieczeristwem oraz piramidq zdarzen realizowang w ramach SMS w krajach cztonkowskich
UE (patrz Rysunek 20), o tyle najwiecej szkody moze wyrzqdzi¢ postepowanie wykorzystujgce dodatkowg
kategorie (tzn. sytuacje potencjalnie niebezpiecznq) do kwalifikacji skutkujgcej unikaniem procedury
zwigzanej z koniecznoscig powofania komisji kolejowej (zwigzanego z tym wstrzymania ruchu kolejowego) —
w sytuacji, w ktdrej osiggniecie celu, czyli statego podnoszenia poziomu bezpieczeristwa prowadzonej
dziatalnosci moZzemy osiggnqgc¢ poprzez dziatania proaktywne, oparte na szczegdtowej analizie przyczyn
sytuacji zblizonych do zdarzen. Gdzie w takim razie trafniej szukac¢ potencjatu do poprawy niz w
wydarzeniach, ktore juz miaty miejsce? A gdzie mozina to zrobic¢ bardziej efektywnie kosztowo niz w
wydarzeniach o najnizszych skutkach, jakimi sq incydenty i sytuacje potencjalnie niebezpieczne lub inaczej
nazywane kategorie’’* ponizej kwalifikacji na zdarzenie kat. C?

173 J.w.

174 Istniejg w Polsce przypadki, w ktérych przewoznicy o zasiegu ponad regionalnym, stosujg kolejng kategorie ,,P”, do
ktorej zaliczane sg réwniez zdarzenia, ktdre powinny zosta¢ prawidtowo zakwalifikowane do zdarzen kolejowych.
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Europejska Dyrektywa I ZNACZACE WYPADKI
Bezpieczenstwa —art. 3 Furopejska Dyrektywa
WYPADKI Bezpieczenistwa — Aneks |
Europejska Dyrektywa |
Bezpieczenstwa — art. 3 .
INNE WYPADKI
(MNIEJ ISTOTNE)
I INCYDENTY
Europejska Dyrektywa
Badania PKBWK Bezpieczeristwa — art. 3

WSPOLNE WSKAZNIKI
BEZPIECZENSTWA (CSI) -
RAPORTOWANIE (POZIOM UE

INNE ZDARZENIA NIEBEZPIECZNE

Rysunek 33 Piramida zdarzen zgodnie z Safety Performance Report ERA'®

8.5.2 Obowiqzki w zakresie traktowania tego typu zdarzen oraz skutki
btedow w tej dziedzinie
Skutki jakie niosq za sobg btednie kwalifikowane zdarzenia na system zarzqdzania bezpieczeristwem

pokazywano wielokrotnie w wystgpieniach UTK. Ponizej przedstawiono przyktady dla dwdch rodzajow
zdarzen, przedstawione jeszcze z czasow gdy z definicji zdarzenia te nie byty zwigzane z bezpieczeristwem.

175 R. Wachnik, prezentacja ,,Nadzér Prezesa UTK nad komisjami kolejowymi”, Warszawa 2016-02-10.



Rysunek 34 Przyktady wptywu bfednych kwalifikacji zdarzen na proces zarzgdzania ryzykiem176
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Niech, R=P xS
Zaléimy e, S = 3 (wylgczenie pojazdu @ DSAT, skala 1-10),

Nasze dane z 2014: P, = 79 oraz

W'OQ‘I
To,

R = 237 oraz

S

1

Urzgdzenie "DSAT” wykazalo stan awaryjny, alarmowy “"STOP-GSM" (gorgce mainice)
nr i 15 0554, 3Ru Nt 1 O rel W fawek Brzezie e} F’u(u": atrzymano, wagon
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176 R. Wachnik, prezentacja ,,Nadzor Prezesa UTK nad komisjami kolejowymi”, Jastrzebie Zdréj 2016-02-25.
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Rysunek 34 jasno pokazuje jaki wptyw ma btedne kwalifikowanie zdarzen kolejowych na proces zarzqdzania
ryzykiem, tak kluczowy dla systemu zarzgdzania bezpieczeristwem. Nalezy uczciwie przyznaé, ze udaje sie
,oczyszczac” te kategorie (D) z btedow interpretacyjnych numer po numerze, niemniej proces ten wymaga
sporo zaangazZowania ze strony UTK, ktore nadzoruje dziatalnos¢ podmiotow w zakresie SMS, a powinno
w wiekszym stopniu odbywac sie to z oddolnej inicjatywy tychze podmiotow.

Kolejnym aspektem nalezytego traktowania tego rodzaju zdarzer sq odpowiednie dziatania korygujgce a
czasami zapobiegawcze. Rysunek 35 przedstawia ideowo przebieg procesu badania zdarzenia oraz
podejmowania odpowiednich dziatari po zaistnieniu zdarzenia kolejowego. O ile w przypadku okoto 1000
zdarzen kolejowych rocznie, pozostawia on troche do Zyczenia w kontekscie jakosci samego postepowania,
o tyle w przypadku innych niebezpiecznych zdarzer, gdzie proces ten jest fakultatywny i dziatania sg
podejmowane w ok 3% przypadkdw (z sumy ok 100 000 wydarzen rocznie), jego efekty byty by znaczgce.

Rysunek 35 Schemat ideowy badania zdarzenia kolejowego [opracowanie wiasne]

Otoczenie Wybrane procesy SMS i MMS (przed i po zdarzeniu)
1

Procesy zarzadcze Ciag’fe doskonalenie

Procesy monitorowania
Zarzadzanie

’/ ryzykiem
Proces przewozowy

LI Dziatania

systemowe ¥
H

Zarzadzanie kompetencjami >

[ 1Y

Zapewnienie odpowiedniego pragownika

Badanie komisji kolejowej >

: H Iy v
H

Postepowanie po
zdarzeniu

Zapewnienie odpowiedniego p¢jazdu >

H
3 r v Y

L4

v

Pierwotna

Bezposrednia Normalna

eksploatacja
Posrednia
Przyczyny i dziatania po zdarzeniu

W tym kontekscie mozna przyjqgc, ze o ile w skali mikro dla poszczegdlnych przedsiebiorstw (oczywiscie
nalezy postawic cudzystow w przypadku traktowania PKP PLK S.A. jako skali mikro) mozliwe sq efektywne
analizy na potrzeby bezpieczenstwa i w kilku przypadkach zarzgdca przedstawia tego typu przyktady — np.
dziatania podejmowane w zwigzku zadziataniem urzqdzen DSAT, o tyle jezeli konieczne jest przenalizowanie
zdarzen z perspektywy organow odpowiedzialnych za nadzodr i kierunki rozwoju branzy, wyciggniecie
rzetelnych wnioskéw  jest praktycznie niemozZliwe. Wynika to z przemieszania zdarzeri pomiedzy
kategoriami ( patrz rozdz. nastepny)oraz pomijania w oficjalnych statystykach zdecydowanej wiekszosci
zdarzen kolejowych ktére majq miejsce na liniach kolejowych.
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8.5.3 Kwalifikowanie zdarzen w praktyce (przyktady podobnych zdarzen)

Jak juz wczesniej wspomniano, problemem nie jest sama kategoria a niewtasciwe kwalifikowanie zdarzen.
Sprawy niestety nie ufatwia sama instrukcja Ir-8, ktora daje praktycznie pokrywajgce sie ze sobq definicje
kategorii np.:

Wytgczenie pojazdu z uzytkowania:

D69 — Wykazanie przez urzqdzenie DSAT stanu awaryjnego lub nieprawidfowosci zatadunku pojazdu
kolejowego, a takZe dostrzezenie przez personel obstugi usterki w pojeZdzie kolejowym, ktora
spowodowata koniecznos¢ wyftqczenia z pociggu (np. przekroczenie nacisku na os, ptaskie miejsca lub
nalepy na powierzchni tocznej kota niepowodujgce zagrozenia pekniecia szyny, luZna obrecz na kole
stwierdzona podczas postoju pociggu).

C53 — Uszkodzenie Ilub zty stan techniczny pojazdu kolejowego z napedem, pojazdu kolejowego
specjalnego przeznaczenia powodujqce koniecznos¢ jego wyftqczenia z ruchu na skutek wskazan przez
urzqdzenia detekcji stanu awaryjnego taboru, potwierdzonych w warunkach warsztatowych (gorgce
maznice, gorgcy hamulec skutkujgcy przesunietq obreczq), a takze innych usterek w pojazdach kolejowych
bedgcych w ruchu zauwazonych przez personel obstugi (np. pekniety resor).

C54 — Uszkodzenie lub zty stan techniczny wagonu powodujgce koniecznos¢ jego wytqczenia z ruchu na
skutek wskazan przez urzgdzenia detekcji stanu awaryjnego taboru, potwierdzonych w warunkach
warsztatowych (gorgce maznice, gorgcy hamulec skutkujgcy przesunietq obreczq), a takze innych usterek
w pojazdach kolejowych bedgcych w ruchu zauwazonych przez personel obstugi.

Wijazd pojazdu kolejowego w ,niewtasciwe miejsce”:

D70 — Wjazd elektrycznego pojazdu kolejowego na tor niezelektryfikowany lub tor z planowo bgdz
dtugotrwale wytgczonym napieciem w sieci trakcyjnej.

C41 — Wyprawienie pojazdu kolejowego na tor zajety, zamkniety albo przeciwny do zasadniczego lub
w kierunku niewfasciwym.

C42 — Przyjecie pojazdu kolejowego na stacje na tor zamkniety lub zajety.

C43 — Wyprawienie, przyjecie lub jazda pojazdu kolejowego po niewfasciwie utoZonej, niezabezpieczonej
drodze przebiegu albo niewtasciwa obstuga lub brak obstugi urzqdzen sterowania ruchem kolejowym.

Uszkodzenie nawierzchni:

D72 - Uszkodzenie nawierzchni, mostu, wiaduktu lub pekniecie szyny powodujgce przerwe w ruchu lub jego
ograniczenia.

C51 — Uszkodzenie nawierzchni, mostu lub wiaduktu, sieci trakcyjnej, rowniez niewtasciwe wykonywanie
robot, np. nieprawidfowy roztadunek materiatéw, pozostawienie materiatdw i sprzetu (w tym maszyn
drogowych) na torze lub w skrajni pojazdu kolejowego.
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Rozerwanie pocigqu:

D73 — Rozerwanie sie pociggu z natychmiastowym zatrzymaniem wszystkich pojazddw kolejowych na
skutek rozprzegniecia hamulca zespolonego, z wyjgtkiem roztgczenia (rozerwania) sprzegu pod przejsciem
miedzywagonowym w pociggu pasazerskim.

C68 — Rozerwanie sie pociggu lub sktadu manewrowego, ktdre nie spowodowato zbiegniecia wagondw.

Jak widac¢ z wybranych, przytoczonych powyzej przyktaddw, kategorie te sq ze sobg bardzo zbiezne. Przez
lata jedynym kryterium, ktore pomagato pracownikom na poziomie operacyjnym je rozgraniczy¢
i odpowiednio zakwalifikowad byt wptyw na bezpieczeristwo. Obecnie kryterium tym jest poziom ryzyka,
ktory moze by¢ zmienny dla danego zagrozZenia. Ponadto informacje o poziomie ryzyka nie sg
w wystarczajgcym stopniu przekazywane na poziom operacyjny w spdfce. Wynikiem takiego stanu jest
czeste kwalifikowanie takich samych zdarzen do réznych kategorii w zaleznosci od jednostki organizacyjnej,
w ktdrej dane zdarzenie jest kwalifikowane. Dodatkowy problem pojawia sie jezeli zdarzenie ma miejsce na
terenie takiego zarzqdcy infrastruktury, ktdry nie identyfikuje danej kategorii - wtedy przewoZnik czes¢
takich samych zdarzeri kwalifikuje w rézny sposob (np. rozerwania, ktére dla pociggow towarowych na
terenie narodowego zarzqdcy sq w wiekszosci kwalifikowane jako trudnosci eksploatacyjne, u prywatnych
zarzgdcow majq status incydentu).

W 2018 r. na liniach narodowego zarzqdcy infrastruktury odnotowano 117337 sytuacji potencjalnie
niebezpiecznych.

Rysunek 36 Przyczyny zaistnienia sytuacji potencjalnie niebezpiecznych w latach 2017-2018 (udziat >1%).
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Rysunek 37 Rozktad ilosciowy zdarzen
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Zrédto : UTK Sprawozdanie ze stany bezpieczeristwa w 2018 r.

W 2018 r. nadal najliczniejszq grupe przyczyn, prawie 20%, stanowity sytuacje zwiqgzane z defektami
pojazdow kolejowych lezgce po stronie przewoznikéw. Kolejng znaczgcq grupg, podobnie jak w 2017 r., byty
zdarzenia zwiqzane z pracami na szlakach lub stacjach. W 2018 r. stanowity one 10,9% ogdtu przyczyn

(spadek o0 1,3% w poréwnaniu do 2017 r.)
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Do grupy przyczyn lezqgcych po stronie zarzqdcy infrastruktury nalezaty m.in. usterki urzqdzen na
przejazdach (5,7%), przyczyny zwigzane z urzqdzeniami infrastruktury (5,4%), niewtasciwq organizacja prac
budowalnych (5,9), usterki urzqdzeri SRK liniowych (4,3%) i stacyjnych (4,4%), uszkodzenia zwrotnic (2,6%),
pekniecia szyn (1,2%) oraz awarie urzgdzen zasilania trakcji elektrycznej (1,2%), a takze awarie sieci
trakcyjnej (0,6%), co stanowito w sumie 31,3% wszystkich przyczyn wystepowania sytuacji potencjalnie
niebezpiecznych.

Najwiekszy wpfyw na siec kolejowq w 2018 r. nadal miaty prace budowlane (kategorie 30-5 i 30-2). zaréwno
pod kqtem opdZniert w kursowaniu pociggow jak rowniez pod wzgledem generowania sytuacji potencjalnie
niebezpiecznych. Bezpieczeristwo systemu kolejowego jest pochodnqg ,jakosci”. Wystgpienie sytuacji
potencjalnie niebezpiecznych powoduje w pierwszej kolejnosci utrate ,jakosci” (opdznienia, uszkodzenia
pojazddéw, koniecznos¢ zaangazowania dodatkowych srodkow). Dopiero pdZniej dochodzi do naruszenia
warstwy bezpieczeristwa (zagrozenia, wypadki itp.). Jest to réwniez potwierdzeniem, Ze wycigganie
odpowiednich wnioskéw z analizy sytuacji potencjalnie niebezpiecznych pozwala na skuteczne zapobieganie
wypadkom i incydentom.

Najczestszq kategoriq sytuacji potencjalnie niebezpiecznych sq naprawy lub wymiany na skutek awarii.
Jednakze przeglgdajqc jedynie kilka pierwszych stron tych zdarzeri mozna znalez¢ takie przypadki jak:

®  Zadziatanie SHP w ED250-003 na pociggu 1601 ElJ (PASAZERSKI) relacji Warszawa Wschodnia -
Wroctaw Gtéwny.

B Dpefekt lok. EGACT -8 na pociggu nr 152009 (TOWAROWY) relacji Warszawa Praga Tranzyt - Gdarisk
Olszynka . Lok. zastepcza BR285-21 (TOWAROWY) dysponowano ze st. Legionowo Piaski, ktdra
przybyt na miejsce o godz.05:30. Pocigg 152009 odjechat do st. Nasielsk o godz. 06:30 celem
udroznienia st. Nowy Dwodr Mazowiecki (brak mozliwosci odstawienia lok. w st. Nowy Dwor
Mazowiecki). Z powodu przekroczonej dfugosci pociggu na st. Nasielsk wytgczono wag. nr 33
547952265-1. Odstawiono na tor nr. 9. Analiza poc. na st. Nasielsk df. 749 brutto 1162
Powiadomiono przewoznika.

B Defekt ezt ED161 - 005 na pociggu. 62107/6 (PASAZERSKI) relacji Wroctaw Gtéwny - Lublin. Ezt
ED161 - 008 zastepczy dysponowano ze stacji W-wa Grochow, ktéry przybyt na miejsce o godz:
13:18. O godz. 13:15 wezwano pogotowie energetyczne ze st. Warszawa Wschodnia celem oceny
mozliwosci dalszej jazdy. W godz. 13:55 - 14:20 wytqgczono napiecie w sieci trakcyjnej nad torem nr
1 st. Warszawa Wschodnia celem zamkniecia otwartej klapy od klimatyzacji. Uszkodzony tabor
odstawiono w tory postojowe przewoznika o godz. 14:25 Powiadomiono przewoznika.

B Defekt ezt. EN57-1017 na pociqgu nr 41312 (PASAZERSKI) relacji Czestochowa - Koluszki na p.o.
Milejow. Z powodu zadymienia kierownik pociggu o godzinie 12:35 wezwatfa straz pozarng.
Przyczynq zadymienia byfo zwarcie na opornikach, straz nie uzyta sprzetu gasniczego. Napiecie w
torze nr 2 wyfgczone od godz. 12:50 do. godz. 13:39. W celu Sciggniecia zdefektowanego sktadu
dysponowano ze. st. Piotrkow T. lok. SM42-1245 (w/w lok. po modernizacji z przyczyn technicznych
nie tqczy sie z EZT, lok. nie wyjechata na szlak). Podrézni zabrani przez pociqggu 45106 (PASAZERSKI)
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relacji Katowice - Gdynia Gtéwna o godz. 12:40 do st. Piotrkéw Trybunalski. Pocigg odwofany na
odcinku p.o. Milejéw - Koluszki, przewoznik na odcinku Piotrkéw Trybunalski - Koluszki za w/w
pocigg wprowadzit zastepcza komunikacje autobusowq. Zdefektowany sktad zepchniety do st.
Piotrkdw Trybunalski na tor 26 przez poc. 41314 o godz. 14:30. Tor nr 2 zamkniety od godz. 11:57
do godz. 14:31. Powiadomiono przewoZnika.

B Defekt ezt. 57AKM- 1616/1713 w pociggu nr PWJ 114090 (PASAZERSKI) relacji Warszawa Ochota
Postojowa - Warszawa Wschodnia (sktad na pocigg 19979). Podczas wjazdu na tor 21 pocigg
zatrzymat sie na rozjezdzie nr 123/125. Zahamowane zestawy kotowe. Brak wjazdu na stacje
Warszawa Wschodnia od strony Stacji Warszawa Wawer w ukfad podmiejski do godz. 15:12.
(wytqgczone z uzaleznienia rozjazdy nr 123, 1215 przez pracownikow SRK). Poc. 91528, 92340
(PASAZERSKI) skierowane drogq okrezna z pominieciem p.o. Warszawa Olszynka Grochowska.
Pocigg o wtasnych sitach zjechat na tor nr 21, o godz.15:30.

®  Odwotany pociqg 19978/9 (PASAZERSKI) w catej relacji. Powiadomiono przewoznika.

W ocenie pracownikdw kolei takie przypadki nie zastugujq jeszcze na dedykowanqg analize przyczyn
zaistnienia danej sytuacji, jednak czy nie warto podjgc trudu odpowiedniego traktowania tego rodzaju
wydarzen pod kqtem analizy ryzyka, aby zapobiegac im w przysztosci?

W kategorii 302 (wedtug SEPE) — prace na stacjach i szlakach, ciekawg grupe sytuacji do analizy stanowi
ponad 4500 tysigca przypadkdw w ktdrych powtarza sie zwrot ,w wyniku braku wtasciwego planowania”,
ponizej przyktady:

" Awaryjne zamkniecie dla potrzeb energetyki z powodu braku wtasciwego planowania
[przeglqd sieci]. Tor zamkniety o godz. 10:18 otwarty o godz. 12:07 Wprowadzono ruch
dwukierunkowy po torze nr 1.

B Awaryjne zamkniecie dla potrzeb nawierzchni z powodu braku wtasciwego planowania w
celu wymiany rozj. nr 92 w stacji Gliwice. Tor nr 4 od Gliwic do Gliwic tabed zamkniety od
godz. 8:25 do godz. 16:00 dnia 13.01.2016. Jazda linig 137. Tor nr 2 linii 167 od Szobiszowic
do Gliwic Portu zamkniety od godz. 8:25 do godz. 16:00 dnia 13.01.2016. Szobiszowice brak
przejscia rozjazdowego jazda do i z Gliwic Portu torem nr 1, 2 linii 137 i torem nr 3 linii 675.

B Awaryjne zamkniecie dla potrzeb nawierzchni z powodu braku wtasciwego planowania w
celu wymiany nawierzchni na przejezdzie kat. "A" w km 105,693. Prace w/g Regulaminu
Tymczasowego nr IZESc -703-65/2015, Faza |. Tor szlakowy nr 1 zamkniety catodobowo od
godz. 8:20 do godz. 17:25, dnia 24.02. 2016 r.

B Awaryjne zamkniecie dla potrzeb energetyki z powodu braku wtasciwego planowania -
przeglqd sieci trakcyjnej. Tor zamkniety od godz. 10:55 do godz. 13:10 oraz od godz. 13:55
do godz. 15:56 przerwa w ruchu.
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Kolejng ciekawq grupg, w ktorej przypadki rowniez nie przekraczajq poziomu ryzyka akceptowalnego, sq
grupy zwiqzane z urzgdzeniami SRK oraz wyposazeniem przejazddw. Ponizej rowniez kilka przyktaddw:

B Usterka urzqdzeri SRK na przejezdzie kat.B. Wadliwe dziatanie aparatury sterujgcej.
Wprowadzono ograniczenie predkosci jazdy pociggow do v=20 km/h, (Vroz.= 100 km/h) .
Usterka wystgpita jednorazowo, o godz. 17:00 odwofano ograniczenie predkosci biegu
pociggow.

W Usterka blokady liniowej - nie mozna przesterowac blokady. Ruch pociggéw prowadzony
dwukierunkowo po torze nr 1 (tor nr 2 zamkniety catodobowo). Wyjazdy z Turowa w
kierunku podg. Kucelinka i w kierunku zwrotnym na sygnat "Sz". Pociqgi jadgce w kierunku
podg. Kucelinka przez przejazdy kat. C w km 100,603 i 101,263 przejazd z predkosciqg V=20
km/h (Vrozkt.-120 km/h). Wprowadzono telefoniczne zapowiadanie pociggéw po torze nr 1
od godz. 06:44 do godz. 15:12. Brak przejscia na stykach przekaznika IC na podg. Kucelinka.
Prawidfowe dziatanie przywrdcono o godz. xx:xx.

B Usterka urzqdzeri SRK na przejeZdzie kat. B. Wprowadzono ograniczenie predkosci jazdy

pociggow do v=20 km/h, (Vroz.= 150 km/h) . Powodem usterki byty przepalone zaréwki w
komorach sygnalizatoréw S3 i S4. Wprowadzone obostrzenia odwotano.

Dla przyktadu w tej grupie w ponad 340 przypadkach (z ponad 6000 — kategorie 202,203 i 211) przyczynq
byta przepalona Zaréwka. Ponadto ponad 1000 uszkodzern wedtug zapisow byto ,jednorazowych”, gdzie
przyktadowo na linii numer 8 w jednej lokalizacji ,,jednorazowa usterka semafora E¥% - wygasniecie” miata
miejsce w ciggu 4 miesiecy 9 razy... W 8 przypadkach wyjazd skoriczyt sie wyjazdem na Sz (sygnat zastepczy).
Do czego prowadzi rutyna w zakresie wydawania tego rodzaju polecen, ktore pomijajg zabezpieczenia
techniczne moglismy sie przekona¢ w zdarzeniu pod Szczekocinami.

By¢ moze zasadnym bytoby zweryfikowanie sktadowych wartosci wskaznikow wykorzystywanych do
obliczenia poziomu ryzyka? Warto zwrdci¢ w tym miejscu uwage, Zze pracownikom odpowiedzialnym za
zarzgdzania bezpieczeristwem nie powinny umykac przypadki, w ktdrych wartosci sktadowe sq na poziomie
np. 10x10x1 — czyli np. powtarzalnych, trudnych do wykrycia, uszkodzeri o niskich skutkach, ktdre czesto
prowadzq do obnizenia poziomu jakosci Swiadczonych ustug, chociaZz niekoniecznie wptywajq jeszcze na
nietolerowalny poziom ryzyka. Niemniej mogqg one stanowic¢ poczqtek wpadania w rutyne pracownikéw
odpowiedzialnych za monitorowanie poziomu bezpieczernstwa.

Dodatkowo warto sobie zadac pytanie, czy wszystkie wymienione wyzej przypadki nie sq jednak
zdarzeniami, ktére majq wptfyw na bezpieczeristwo eksploatacji kolei?

Tego rodzaju pytania, w ramach swoich SMS zadajg sobie z réiznym skutkiem poszczegdlne kraje
cztonkowskie UE. Ponizej znajduje sie fragment opracowania zleconego przez Europejskq Agencje Kolejowg,
wfasnie w celu zachecania podmiotow/krajéow cztonkowskich do nalezytego zgtaszania, rejestrowania,
badania oraz analizy wydarzen kolejowych.
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Mozna zauwazy¢ znaczng rozpietos¢ pomiedzy liczbq wydarzen, ktore poszczegdlne kraje biorg do analizy
(od 4 do 80 000 rocznie), jednakze po podzieleniu tych systemoéw raportowania na trzy kategorie, i
zestawieniu ich ze sobq oraz poréwnaniu ze skutkami zdarzen (ofiary Smiertelne oraz FWSI) wida¢ wyraznie
w prawej gornej czesci slajdu, ze takie kraje osiggajq wskazniki dotyczqce skutkow zdarzen prawie o potowe
nizsze! Wyjgtek stanowi kategoria oséb postronnych, dla ktdrej nie dopatrzono sie takiego przefozenia.
Oczywiscie nie sama liczba analizowanych wydarzeri poprawia poziom bezpieczeristwa, ale jest ona
pochodng sSwiadomosci podejscia danego kraju (podmiotéw i organdw) do kwestii zwigzanych z

zarzgdzaniem bezpieczeristwem — duza liczba wydarzen badanych i analizowanych swiadczy réwniez o
wysokiej kulturze bezpieczeristwa w danym przypadku.

Rysunek 38 Fragment analizy raportowania zdarzen na zlecenie ERAY

Workshop on occurrence reporting in rm'ways < |
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Igtaszanie zdarzen jest w duzej mierze ograniczone do obecnych wymogow prawnych UE oraz

Podstawowy ogranicza sie w swoim zakresie do wymogow sprawozdawczych CSl oraz koniecznosci 1
informowania NIB o powainych wypadkach.
e Rozwigzanie ktdre jest szersze niz poziom podstawowy ale jeszcze nie stanowi systemowego ;
rozwiazania.
Krajowy system raportowania rozszerza sie do petnego systemu analizy zdarzen kolejowych oraz
o innych niebezpiecznych wydarzen. Jest elementem ustalonego procesu gromadzenia i analizy
! danych a nastepnie tagodzenia ich skutkow w ramach systemu zarzadzania bezpieczenstwem kraju
czionkowskiego.
Zradto: Dr Jonathan Ellis - DNV GL ,Study Results = Occurrence Reporting in Member States” 28 October 201
Varszowa, 2016-05-19  Nadzér Prezesa UTK nad postepowaniami prowadzonymi === PRIVJAINY Lo
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177 R. Wachnik “Nadzor Prezesa UTK nad postepowaniami prowadzonymi przez komisje kolejowe

” Warszawa, 19
maja 2016 r.



153

8.5.4 Dalsze kierunki rozwoju analizy - perspektywa IV pakietu kolejowego

Majgc na wzgledzie koniecznos¢ podnoszenia poziomu bezpieczeristwa w ramach SMS poszczegdlnych
podmiotdw, pozostawienie kategorii wydarzen omdwionej w poprzednim podrozdziale, poza w peti
systemowq analizq wydaje sie nieuzasadnione, co pokazano na wczesniejszych przyktadach. W tym
kontekscie trzeba miec¢ rowniez na uwadze wchodzgcq w Zycie znowelizowanqg Dyrektywe Bezpieczeristwa
(w ramach IV Pakietu Kolejowego), ktéra definiuje incydent nastepujgco:

»incydent” oznacza kazde zdarzenie, inne niz wypadek lub powazny wypadek, majgce wplyw na
bezpieczeristwo eksploatacji kolei.

Oznacza to jednoznaczne objecie zakresem raportowania zdarzenr kolejowych, wszystkich czterech stopni
piramidy zdarzen, ktdrg przedstawia Rysunek 33.

W tym celu naleZzy na obecnym etapie, jeszcze przed transponowaniem dyrektywy do prawa krajowego
poszukac odpowiednich mechanizmow, ktdre pozwolg w nalezyty sposéb zapewnic¢ badanie i analizowanie
zdarzen kolejowych zgodnie z docelowymi przepisami prawa. Inicjatywy takie sq obecnie podejmowane
przez Urzqd Transportu Kolejowego, Parnistwowqg Komisje Badania Wypadkdéw Kolejowych wraz z
przedstawicielami rynku kolejowego, niemniej na obecnym etapie zaawansowania prac trudno przesqdzac
czy bedg one skuteczne i na ile rynek jest juz na to mentalnie gotowy.

W kontekscie gotowych rozwiqzan, z ktorych mozna czerpac wzorce warto przytoczyc brytyjskie rozwigzania
w tym zakresie oraz ,raportowanie objetosciowe” dla zdarzer o najnizszych konsekwencjach. Muszg one
jednak by¢ w 100% wykorzystywane do doskonalenia stosowanych systemdw zarzgdzania
bezpieczeristwem.

Ponadto szczegdlnie istotnym aspektem odpowiedniego traktowania sytuacji potencjalnie niebezpiecznych
jest jego wptyw na rozwijanie kultury bezpieczeristwa w danych przedsiebiorstwach. Podmioty, czy nawet
kraje o wysokiej kulturze bezpieczeristwa cechujg sie wysokimi wskaznikami w zakresie bezpieczeristwa.
Istotnym elementem kultury bezpieczeristwa jest kultura sprawiedliwego traktowania, w znaczgcy sposéb
rozwijana w transporcie lotniczym — dotychczas najbezpieczniejszej gatezi transportu.



154

Rysunek 39 Liczba zgfoszonych zdarzen do Panstwowej Komisji Badania Wypadkow Lotniczych w latach
2003-2011"7%
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®  Ppetne i realne wykorzystanie danych zawartych w dodatkowej kategorii w ramach analiz SMS
i procesdw zarzqdzania ryzykiem podmiotow rynku kolejowego;

®  Rozpoczecie procesu optymalizacji badania i analizy wydarzeri kolejowych — w perspektywie IV
Pakietu kolejowego;

" Ppodjecie kampanii informacyjnej ktéra wykaze, ze w interesie wszystkich jest ujawnianie, zgtaszanie

i analizowanie wydarzen kolejowych i rzetelne kwalifikowanie ich do odpowiednich kategorii —
wdrozenie elementow kultury bezpieczeristwa;

" Obliczenie realnych strat ponoszonych w wyniku wydarzen kategorii D i wykorzystanie tych danych
do motywowania i zwiekszania nacisku na proaktywne zarzqdzanie ryzykiem i bezpieczeristwem
transportu kolejowego — udowodnienie tezy ze bezpieczeristwo sie po prostu optaca.

178 K.Chruzik, M. Sitarz, M. Grabon ,,Stan bezpieczeristwa kolei w latach 2009-2012, Logistyka nr 6 z 2014 r.
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8.6 Stosowanie w praktyce zasad wspolnych metod oceny bezpieczenstwa

Analizujgc szereg unijnych i krajowych aktdw prawnych dotyczqcych zarzgdzania bezpieczeristwem
w transporcie kolejowym, a w szczegdlnosci wspdlne metody oceny bezpieczeristwa (CSM RA, CSM M, CSM
CA i CSM S) nasuwa sie nieodparty wniosek, iz wspdlnym mianownikiem nowego podejscia do systemowego
zarzadzania bezpieczeristwem kolejowym jest zarzgdzanie ryzykiem.

Zgodnie z wymogami prawa wszystkie spotki kolejowe muszg posiadaé systemy zarzgdzania
bezpieczeristwem (SMS) Ilub dla certyfikowanych podmiotéw odpowiedzialnych za utrzymanie, systemy
utrzymania (MMS), ktore ., sterujq” dziatalnosciq przedsiebiorstwa w tym obszarze.

Na marginesie nalezy wspomnieé, iz nazwy lub sformutowania ,,SMS” i/lub ,,MMS” nie nalezy utozsamiac
wyfqcznie z ksiegq bezpieczeristwa i kilkudziesiecioma procedurami stworzonymi na okolicznos¢ uzyskania
odpowiednich certyfikatow i/lub autoryzacji bezpieczeristwa od Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego.

Dokumentacja SMS/MMS to zbior wszystkich obowigzujgcych w spdtkach kolejowych przepisow
wewnetrznych, stuzqcych zarzqdzaniu bezpieczeristwem, w tym instrukcji, regulaminéw i wytycznych
niejako ,spietych” poprzez wskazane wyzej ksiege bezpieczeristwa i procedury. Dlatego tez zaobserwowany
przez autoréow zapis w niektdérych wnioskach pokontrolnych o koniecznosci zapoznania sie pojedynczych
pracownikoéw kolejowych z SMS jest objawem mylenia pojec przez zalecajgcego, poddaje pod wgtpliwos¢
racjonalnosc¢ takiego zalecenia a takze w perspektywie moze okazac sie przeciw-skuteczne.

W kazdej dokumentacji SMS/MMS znajduje sie szereg procedur, ktére opisujq czynnosci bezposrednio lub
posrednio zwigzane z zarzqdzaniem ryzykiem. Sq to w szczegdlnosci procedura dotyczgca oceny ryzyka
technicznego, procedura dotyczgca oceny ryzyka zawodowego, procedura zarzqdzania zmiang, procedura
raportowania CSI, procedura dotyczqca oceny CST, procedury dotyczqce gromadzenia, monitorowania
i analizowania danych dotyczqcych bezpieczeristwa, procedura zgtaszania, rejestrowania, badania
i analizowania zdarzeri kolejowych, procedury dotyczgce audytéw i/lub kontroli, procedury dotyczgce
dziatan korygujgcych i/lub zapobiegawczych, etc.

Systemy zarzqdzania bezpieczeristwem (SMS) tgcznie z wyzej wymienionymi procedurami, funkcjonujg na
rynku polskim juz od 2009/2010 r. W zwigzku z tym wydawac by sie mogfo, iz spetnianie wymagar wspdlnej
metody oceny bezpieczeristwa w odniesieniu do zgodnosci z wymogami dotyczqcymi uzyskania kolejowych
autoryzacji/certyfikacji w zakresie bezpieczeristwa (CSM CA) przez spotki kolejowe powinno is¢ , lekko, tatwo
i przyjemnie”.

Niestety wyniki dziatari nadzorczych Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego wskazujq, iz podejscie szeregu
spotek do zarzgdzania ryzykiem wymaga zdecydowanej poprawy. Na stronach internetowych UTK mozemy
przeczytac nastepujgce nieprawidtowosci zidentyfikowane przez inspektoréw Urzedu:

" brak zrozumienia proaktywnego podejscia do zarzgdzania bezpieczeristwem (myslenie w
kategoriach reaktywnego podejscia — wnioskowanie na podstawie skutkéw (oczekiwanie),
nieuwzglednianie potencjatu zagrozeni);

B niepetny nadzér nad SMS — brak przeglqddw zarzqdzania, audytéw;
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stosowanie ,,oceny ryzyka” do , racjonalizowania” naruszania przepisow;

brak monitorowania skutecznosci srodkow kontroli ryzyka;

oderwanie wyceny ryzyka od rzeczywistych wartosci przyjmowanych przez poszczegdlne
parametry w organizacji (np. wskaznik prawdopodobieristwa wystgpienia zagrozenia w
stosunku do odnotowanych przypadkdéw wystgpienia;,

brak wykorzystania wszystkich zdarzen i wydarzer do doskonalenia SMS;

brak identyfikacji zagrozenri w ,,Rejestrze zagrozen”;

nieprzeprowadzenie lub niewtasciwie prowadzone procesy oceny ryzyka;

brak monitorowania skutecznosci wspdtpracy z podmiotami kolejowymi w zakresie
wspdlnych obszardw dziatania;

niestosowanie procedury monitorowania potencjalnych zagroZern generowanych przez
strony spoza systemu kolejowego oraz ustanawiania srodkow kontroli minimalizujgcych
ryzyko;

nieprzeprowadzenie procesu zarzqdzania zmiang;

brak analizy istotnosci zmiany;

brak uzasadnienia oceny zmiany;

nierejestrowanie lub brak analizy wszystkich zaistniatych zdarzen kolejowych;

nieuwzglednienie rekomendacji Paristwowej Komisji Badania Wypadkdw Kolejowych”.

Szereg wyzej wymienionych uwag wynika z wcigz stabego umocowania petnomocnikéw do spraw SMS w

strukturach organizacyjnych spotek kolejowych. Na palcach jednej reki policzy¢ mozna spétki, w ktdrych

istniejq biura bezpieczeristwa wraz z wydziatami ds. zarzgdzania ryzykiem, ktorych kierownictwo posiada

sife sprawczq w podejmowaniu decyzji, takze tych strategicznych, dyscyplinujgcych lub niepopularnych w
zakresie bezpieczeristwa kolejowego.

W niektdrych spdtkach kolejowych rola petnomocnikéw ds. SMS sprowadza sie do gromadzenia danych na

potrzeby sprawozdawczosci.

179 Btedy i nieprawidtowe dziatania z zakresu CSM RA wystqgpity juz w okresie obowigzywania poprzednich przepisow

dot. Oceny i wyceny ryzyka ( Rozporzqdzenie KE 352/2009. Analiza tych btedéw jest wskazana w Raporcie w sprawie

bezpieczeristwa transportu kolejowego w Polsce w 2014 roku , UTK Warszawa, wrzesient 2015 r. strona 37/38.
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Mimo formalnej podlegtosci pod zarzqdy spdtek, wielu petnomocnikéw SMS de facto ma bardzo ograniczony
wptyw na decyzyjnos¢ w zakresie doskonalenia systemow zarzgdzania i proaktywnego zarzqdzania ryzykiem
poniewaz nie posiada odpowiednich do tego zasobow w ramach wtasnych struktur (jedno- lub dwuosobowe
stanowiska pracy) albo decyzyjnosc rozproszona jest po innych komdrkach organizacyjnych, rozumiejgcych
zarzgdzanie ryzykiem poprzez pryzmat swoich wtasnych priorytetow i celow biznesowych.

Czynnosci zwigzane z proaktywnym zarzqdzaniem ryzykiem, w tym zarzgdzaniem zmiang wykonywane sq
w spotkach dosc¢ czesto w sposdb rutynowy, biurokratyczny tylko po to aby ,odhaczy¢” koniecznosé
spetnienia zalecenia pokontrolnego Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego i aby nie ptaci¢ potencjalnej kary
administracyjnej. Zarzqdzanie ryzykiem w bezpieczerstwie kolejowym w dalszym ciqgu rozumiane jest
bardziej przez pryzmat operacyjnego, doraznego radzenia sobie z problemami dnia codziennego niz jako
proces analityczny stuzqcy krdtko lub dtugofalowym celom biznesowym.

Zarzqdzanie ryzykiem w biezqcej dziatalnosci uczestnikow rynku kolejowego to takze kluczowy element
procesu zarzgdzania zmiang wprowadzang przez nich do systemu kolejowego zgodnie z wymogami
wspdlnej metody oceny bezpieczeristwa w zakresie wyceny i oceny ryzyka.

Zarzgdzanie zmiang jako jeden z bardzo waznych obszarow SMS, wymagajgcy ciggtego doskonalenia
zostato opisane w rozdziale dotyczqcym CSM RA .

8.7 Rola Jednostek Inspekcyjnych

W poprzednich rozdziatach w szeregu miejscach podkreslalismy role jakq zarzgdzanie ryzykiem odgrywa w
ramach systemow zarzqdzania (SMS, MMS) funkcjonujgcych w podmiotach kolejowych. Sama definicja
bezpieczeristwa kolejowego, ktéra mowi iz bezpieczeristwo jest to brak istnienia niedopuszczalnego ryzyka
szkody niejako ,nakazuje” pracownikom sektora kolejowego myslenie przez pryzmat zarzqdzania ryzykiem.
W tym kontekscie znakomitq praktykqg jest state postugiwanie sie przed podmioty rynku kolejowego
procesowym narzedziem do zarzqdzania ryzykiem jakim jest CSM RA.

W tym miejscu warto jest podkresli¢ jakg role w krwiobiegu zarzqdzania bezpieczeristwem w systemie
kolejowym petniq jednostki oceniajgce wskazane w w/w Rozporzqdzeniu 402/2013, takze w odniesieniu do
innych jednostek oceniajgcych funkcjonujgcych w przestrzeni kolejowej.

Zgodnie z definicjq jednostki oceniajgcej zawartg w art. 3 (14) rozporzqdzenia 402/2013 wykonanie
niezaleznej oceny bezpieczeristwa przez ASBO polega na przeprowadzeniu badania ,...w celu ocenienia, na
podstawie dowoddw, zdolnosci systemu do spetnienia wymogow bezpieczeristwa...”.

Metoda pracy ASBO musi zatem wykazad, ze zespot wnioskodawcy poprzez procesy zarzqdzania ryzykiem
w jego organizacji skutecznie identyfikuje wszystkie racjonalnie przewidywalne zagrozenia, wynikajgce
z planowania i/lub wdrazania znaczqcej zmiany w systemie kolejowym, rejestruje w/w zagrozenia
w rejestrze zagrozen oraz potrafi analizowaé zidentyfikowane zagrozenia, ocenic¢ ryzyko z nimi zwigzane
i ograniczac ryzyko danego zagroZenia do akceptowalnego poziomu, stosujgc adekwatne srodki kontroli
ryzyka.
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Tak wiec, w porédwnaniu do oceny zgodnosci z TSI lub z rédwnowaznymi, jednolitymi zaleceniami
technicznymi OTIF przeprowadzanych przez jednostki notyfikowane, ,niezalezna ocena bezpieczenstwa”
dokonywana przez ASBO jest odrebng dziatalnoscig o innym celu i innym zakresie, i dlatego wymaga
réznych kompetencji i réZnych metod pracy.

Tym samym moduty okreslajgce konkretng metodyke oceny zgodnosci z TSI (lub z réwnowaznymi
jednolitymi zaleceniami technicznymi OTIF) przez jednostki notyfikowane nie ma zastosowania do pracy
ASBO.

8.8 Cyberbezpieczenstwo

Stosunkowo nowym problemem, choc wystepujgcym juz od czasu stosowania w systemie kolejowym
urzgdzen komputerowych wtgczonych w ogding siec¢ informatyczng bgdZ tworzgcych sieci wewnetrzne jest
sfera zagrozen zwigzanych z przestepczosciq dotyczqcq procesow przetwarzania informacji i interakcji w
sieciach teleinformatycznych. RéZnorodnos¢ zagrozert w tym obszarze jest znaczna i obejmuje zarédwno
bezpieczeristwo danych osobowych, informacji niejawnych, dziatania réznych urzqdzernn w tym systemdw
sterowania ruchem kolejowym, zaktécen w systemach organizacji rozktadu jazdy pociggdw, prace
utrzymaniowe az do potencjalnych atakow na oprogramowanie zarzqdzania zasobami i finansami.

Cyberbezpieczeristwo rozumiane jest jako odpornos¢ systemow informacyjnych na wszelkie dziatania
naruszajgce poufnosc, integralnos¢ dostepnos¢ i autentycznosc¢ przetwarzanych danych lub zwigzanych
Z nimi ustug oferowanych przez te systemy.

Transport kolejowy nie moze by¢ uznawany za wolny od cyberzagrozer. Swiadczq o tym w szczegdlnosci
dane przedstawiane przez Miedzynarodowy Zwigzek Kolei UIC. Ponizej przedstawione zestawienie
cyberatakow zidentyfikowanych w rdznych rodzajach transportu pokazuje z jednej strony globalne
narastanie cyberzagrozenri w transporcie (jasnoniebieska linia), z drugiej w praktyce ten sam rzqd wielkosci
zagrozenia niezaleznie od rodzaju transportu (linia granatowa — lotnictwo, bordowa — autostrady,
pomarariczowa — transport wojskowy, zielona — transport morski, fioletowa — transport kolejowy).



159

Rys. 40 Skala cyberatakéw w transporcie w latach 2006-2016 (UIC, Paryz 2018)
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Technicznie mozliwos¢ cyfrowego atakowania systemow kolejowych istnieje od wprowadzenia
komputerowych systemow sterowania ruchem kolejowym (srk). Systemy srk sq jednakze, od poczqgtku lat
dziewiecdziesigtych zesztego stulecia, zabezpieczane przed ingerencjami z zewngqtrz. Dla urzgdzen
i systeméw srk wymaga sie zapewnienia czwartego, najwyiszego, poziomu nienaruszalnosci
bezpieczeristwa.

JednakZze w okresie ostatnich pietnastu lat rozwigzania oparte na przetwarzaniu danych sq coraz czesciej
wykorzystywane w transporcie kolejowym w celach niezwigzanych ze sterowaniem ruchem kolejowym np.
do sterowania informacjq dla podrdznych czy sprzedazy biletow poprzez aplikacje na telefony komdrkowe.
Dla takich rozwigzan poziomy nienaruszalnosci bezpieczeristwa nie majg zastosowania. Wyzwaniem jest
zarowno cyberbezpieczeristwo cyfrowych kolejowych urzqdzen i systeméw wigczonych w ogdlng siec
informatyczng jak i podtgczanych do kolejowych sieci wewnetrznych. Obie grupy sq narazone na
nieuprawnione ingerencje w procesy przetwarzania informacji oraz wymiany danych poprzez sieci
teleinformatyczne tworzone przez urzqdzenia teletransmisyjne oraz przewodowe i bezprzewodowe kanaty
transmisji.

Cyberbezpieczeristwo rozumiane jest jako odpornos¢ systemow informacyjnych na wszelkie dziatania
naruszajgce poufnosc, integralnos¢ dostepnosc i autentycznos¢ przetwarzanych danych lub zwigzanych
Z nimi ustug oferowanych przez te systemy.

Przyjeta w roku 2016 Dyrektywa w sprawie cyberbezpieczeristwa™® , tzw. dyrektywa NIS, zdefiniowata
siedem grup operatorow ustug kluczowych z punktu widzenia bezpieczeristwa. Sq to podmioty dziatajgce
w nastepujgcych obszarach:

180 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/1148 z dnia 6 lipca 2016 r. w sprawie Srodkéw na rzecz
wysokiego wspdlnego poziomu bezpieczenstwa sieci i systemow informatycznych na terytorium Unii
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o Energetyka, w tym w szczegdlnosci przedsiebiorstwa energetyczne, operatorzy ropociggow,
podmioty obstugujgce instalacje stuzgce do produkcji, rafinacji, przetwarzania, magazynowania i przesytu
ropy naftowej, przedsiebiorstwa dostarczajgce gaz oraz operatorzy systemdow dystrybucyjnych
i przesytowych dla ropy, gazu i energii elektrycznej;

o Transport, w tym w szczegdlnosci przewoznicy lotniczy, podmioty zarzqdzajgce portami lotniczymi
oraz instalacjami pomocniczymi, zapewniajgce kontrole ruchu lotniczego, zarzqdcy infrastruktury kolejowej,
przewoznicy kolejowi, operatorzy kolejowych obiektow infrastruktury ustugowej, armatorzy srodlgdowego,
morskiego i przybrzeinego wodnego transportu pasazerow i towardw, organy zarzqdzajgce portami
i obiektami portowymi, operatorzy systemdw ruchu statkdw, organy administracji drogowej, operatorzy
inteligentnych systemow transportowych;

o Bankowos¢, w tym banki i instytucje kredytowe;

o Infrastruktura rynkow finansowych, w tym operatorzy systemu obrotu, kontrahenci centralni;

o Stuzba zdrowia, w tym w szczegdlnosci osrodki opieki zdrowotnej oraz Swiadczeniodawcy;

o Zaopatrzenie w wode pitng i jej dystrybucja, w tym dostawcy i dystrybutorzy ,wody przeznaczonej

do spozycia przez ludzi”; oraz

. Infrastruktura cyfrowa, w tym operatorzy punktow wymiany ruchu internetowego IXP, podmioty
prowadzqgce systemy nazw domen DNS oraz zarzqdzajgce rejestrami nazw domen najwyZiszego poziomu
TLD.

Osobng, acz posrednio powigzang kwestig sq zagrozenia dotyczgce przetwarzania danych osobowych.
W tym zakresie obowiqzuje rozporzqdzenie GDPR, zwane takze RODO™' lub ,0gdinym Rozporzgdzeniem
o Ochronie Danych” takze przyjete w roku 2016.

W Polsce w roku 2018, w slad za europejskq dyrektywg NIS, wprowadzona zostata Ustawa o krajowym
systemie cyberbezpieczeristwa™?. Réwnolegle przyjeta zostata takze krajowa strategia bezpieczeristwa sieci
i informacji.

Celem tej ustawy jest przede wszystkim osiggniecie odpowiedniego poziomu bezpieczeristwa systemow
cyfrowych stuiqcych niezaktéconemu sSwiadczeniu ustug. W sektorze transportu szynowego dotyczy to
w szczegdlnosci zarzgdcow infrastruktury kolejowej, przewoznikdw kolejowych oraz operatoréw obiektow
infrastruktury ustugowe;.

181 Rozporzgdzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/679 z dnia 27 kwietnia 2016 r. w sprawie ochrony
0s0b fizycznych w zwiqzku z przetwarzaniem danych osobowych i w sprawie swobodnego przeptywu takich danych
oraz uchylenia dyrektywy 95/46/WE

182 Ustawa z dnia 5 lipca 2018 r. o krajowym systemie cyberbezpieczenstwa
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Wszystkie te podmioty maja zgodnie z przepisami wyznaczone zadania zwigzane z cyberbezpieczeristwem,
takie jak stworzenie i realizacji odpowiednich procedur, edukacja uzytkownikéw, stosowanie zabezpieczen,
oraz prowadzenie statego audytu zagrozen teleinformatycznych. Wymaga sie aby poszczegdlne podmioty
kolejowe zbudowaty wtasne struktury odpowiedzialne za bezpieczeristwo cyfrowe bqdz korzystaty z takich
ustug. W Polsce wprowadzane sq oba podejscia. Z inicjatywy PKP S.A. spotka Informatyka Kolejowa
uruchomita pracujgce w trybie 24/7 Centrum Monitoringu infrastruktury i ustug IT (Security Operations
Center - SOC), ale niektore podmioty podejmujq dziatania wtasne zmierzajgce do monitorowania i
zarzgdzania incydentami bezpieczeristwa cyfrowego. Zarowno SOC jak i indywidualne zespofy zobowigzane
sq do biezgcej wspdtpracy z wilasciwym krajowym Zespotem Reagowania na Incydenty Bezpieczeristwa
Komputerowego tzw. CSIRT-em. W Polsce uruchomiono trzy CESIRT-y — dla wojska, dla stuzb oraz dla ustug
kluczowych realizowanych przez podmioty z siedmiu grup wskazanych powyzej. Wtasciwym CESIRT-em dla
transportu kolejowego jest wiec Instytut NASK, ktdry stosowne kompetencje w zakresie transportu
kolejowego buduje w szczegdlnosci we wspdtpracy z Instytutem Kolejnictwa.

Cyberatakami mogq zostac¢ dotkniete dowolne systemy wykorzystujgce przetwarzanie oraz transmisje
danych, w tym oczywiscie rézne systemy wspierajgce bezpieczeristwo czy ochrone w transporcie kolejowym.
Dane mogq ulec uszkodzeniu lub celowej zmianie na réznych etapach przetwarzania. Nalezy rozrdznic trzy
obszary systemow cyfrowych w transporcie kolejowym: systemy sterowania, inne systemy eksploatacyjne
oraz wspomagajgce systemy informatyczne.

Cyberbezpieczeristwo systemow sterowania ruchem kolejowym srk.

Generowanie danych dla systemdw srk wymaga nie tylko wtasciwych srodkow technicznych do pobrania
odpowiednich danych, ale takze zagwarantowania braku wptywu na dane Zrédtowe. Przyktadowo systemy
bezpiecznej kontroli jazdy pociggu nie mogq negatywnie wptywac na systemy sterowania ruchem, np. na
poziom bezpieczeristwa czy niezawodnosc¢ nastawnic stacyjnych przy pobieraniu danych o biezqgcej sytuacji
ruchowej. Zagwarantowanie braku wptywu na pobierane dane nie jest trywialne i wymaga szczegdfowej
wiedzy o funkcjonowaniu rozwiqzan technicznych do poziomu fizyki wykorzystywanych zjawisk.

Wygenerowane dane, niezaleznie od etapu ich przetwarzania (dane zrédtowe z systemdéw analogowych,
nieprzetworzone dane cyfrowe, wstepnie przetworzone dane cyfrowe, przetworzone dane przesytane jako
polecenia, np. elektroniczne zezwolenia na jazde dla pociggdéw), podlegajg przesytaniu réznymi mediami na
réznych etapach, np. od gtowic odbiorczych punktow zliczajgcych do elektronicznego zezwolenia na jazde
przekazanego do pociggu. Wykorzystywane sq rozne potgczenia przewodowe — kable elektryczne
i sSwiatfowodowe.

Zabezpieczenia stajq sie o wiele bardziej problematyczne w przypadku systemdéw wykorzystujgcych
potgczenia bezprzewodowe oparte na falach elektromagnetycznych przekazujgcych dane na bliskie
odlegtosci, np. dla punktowej i/lub odcinkowej transmisji danych w systemach bezpiecznej kontroli jazdy,
oraz przekazujgcych dane na duze odlegtosci, np. transmisje radiowe czy sledzenie pojazdow i tadunkow
z wykorzystaniem nawigacji satelitarnej. Jak juz wspomniano dla urzqdzen i systeméw srk wymaga sie
czwartego, najwyzszego, poziomu nienaruszalnosci bezpieczenstwa.
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Cyberbezpieczenstwo innych systemoéw eksploatacyjnych.

Wymaganie takie nie ma zastosowania do innych systemdw eksploatacyjnych. Nie obejmuje systemow
fgcznosci, systemow informacji na stacjach i dworcach, systemow monitoringu wizyjnego, systemow
wykrywania pozardéw oraz wtaman do instalacji i wielu innych.

Dla potrzeb transportu kolejowego niemal zawsze wykorzystywane sq systemy nowoczesne w momencie
zabudowy, ale ich relatywnie dtugi okres eksploatacji powoduje istotny wzrost cyberzagrozen z biegiem
czasu, szczegolnie ze rownolegle w zakresie rozwiqzan informatycznych oraz telekomunikacyjnych
zastosowane rozwiqzania sq niekiedy upowszechniane, obudowywane powszechnie dostepnymi
narzedziami i rozpracowywane takze przez cyberprzestepcow. Efektem sq na przyktad spektakularne ataki
na systemy informacji dla pasazerow na kilku dworcach w Europie.

Cyberbezpieczeristwo wspomagajqcych systemow informatycznych.

Jako najbardziej narazone na cyberataki wskazac jednakze nalezy systemy czysto informatyczne. W tym
zakresie dla potrzeb transportu kolejowego wykorzystuje sie powszechnie dostepne narzedzia. Systemy
bazodanowe stuzgce na przyktad do tworzenia rozktadow jazdy, ewidencji pracy eksploatacyjnej i rozliczen,
zarzgdzania elementami infrastruktury, zarzqdzania utrzymaniem taboru kolejowego, nadzoru nad
kompetencjami pracownikdw w tym weryfikowania uprawnien i czasu pracy maszynistow, budowane sq
przy wykorzystaniu powszechnie dostepnych narzedzi informatycznych. Systemy takie wykorzystujq czesto
komputery komunikujgce sie za posrednictwem ogdlnie dostepnych tgczy na duZe odlegtosci np. miedzy
réznymi miastami.

Powszechnie dostepne narzedzia wykorzystujq takze systemy wspierajgce funkcjonowanie podmiotow
kolejowych jako duzych podmiotdw gospodarczych na przyktad systemy finansowe czy przeznaczone do
zarzgdzania zasobami ludzkimi. Te jednakze zwykle wykorzystujq sieci wewnetrzne zabezpieczone fizycznie
przed dostepem z zewngqtrz.

Jako odseparowanych nie mozna jednakZe traktowac systemdow wykorzystywanych do wspdtpracy
z zewnetrznymi klientami. Sq to zarédwno systemy zamawiania tras z wykorzystaniem internetowego
katalogu tras, ktore sq intensywnie wykorzystywane przez kilkudziesieciu przewoZznikdw towarowych, jak i
systemy zgtaszania i rezerwacji przewozow przez spedytoréw i nadawcow tadunkéw wykorzystywane przez
setki duzych podmiotow gospodarczych, jak i systemy sprzedazy biletow przez aplikacje mobilne
wykorzystywane przez setki tysiecy podroznych.

Czes¢ takich nadal wykorzystywanych wspomagajgcych systemow informatycznych opiera sie na
oprogramowaniu wybranym sposréd dostepnych bez definiowania szczegétowych wymagan w zakresie
ochrony przed cyberatakami.

Wiele opiera sie na oprogramowaniu tworzonym specjalnie dla transportu kolejowego. Do ich tworzenia
wykorzystywane sq oczywiscie niemal zawsze powszechnie dostepne, a wiec i szeroko znane, narzedzia
informatyczne. Tworzone obecnie, tym samym nieliczne w eksploatacji, zamawiane sq z wykorzystaniem
definiowanych przez przysztych uzytkownikow tzw. profili zabezpieczen oraz opracowywaniem przez
dostawcow dokumentdw potwierdzajgcych osiggniecie celow ochrony.
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Zarowno profile zabezpieczen jak i cele ochrony definiowane sq w jezyku formalnym i majg podlegac
niezaleznej weryfikacji. Potwierdzeniem wtasciwego zdefiniowania profilu i osiggniecia celdw dla kazdego
systemu informatycznego potencjalnie narazonego na cyberataki ma sie koriczy¢ certyfikatem
cyberbezpieczeristwa. Certyfikaty takie nie sq w Polsce jeszcze wydawane.

Uwzgledniajgc powyzej wskazane trzy grupy systemow informatycznych w transporcie kolejowym wskazac
nalezy ze do blokowania i/lub zmieniania danych, ktére sq generowane, transmitowane, przetwarzane,
przechowywane i analizowane, mogq by¢ wykorzystywane réznego typu programy.

Na wrazliwe dane w systemach istotnych dla bezpieczeristwa ruchu kolejowego i/lub ochrony transportu
kolejowego i/lub wspierania funkcjonowania transportu kolejowego mogq wptywac w szczegdlnosci wirusy
komputerowe, ztosliwe oprogramowanie (ang. Malware), podmienione oprogramowanie sprzetowe (ang.
Fake firmware), programy szpiegujgce (ang. Spy-soft). Dodatkowo niebezpieczne sq takze ataki majgce na

183

celu sparalizowanie dziatania systemdw na przyktad poprzez ataki typu DDoS *° , lub ataki na systemy

zarzadzania tozsamosciq - ataki na systemy APl ',

Ochrona danych kluczowych dla funkcjonowania i bezpieczeristwa transportu kolejowego jest mozliwa i jest
wprowadzana zaréwno z wykorzystaniem oprogramowania, jak i zabezpieczeri sprzetowych. Jednakze
kazdy system informatyczny potencjalnie narazony na cyberataki wymaga przygotowania kompleksowej
oraz dostosowanej do zadan systemu | rozwigzan technicznych koncepcji zabezpieczern opartej na
szczegotowym i precyzyjnym opisie catego procesu zarzqdzania danymi i petnej identyfikacji ryzyk, ktore
mogq wystqpic na réznych etapach przetwarzania i transmisji danych.

183 DDoS (ang. distributed denial of service, rozproszona odmowa ustugi) — atak na system komputerowy lub ustuge
sieciowg w celu uniemozliwienia dziatania poprzez zajecie wszystkich wolnych zasobdw, przeprowadzany rownoczesnie
z wielu komputerdw. Atak DDoS jest odmianqg ataku DoS polegajgcq na zaatakowaniu ofiary z wielu miejsc
jednoczesnie. Do przeprowadzenia ataku stuzq najczesciej komputery, nad ktérymi przejeto kontrole przy uzyciu
specjalnego oprogramowania (réZznego rodzaju tzw. boty i trojany). Na dany sygnat komputery zaczynajq jednoczesnie
atakowac system ofiary, zasypujgc go fatszywymi probami skorzystania z ustug, jakie oferuje. Dla kazdego takiego
wywotania atakowany komputer musi przydzielic pewne zasoby (pamiec, czas procesora, pasmo sieciowe), co przy
bardzo duzej liczbie zqdan prowadzi do wyczerpania dostepnych zasobow, a w efekcie do przerwy w dziataniu lub
nawet zawieszenia systemu(...). https://pl.wikipedia.org/wiki/DDoS

184 API - Interfejs programowania aplikacji (ang. application programming interface) —okreslony zestaw regut i ich
opisow, w jaki programy komputerowe komunikujq sie miedzy sobq. Definiuje sie go na poziomie kodu Zrédtowego dla
sktadnikow oprogramowania, na przyktad aplikacji, bibliotek, systemu operacyjnego. Zadaniem interfejsu
programowania aplikacji jest dostarczenie odpowiednich specyfikacji podprogramdow, struktur danych, klas obiektow i
wymaganych protokotéw komunikacyjnych. Wiekszos¢ wspotczesnych aplikacji korzysta z zewnetrznych komponentow
tgczqc sie poprzez API przez co wzrasta ryzyko wiamania do systemow. — informacje w slad za prezentacjg Bolestaw
Michalski, Maciej Jan Broniarz OPSEC sp. z o.o.
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Wyzwaniem w kontekscie cyberbezpieczeristwa jest przede wszystkim identyfikacja podatnosci na
cyberataki systemow juz wykorzystywanych, oraz monitorowanie rodzajow zagrozZen poprzez kolejne audyty
cyberbezpieczeristwa i rozbudowe zabezpieczen podqgzajgcqg za zmianami i rozwojem zagrozen, a takie
dobra biezqca stata wspdtoraca z wtasciwym krajowym CESIRT-em a za jego posrednictwem takze z
odpowiednimi strukturami europejskimi oraz strukturami parstw i kolei sqsiednich. Systemy cyfrowe w tym
cyberzagrozenia nie respektujq granic. Wyraznie widac to nawet w rozktadach dobowych cyberatakdw.

8.9 Pracownicy zatrudnieni na stanowiskach zwiqzanych z bezpieczernistwem
kolejowym

Praca duzej grupy zatrudnionych w ramach systemu kolejowego 0s0b jest zwigzana bezposrednio
z bezpieczeristwem kolejowym.

Wszystkie te osoby sq obowigzane do posiadania odpowiedniego wyksztatcenia zawodowego, zdania
egzamindw kwalifikacyjnych oraz spetniania wymagan zdrowotnych. Krytyczne dla zapewnienia
bezpieczeristwa kolejowego sq stanowiska maszynisty i dyzurnego ruchu.

Powaznym zagrozeniem dla wtasciwej eksploatacji ale takze dla bezpieczeristwa jest tzw. luka pokoleniowa,
zjawisko szczegdlnie dotkliwe w przypadku maszynistow kolejowych. Maszynisci muszq posiadac
odpowiednie kompetencje i doswiadczenie co jest udokumentowane poprzez posiadanie licencji
i Swiadectwa maszynisty. Wydanie obu tych dokumentéw poprzedza koniecznos¢ odbycia dtugotrwatych
szkolen teoretycznych i praktycznych. Warunkiem koniecznym do wykonywania pracy maszynisty jest takze
spetnienie rygorystycznych wymagan dotyczgcych stanu zdrowia. Luka pokoleniowa oznaczajgca
niedostateczng ilos¢ dostepnych maszynistow skutkowaé moze wystepowaniem problemdéw majgcych
wplyw na bezpieczeristwo. Wiqgze sie to z potencjalnie wydfuzonym czasem pracy, brakiem odpowiedniego
wypoczynku oraz zwiekszonym poziomem stresu.

W Polsce funkcjonuje ok 16,5 tysigca maszynistow kolejowych. Maszynista obstuguje lokomotywy lub
zespoly trakcyjne w jazdach pociggowych, manewrowych i roboczych (w przewozach pasazerskich
i towarowych). Odpowiada za bezpieczeristwo podrdznych, taboru, tadunkdw i zgodny z rozktadem jazdy
ruch pociggu. Podczas pracy nie tylko obstuguje techniczne urzqdzenia pojazdu trakcyjnego ( przyspieszania,
hamowania, kontroli czujnosci, telekomunikacji i inne) ale takze obserwuje szlak kolejowy, sygnaty
podawane na tarczach, semaforach i sledzi na biezgco sytuacje na drodze kolejowej.

Ze wzgledu na niezwykle odpowiedzialng z punktu widzenia sprawnego ruchu pociggu oraz bezpieczeristwa
prace maszynista kolejowy musi spetniac bardzo wysokie wymagania zaréwno jesli chodzi o kompetencje
(wyksztafcenie, szkolenia, state doskonalenie) jak i warunki psychofizyczne stanu zdrowia.

Krytyczne z punktu widzenia bezpieczenistwa kolejowego w odniesieniu do pracownikow sq kwestie
odpowiedniego wyszkolenia, stanu zdrowia oraz czasu pracy, zwtaszcza w przypadku najwiekszej grupy —
maszynistow kolejowych.
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Proces szkolenia i egzaminowania kandydatdw na stanowisko maszynisty jest szczegdéfowo opisany
w Ustawie o transporcie kolejowym i przepisach wykonawczych.

W roku 2019 Prezes UTK wystgpit z inicjatywg zmiany tych przepisdw w kierunku wiekszej centralizacji w
zakresie egzaminowania poprzez utworzenie centralnego osrodka egzaminowania dziatajgcego przy UTK, a
Ministerstwo Infrastruktury przygotowato odpowiedni projekt zmian w Ustawie™®

Czas pracy maszynistow jest takze przedmiotem wielu dyskusji. Poniewaz maszynisci mogq podejmowad
zatrudnienie polegajgce na prowadzeniu pojazddow kolejowych u wielu pracodawcdéw, to rodzi sie problem
z kontrolg limitu godzin pracy i odpowiedniej przerwy na wypoczynek. Dotychczas istniat jedynie
obowigzek sktadania przez pracownika oswiadczenia o zatrudnieniu u innego pracodawcy (zlecajgcego
prowadzeniu pojazddw kolejowych), co nie pozwalato na weryfikacje faktycznego czasu pracy. Przywotany
wyZej projekt noweli Ustawy o transporcie kolejowym reguluje rdowniez te kwestie wprowadzajgc
elektroniczny rejestr maszynistéw prowadzony przez UTK %

Wspomniany wyzej projekt zmian do Ustawy o transporcie kolejowym aktualnie ( listopad 2019) byt na
etapie konsultacji spotecznych.

185 Chodzi o zmiane Ustawy o transporcie kolejowym, kotrej zatoZzenia sa uzasadniane m.in. przez Ministerstwo
Infrastruktury: ,,Celem projektu ustawy o zmianie ustawy o transporcie kolejowym jest rozdzielenie funkcji szkolenia
i egzaminowania maszynistow. Obecnie zarowno szkolenia, jak i egzaminowanie na licencje maszynisty i swiadectwo
maszynisty sq realizowane przez ten sam podmiot — osrodek szkolenia i egzaminowania. Szkoleniem w dalszym ciggu
bedq sie zajmowac osrodki szkolenia maszynistow i kandydatow na maszynistéw, a egzaminy bedq prowadzone przez
egzaminatoréw zatrudnianych przez Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego, bedqcego centralnym organem
administracji rzgdowej, krajowq wtadzq bezpieczeristwa i krajowym regulatorem transportu kolejowego w rozumieniu
przepisow Unii Europejskiej z zakresu bezpieczeristwa, interoperacyjnosci i regulacji transportu kolejowego.”
https.//www.gov.pl/web/infrastruktura/projekt-ustawy-o-zmianie-ustawy-o-transporcie-kolejowym---konsultacje

186 Projekt zaktada utworzenie i prowadzenie przez Prezesa UTK Krajowego rejestru elektronicznego maszynistow
i prowadzqgcych pojazdy kolejowe. W rejestrze bedq prowadzone dwie ewidencje, jedna dotyczqca kwalifikacji m.in.
maszynistow, druga zwigzana z monitorowaniem czasu pracy maszynistow iprowadzgcych pojazdy kolejowe.
Wskazano, Ze w ewidencji bedg gromadzone za pomocq aplikacji teleinformatycznej wszelkie dane zwigzane z osobami
pracujgcymi na stanowiskach kolejowych zwigzanych z prowadzeniem pojazdow kolejowych, kandydatami na te
stanowiska, a takze osobami, ktorym cofnieto uprawnienia do prowadzenia pojazdu kolejowego. W ewidencji bedg
gromadzone dane pochodzgce od osrodkow szkolenia, przewoznikow kolejowych i zarzqdcéw, pracodawcow
maszynistow i osob prowadzqcych pojazdy kolejowe oraz od podmiotow przeprowadzajgcych badania lekarskie
i psychologiczne maszynistow i kandydatow na maszynistow. Projekt zaktada sie, ze rejestr bedzie potfgczony
z ogolnopolskimi systemami informatycznymi PESEL, REGON i TERYT, aby zapewnic jednolity stownik danych
0 osobach, przedsiebiorstwach i adresach zawartych w rejestrze. Dodatkowo zapewniono dostep do Krajowego
Rejestru Karnego w zakresie danych majgcych wptyw na ograniczenie uprawniert maszynistow i prowadzgcych pojazdy
kolejowe. (cyt. za : https://www.qgov.pl/web/infrastruktura/projekt-ustawy-o zmianie-ustawy-o-transporcie-

kolejowym---konsultacje


https://www.gov.pl/web/infrastruktura/projekt-ustawy-o
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Od 1 stycznia 2018 r. szkolenie maszynistow na symulatorze pojazdu kolejowego jest obowigzkowe. Osrodki
szkolenia i egzaminowania maszynistow i kandydatow na maszynistow, przewoZnicy kolejowi i inne
podmioty ( np. PKP SA) podejmujg strategiczne decyzje dotyczqce zakupu symulatorow.

Prezes Urzedu Transportu Kolejowego wskazat w swoim stanowisku na wymagania jakie powinny spetniac

87 Wymogi dla symulatoréw pojazdéw kolejowych okreslone sq w przepisach prawa.™®

takie urzgdzenia
Obecnie wykorzystuje sie szacunkowo ok. 20 symulatoréow spetniajgcych odnosne wymagania. Symulator
pojazdu kolejowego powinien by¢ wyposazony w pulpit maszynisty pojazdu kolejowego oraz we wszystkie
urzgdzenia sterujgce, urzgdzenia bezpiecznej kontroli jazdy pociggu, podzespoty oraz inne elementy
wchodzqgce w sktad standardowego wyposazenia takiego pulpitu. Musi umozliwiaé wizualizacje tras
stanowigcych odzwierciedlenie istniejgcych albo projektowanych linii kolejowych albo ich odcinkdw,

z widokiem co najmniej przez szybe czofowg; posiada

system odtwarzania dzwiekow zwigzanych z ruchem pojazdu kolejowego i emitowanych przez urzqdzenia
zainstalowane w kabinie maszynisty; by¢ wyposazony w urzqgdzenia tgcznosci pociggowej umozliwiajgce
kontakt pomiedzy maszynistq a pracownikiem nadzorujgcym wykonywane przez niego czynnosci; powinien
ponadto umozliwia.

odtwarzanie zaréwno typowych, jak i niestandardowych scenariuszy eksploatacyjnych, technicznych
i pogodowych, w szczegdlnosci takich jak awaria pojazdu kolejowego, trudne warunki atmosferyczne,
nieprawidfowe dziatanie podzespotdw, wystgpienie zdarzenia kolejowego lub usterki urzqdzen sterowania
ruchem kolejowym.

Zatem symulacje oparte wytgcznie o oprogramowanie prezentowane na ekranie monitora komputera sq
niewystarczajgce, albowiem zasada jest w konstrukcji takich urzqdzer dqzenie do jak najwierniejszego
odwzorowania warunkdow rzeczywistej pracy w kabinie maszynisty.

Weczesniej obowigzek szkolenia na symulatorach dotyczyt jedynie grupy maszynistow uprawnionych do
prowadzenia pojazdu z najwyiszymi predkosciami, obecnie dotyczy wszystkich. Szacunkowo obecnie
wykorzystuje sie ok. 25 takich urzgdzen (produkcji m.in. Autocomp, Qumac, Simfactor (Netia), CMG,
SARTEM).

Niezwykle wazne dla prawidfowego ruchu pociggow a zatem takze dla bezpieczenstwa sq zawody
dyzurnego ruchu, nastawniczego i dréznika przejazdowego. Stanowisko dyzurnego ruchu i w duzym
stopniu nastawniczego wymaga spetnienia warunkow kompetencyjnych podobnych a nawet bardziej
restrykcyjnych jak zawdod maszynisty. Co do tej grupy zawoddow sytuacja jest o tyle prostsza, Zze dotyczy
stosunkowo niewielkiej liczby podmiotdow (zarzqdcy infrastruktury kolejowej sieci i bardzo duze bocznice) i
nieco mniejszej ilosciowo grupy osob, niz maszynisci.

187 Stanowisko dostepne na stronie UTK https.//www.utk.qgov.pl/pl/urzad/stanowiska-prezesa-utk/7768,Stanowiska-

Prezesa-Urzedu-Transportu-Kolejowego.html

188 § 6 ust. 2 rozporzqdzenia Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 23 pazdziernika 2014 r. w sprawie osrodkow
szkolenia i egzaminowania maszynistow oraz kandydatow na maszynistow (Dz. U., poz. 1566).


https://www.utk.gov.pl/pl/urzad/stanowiska-prezesa-utk/7768,Stanowiska-Prezesa-Urzedu-Transportu-Kolejowego.html
https://www.utk.gov.pl/pl/urzad/stanowiska-prezesa-utk/7768,Stanowiska-Prezesa-Urzedu-Transportu-Kolejowego.html
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Grupa ta jest jednak bardzo liczna albowiem zgodnie z danymi za rok 2018 obejmowata 8852 dyzurnych
ruchu, 5001 nastawniczych i 1921 dréznikéw przejazdowych. Wsrdd zawoddw bezposrednio zwigzanych z
bezpieczeristwem kolejowym wystepujq takze stanowiska takie jak : kierownik pociggu, ustawiacz,
manewrowy, rewident taboru, automatyk, toromistrz, zwrotniczy, prowadzqcy pociggi lub pojazdy kolejowe

oraz pomocnik maszynisty pojazddw trakcyjnych.
Aktualnie struktura zatrudnienia u przewoZnikow pasazerskich przedstawia sie nastepujgco
Tabela 8 Struktura wiekowa zatrudnienia u przewoZnikéw pasazerskich w 2018 r.

Wszyscy pracownicy

< 30 lat 30 - 50 lat > 50 lat

Osé6b 3183 9777 9223
% 14% 44% 42%
Maszynisci

< 30 lat 30 - 50 lat > 50 lat

Os6b 1013 2237 1943

% 20% 43% 37%

189 Sprawozdanie z funkcjonowania rynku transportu kolejowego w 2018 r. Urzqd Transportu Kolejowego , lipiec
2019r.publ.:https://www.utk.qgov.pl/pl/raporty-i-analizy/analizy-i-monitoring/sprawozdania/15204,Sprawozdanie-z-

funkcjonowania-rynku-transportu-kolejowego-w-2018-r.html



https://www.utk.gov.pl/pl/raporty-i-analizy/analizy-i-monitoring/sprawozdania/15204,Sprawozdanie-z-funkcjonowania-rynku-transportu-kolejowego-w-2018-r.html
https://www.utk.gov.pl/pl/raporty-i-analizy/analizy-i-monitoring/sprawozdania/15204,Sprawozdanie-z-funkcjonowania-rynku-transportu-kolejowego-w-2018-r.html

Tabela 9 Struktura zatrudnienia - zawody regulowane u przewozZnikéw pasazerskich w 2018 r.

zawody regulowane ‘ liczba oséb
Ogotem 10 380
Maszynista 5025
kierownik pociagu 3942
rewident taboru 852
Ustawiacz 282
Manewrowy 130
dyzurny ruchu 52
Nastawniczy 46
prowadzacy pojazdy kolejowe 34
Toromistrz 15
Automatyk 1
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Pracownicy posiadajgcy uprawnienia zwigzane z wykonywaniem zawodow bezposrednio zwigzanych

z ruchem pociggow stanowili 46% wszystkich zatrudnionych u przewoZznikdw pasazerskich.

Z obecnych szacunkéw wynika, ze przewoznicy pasazerscy planujq zatrudnic - 4 452 oséb w tym: 2 404
maszynistow , 1 566 kierownikdw pociggow , 333 rewidentdw taboru, 92 ustawiaczy (dotyczy to zaréwno
0s0b posiadajgcy uprawienia zawodowe jak rowniez tych, ktdrzy dopiero bedq je uzyskiwaé u nowego
pracodawcy by docelowo wykonywac dany zawdd) oraz planujq przekwalifikowac - 328 oséb w tym na: 142
kierownikéw pociggdéw, 104 maszynistow, 48 ustawiaczy, 22 rewidentow taboru (dotyczy to zaréwno
przekwalifikowania zawodowego pracownikéw skierowanych na szkolenia wykonywane przez podmioty jak

rowniez szkolenia ramach struktur pracodawcy).

U przewozZnikow przewozéw towarowych, analogicznie do przewoznikéw pasazerskich wybrane dane

dotyczqgce zatrudnienia przedstawione sq ponizej :



Tabela 10 Struktura wiekowa zatrudnienia u przewoZznikow towarowych w 2018 r.

Wszyscy pracownicy

Wiek < 30 lat 30 - 50 lat > 50 lat
Oséb 2 691 14 361 11719
% 9% 50% 41%
Maszynisci

< 30 lat 30 - 50 lat > 50 lat
Os6b 742 4028 3364
% 9% 50% 41%

Tabela 11 Struktura zatrudnienia - zawody regulowane u przewoznikow towarowych w 2018 r.

Ogoétem 16 292
Automatyk 48
Droznik 14
dyzurny ruchu 503
kierownik pociaggu 1286
Manewrowy 886
Maszynista 8 352
Nastawniczy 92
prowadzacy pojazdy kolejowe 579
rewident taboru 2074
Toromistrz 133
Ustawiacz 2 325
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Pracownicy posiadajgcy uprawnienia zwigzane z wykonywaniem zawodow bezposrednio zwigzanych
z ruchem pociggow stanowili 58% wszystkich zatrudnionych u przewoZnikéw towarowych.

PrzewoZnicy towarowi planujg zatrudni¢ - 2 903 oséb, w tym: 1208 maszynistow , 978 kierownikdéw
pociggow , 247 manewrowych , 177 rewidentéw taboru (dotyczy to zaréwno 0sob posiadajgcy uprawienia
zawodowe jak rdowniez tych, ktdrzy dopiero bedg je uzyskiwa¢ u nowego pracodawcy by docelowo
wykonywac dany zawdd) oraz przekwalifikowac - 675 0séb w tym na: 323 maszynistow 107 ustawiaczy 102
rewidentow taboru 55 manewrowych (dotyczy to zaréwno przekwalifikowania zawodowego pracownikéw
skierowanych na szkolenia wykonywane przez podmioty jak rdwniez szkolenia ramach struktur
pracodawcy).

Analogiczne dane do przewoZnikéw kolejowych sa ponizej odniesione do zarzgdcow infrastruktury
kolejowej.

Tabela 12 Struktura wiekowa zatrudnienia u zarzgdcow infrastruktury w 2018 r

Wiek < 30 lat 30 - 50 lat > 50 lat
Osoéb 4777 16 741 18 627
% 12% 42% 46%

Tabela 13 Struktura zatrudnienia u zarzqdcow infrastruktury w 2018 r.

zawody regulowane oso6b

Ogoétem 19 771

dyzurny ruchu 8 840
Nastawniczy 5001

Automatyk 2176

dréznik przejazdowy 1921

Toromistrz 1423
Maszynista 360
prowadzacy pojazdy kolejowe 23
Ustawiacz 15
kierownik pociagu 12

Pracownicy posiadajgcy uprawnienia zwigzane z wykonywaniem zawodow bezposrednio zwigzanych
Z ruchem pociggdw stanowili 49% wszystkich zatrudnionych u zarzqdcow infrastruktury.
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Zarzqdcy infrastruktury planujq zatrudni¢ - 178 oséb w tym: 60 dyzurnych ruchu 35 maszynistow 31
droznikow 25 automatykow (dotyczy to zaréwno oséb posiadajgcy uprawienia zawodowe jak réwniez tych,
ktorzy dopiero bedq je uzyskiwac u nowego pracodawcy by docelowo wykonywac dany zawdd) oraz planujg
przekwalifikowac - 537 osob w tym na: 480 dyzurnych ruchu 36 dréznikow 8 nastawniczych 5 prowadzqgcych
pojazdy kolejowe (dotyczy to zarowno przekwalifikowania zawodowego pracownikéw skierowanych na
szkolenia wykonywane przez podmioty jak rowniez szkolenia ramach struktur pracodawcy).

Bardzo ciekawe opracowanie pt. , Efektywny i innowacyjny system szkolenia oraz rozwoju zawodowego
maszynistow” zostafto opublikowane staraniem organizacji pozarzgdowych Srodowiska transportu
szynowego.”® Autorzy zwracajg uwage, oprocz kwestii zagrozeri wynikajgcych z pogfebiajgcego sie
niedoboru pracownikdéw zatrudnionych na stanowisku maszynisty kolejowego, na zakres i jakosc szkolenia
kandydatéw do pracy w tym zawodzie jako bardzo istotny element bezpieczeristwa kolejowego.

Opracowanie zawiera nowatorskie spojrzenie zarowno na efektywnosc¢ pracy maszynisty jak tez na oceny
psychologiczne 0s6b wykonujgcych ten zawdd. Opisano takze wymagania zdrowotne i procesy szkolenia w
Polsce w poréwnaniu z  regulacjami innych krajow UE w tym zakresie. Catosci dopetnia poréwnanie
przepisow | praktyki zwigzanej z osobami kierujgcymi pojazdami drogowymi i w lotnictwie oraz
rekomendacje co do zmian w systemie szkoleri , egzaminowania i wymagan stawianych kandydatom na
maszynistow.

8.10 Inne problemy

8.10.1 SPAD - przejechanie sygnatu STOJ

Pomijanie przez maszynistow sygnatéw zabraniajgcych dalszej jazdy byto nadal problemem w 2018 r.
Dotyczy to zaréwno miejsc, w ktdrych nie dochodzifo do zagrozenia kolizjg z pojazdem kolejowym, jak
i miejsc, w ktdrych maszynisci pomijali sygnat ,Stoj” na semaforze i wjezdzali w przestrzen zarezerwowang
dla innych pojazddw kolejowych.

Urzgd Transportu Kolejowego na podstawie analizy dostepnych protokofow ustalenrt koricowych przedstawit
analize zgodnie z ktdrq najczestszq przyczynq tego rodzaju zdarzen jest nieprawidtowa obserwacja
przedpola jazdy (45% przypadkéw) powodowana gfdwnie przez dekoncentracje prowadzgcego pojazd
kolejowy. Drugq z przyczyn co do liczebnosci jest nieprawidtowa interpretacja sygnatow, znakdw,
Stuzbowego Rozktadu Jazdy Pociggdw lub rozkazdow (13% wszystkich rodzajow przyczyn). Niestety w tym
przypadku problemu nalezy doszukiwac sie w szkoleniu oraz egzaminowaniu maszynistow, ale takze w
czynniku ludzkim, jak np. chwilowa dekoncentracja lub zmeczenie. Sporqg grupe (ok 12%) stanowiq rowniez
btedy w komunikacji pomiedzy dyzurnymi ruchu a osobami wykonujgcymi prace manewrowq, ktore
wynikajg m.in. nieomowienia pracy manewrowej bqdZ nieprawidtowej interpretacji przekazywanych
informacji. W roku 2017 zgodnie w trzech przypadkach do zdarzenia przyczynita sie rozmowa przez telefon,
niezwigzana z petnionymi obowigzkami.

190 Publ. . https://rbf.net.pl/raport-o-maszynistach-kolejowych/
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Whnioskami ze spotkan z przewoZnikami kolejowymi jakie miaty miejsce w ramach Zespotu ds.
Bezpieczeristwa dziatajgcego przy Prezesie UTK byto miedzy innymi wskazanie koniecznosci podjecia
nastepujgcych dziatan:

o zwiekszenie poziomu wyszkolenia / egzaminowania maszynistow (zaréwno teoretycznego oraz
praktycznego), w zwigzku z udziatem w zdarzeniach pracownikdéw o najkrotszym stazu pracy,

o wykorzystanie symulatorow w procesie szkolenia maszynistow, dzieki ktorym wypracowanie
odpowiednich nawykoéw wsrdd maszynistow pozwoli na wyeliminowanie podobnych zdarzen

w przysztosci

o przeprowadzenie pogfebionej analizy udziatu czynnika ludzkiego przez podmioty biorqgce udziat w
zdarzeniach pozwolitoby na okreslenie wptywu poszczegdlnych czynnikéw zwigzanych z funkcjonowaniem
organizmu cztowieka na wystepowanie zdarzen

o wprowadzenie dodatkowych rozwigzan technicznych wspomagajgcych prace maszynisty (np.
sygnalizacja kabinowa).

Prezes UTK wskazat rowniez metody alternatywne, ktore mogfy stuzy¢ przewoznikom jako inspiracja do
podejmowania dalszych dziatan. Jednqg z takich metod jest japoriska metoda Pointing and Calling — czyli
metoda skupiania uwagi majgca na celu zmniejszenie ryzyka popetnienia btedu podczas pracy. Polega na
wskazaniu gestem indykatora, sygnalizatora, kierunkowskazu itp. oraz wykrzykniecia jego statusu.
Wykonywanie gestow i potwierdzanie stanu wskaznika glosem pomaga w utrzymaniu skupienia i uwagi.
Metoda ta po raz pierwszy znalazta zastosowanie wsréd motorniczych pociggdw we wczesnych latach 90.
XX wieku. Dzis metoda ta wchodzi w sktad BHP wielu przedsiebiorstw w Japonii.

Rysunek 41
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Wypadki (kat. BO4) i incydenty (kat. C44) zwigzane z pomijaniem sygnatu "stoj" przez maszynistow.
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8.10.2 Uszkodzenie lub zly stan techniczny wagonu

,Niepokojgcym zjawiskiem zaistniatym w 2014 r., jakie nalezy odnotowad, byt znaczgcy wzrost liczby
zdarzen (incydentéw i wypadkow) kolejowych spowodowanych uszkodzeniem lub ztym stanem technicznym
wagonu (wzrost z 50 zdarzen tej kategorii w roku 2013 do 126 w roku 2014). Zjawisko to jest tym bardziej
niepokojgce, ze rok 2014 byt kolejnym rokiem wdrazania nowego systemu nadzoru nad utrzymaniem
pojazddw kolejowych, ktdry powinien przyczyni¢ sie do poprawy sytuacji w omawianym zakresie. Prezes
UTK, w nadchodzgcym czasie, bedzie sie zatem koncentrowat na analizie przyczyn wspomnianego
zjawiska”"".

W roku 2018 odnotowano 14 wypadkdow z przyczyny ztego stanu wagonu i 4 z przyczyny ztego stanu
pojazdu z napedem lub pojazdu specjalnego przy czym nastgpit w stosunku do roku ubiegtego spadek ilosci
wypadkow ( odpowiednio 2017 r. — 21 i 6 wypadkow). Szczegdlnie niepokojgcym zjawiskiem w tym zakresie
byt wzrost incydentow. Incydenty spowodowane ztym stanem pojazdu z napedem wzrosty z 2 w 2013 r. do
24 w roku 2018, natomiast w przypadku incydentow spowodowanych zfym stanem wagonu z 50 zdarzen
w roku 2013 do 239 w roku 2018. O tym , iz na stan taboru w kontekscie bezpieczeristwa nalezy zwrdcic¢
bacznqg uwage sSwiadczy takze duza ilos¢ tzw. Sytuacji potencjalnie niebezpiecznych (poza wypadkami
incydentami). Najliczniejsza grupa takich sytuacji zwigzana byta w roku 2018 z taborem kolejowym (blisko
jedna trzecia z ponad 100 tysiecy takich sytuacji).

Bez wgtpienia dalsze wdrozenie i uszczelnienie systemdw utrzymania (MMS) oraz adekwatne dziatania
w nadzorze prowadzone przez UTK powinny przynies¢ rezultaty w postaci poprawy stanu technicznego
taboru.

8.10.3 Czynnik ludzki

,Czynnik ludzki” czyli (w rozumieniu uproszczonym na potrzeby opracowania) zdefiniowanie bfedu
pracownika jako jednej z przyczyn albo nawet gtownej przyczyny zdarzenia kolejowego stanowi jedno
Z najwazniejszych wyzwarn na drodze poprawy bezpieczeristwa. Na btedy pracownikéw, ktorych obowigzki
maja bezposredni zwigzek z bezpieczeristwem kolejowym wplywa wiele czynnikow. Sq to miedzy innymi
stress, zmeczenie, stan zdrowia, poziom wyszkolenia , systemy nadzoru, interakcje z innymi pracownikami.
Aktualnie ,czynnik ludzki” jest bardzo blisko powigzany z ,kultura bezpieczeristwa” w przedsiebiorstwach
kolejowych. Rozwijanie kultury bezpieczerstwa i dziatania zapobiegawcze w tym zakresie powinny byc
nieustannie weryfikowane i doskonalone. Przyktadem nowych zjawisk w tym obszarze jest wptyw substancji
odurzajgcych.

191 RAPORT W SPRAWIE BEZPIECZENSTWA TRANSPORTU KOLEJOWEGO W POLSCE W 2014 ROKU Warszawa,
wrzesien UTK wrzesien 2015.
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Podczas gdy powszechnie stosuje sie weryfikacje stanu psychofizycznego pracownikdw ze wzgledu na
obecnos¢ alkoholu w organizmie, to dziatania takie powinny obejmowac takze inne substancje. W jednym z
ostatnich wypadkow stwierdzono obecnos¢ amfetaminy u drdznika przejazdowego, co swiadczy o potrzebie
dostosowywania procedur do nowych zjawisk. Innymi problemami , od dawna sygnalizowanymi, sq tak
zwana ,luka pokoleniowa” , czyli stosunkowo duZzy odsetek pracownikow w starszym wieku, stres
i obcigzenia pozazawodowe na stanowiskach zwigzanych z bezpieczeristwem czy tez wydajny i odpowiedni
jakosciowo system szkolenri. Na bezpieczeristwo wptyw maja takze czynniki zwigzane z zatrudnieniem wobec

duzego aktualnego problemu braku pracownikéw np. w zawodzie maszynisty."*?

9. Bezpieczenstwo techniczne kompletnych  systemow
transportowych

W rozdziatach od 2. do 8. przedstawione zostaty rozne podejscia do zagadnien bezpieczeristwa transportu
kolejowego. Podejscie zaprezentowane w rozdziatach 2., 3. i 4. opiera sie przede wszystkim na szerokim
i bezkompromisowym uwzglednianiu zagadnieri bezpieczeristwa we wszelkiego rodzaju procedurach oraz
dziataniach stosowanych w ramach eksploatacji oraz utrzymania infrastruktury i taboru kolejowego.
Rozdziat 5. dotyczy dziatan podejmowanych w skutek wypadkdéw i wydarzen kolejowych. Wszystkie te
dziatania (opisane w rozdziatach 2-5) mogq, chociaz nie zawsze muszq, prowadzi¢ do zagadnien
technicznych. Nie oferujg jednakze kompleksowego technicznego podejscia do zagadnieri bezpieczeristwa
kolei. Techniczne, w zatoZeniu kompletne, podejscie do bezpieczerstwa historycznie zaszyte byfto we
wzajemnie komplementarnych zestawach wymagarn technicznych. Te jednakze nie tylko zmieniaty sie przez
lata w poszczegdinych w zasadzie niemal niezaleznych obszarach, reprezentowanych przez stuzby (drogowg,
ruchowgq, trakcji, automatyki, ...), ale w ostatnich dwudziestu latach poddane zostaty ujednoliceniu na skale
europejskq. Tej bardzo powaznej ingerencji w kompletnos¢ i spéjnos¢ wymagan dla rozwiqzan technicznych,
przedstawionej w rozdziale 6. towarzyszq jednakze wyzwania w zakresie spdjnosci rozwigzan technicznych
hastowo okreslanych jako ,interoperacyjne” i rozwigzan technicznych krajowych ciggle stanowigcych
przewazajgcq wiekszos¢ eksploatowanej infrastruktury i eksploatowanego taboru. Z tego wtasnie wzgledu,
dla zapewnienia bezpieczeristwa, konieczne jest prowadzenie dziatan dedykowanych bezpiecznej integracji
opisanych w rozdziale 7. Rozdziat 8. juz w tytule wskazuje na wybidrczy charakter opisu wyzwan dla
bezpieczeristwa. Wsrod omawianych w tym rozdziale zagadnieri sq zarowno takie, ktére powigzane sq
z kulturqg bezpieczenstwa jak i takie, ktére sq wprost powigzane z zagadnieniami technicznymi. Do tych
ostatnich z pewnosciq nalezqg wyzwania w zakresie cyber-bezpieczenstwa transportu kolejowego. W dobie
lawinowego wzrostu cyber-zagrozenn konieczne staje sie ponowne peftne odwzorowanie wymagan
i rozwigzan technicznych, poniewaz pojedyncze stabe ogniwa w systemach technicznych dramatycznie
obnizajg bezpieczeristwo kompletnych systemow.

192  Problem ten szczegétowo  opisuje  Raport dostepny pod adresem:  https://rbf.net.pl/wp-
content/uploads/2019/11/RAPORT-KO%C5%83COWY-listopad-2019.pdf



https://rbf.net.pl/wp-content/uploads/2019/11/RAPORT-KOŃCOWY-listopad-2019.pdf
https://rbf.net.pl/wp-content/uploads/2019/11/RAPORT-KOŃCOWY-listopad-2019.pdf
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Analizy bezpieczeristwa technicznego kompletnych systemow transportowych muszg uwzgledniaé
zagrozenia i zabezpieczenia zardwno zwigzane z infrastrukturg, jak i zwigzane z taborem oraz ich spdjnos¢
z procedurami. Tymczasem, rownolegle do wprowadzania interoperacyjnych rozwigzan technicznych,
zarowno w taborze jak i w infrastrukturze coraz czesciej wykorzystywane sq coraz bardziej zaawansowane
rozwiqgzania techniczne.

Moze to sugerowad, ze bezpieczeristwo powinno wzrastac. Nalezy jednakZe brac pod uwage bezsporny fakt,
ze wykorzystywane sq coraz czesciej rozwigzania techniczne oparte na produktach i technologiach
stosowanych do réznych celdw, a wiec dostepnych dla wielu rézinych oséb posiadajgcych odpowiednig
wiedze technicznq. Wystarczy wskazac na szybki wzrost ilosci rozwigzan wykorzystujgcych komponenty
elektroniczne oraz oprogramowanie i cyber-zagrozenia, ktdre z systemow informatycznych niepostrzezenie
lawinowo przechodzq takze na kolejowe systemy eksploatacyjne wykorzystujgce rozwigzania elektroniczne i
programowalne.

W ostatnim czasie podjeta zostata proba zdefiniowania kompleksowego podejscia do rozwigzan
technicznych stosowanych w transporcie kolejowym. Jej wyrazem jest wydana w kwietniu 2019 r.
monografia®®. Wychodzi ona od wymagania zasadniczego bezpieczeristwa w dyrektywie w sprawie
interoperacyjnosci kolei oraz wspdlnych metod bezpieczeristwa zdefiniowanych w dyrektywie w sprawie
bezpieczeristwa kolei. Pokazuje jednakze, Ze dla potrzeb bezpieczeristwa kolei konieczne jest uwzglednienie
wymagan i rozwiqzan technicznych, ktdre pozostajq poza tymi regulacjami.

Kompleksowe podejscie do bezpieczeristwa wymaga zidentyfikowania urzgdzen i systemdw majgcych
wplyw na bezpieczeristwo, przy uwzglednieniu w szczegdlnosci wszelkich miejsc, w ktorych pojawiajq sie
rozwigzania narazone na cyber-zagrozenia.

W przypadku systemow transportowych, ze wzgledu na ich zasieg geograficzny, za wyrdznik takich
systemow przyjg¢ mozna obecnosc¢ transmisji danych pomiedzy rozproszonymi komponentami, szczegdlnie
Ze nieuprawnione ingerencje w transmisje obecnie nie wymagajq juz bezposredniego dostepu do systemow i
urzgdzen.

9.1 Klasyfikacja urzqdzen i systemow zwiqgzanych z bezpieczernistwem

Klasyfikacja systemoéw i urzqdzen z bezprzewodowgq i/lub przewodowg transmisjq danych majgcych wptyw
na szeroko rozumiane bezpieczeristwo zaproponowana w monografii obejmuje nastepujgce pie¢ grup
rozwigzan technicznych:

193 Pawlik M.: Referencyjny model funkcjonalny wspierania bezpieczeristwa i ochrony transportu kolejowego przez
systemy z transmisjqg danych. ISBN 978-83-7814-908-8, Oficyna Wydawnicza Politechniki Warszawskiej, Warszawa
2019, s. 186
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. systemy i urzgdzenia sterowania ruchem kolejowym, ktorych celem jest bezwypadkowe prowadzenie
ruchu kolejowego obejmujgce:

1.1.

1.2.

1.3.

1.4.

1.5.

klasyczne systemy sterowania ruchem kolejowym, w tym w szczegdlnosci:

- nastawnice stacyjne,

- blokady liniowe oraz

- systemy samoczynnej sygnalizacji przejazdowej, a takze

- systemy sterowania rozrzqdem

(wilgcznie ze wspdtpracujgcymi z nimi: systemami i urzgdzeniami kontroli niezajetosci toréow

i rozjazdow, systemami i urzqdzeniami do przestawiania lub kontrolowania ruchomych

elementéow rozjazdow kolejowych, systemami i urzqdzeniami do wyswietlania obrazéw

sygnafowych, systemami zdalnego sterowania systemami i urzqdzeniami sterowania

ruchem kolejowym oraz systemami rejestracji danych z procesu eksploatacji),

systemy zapewniajgce tgcznosc eksploatacyjng, w tym w szczegdlnosci:

- systemy bezprzewodowej tgcznosci pociggowej,

- systemy bezprzewodowej fgcznosci manewrowej,

- systemy bezprzewodowej tgcznosci obszarowej,

- systemy fgcznosci pomiedzy posterunkami ruchu oraz

- systemy informowania dréznikdéw o zblizajgcych sie pociggach,

systemy bezpiecznej kontroli jazdy pociggdw, w tym w szczegdlnosci:

- systemy automatycznego ostrzegania maszynistow,

- systemy automatycznej kontroli jazdy pociggow,

- systemy automatycznego sterowania jazdg pociggow,

- systemy automatycznego prowadzenia jazdy pociggow oraz

- systemy automatycznego nadzorowania jazdy pociggow

(wigcznie ze wspdtpracujgcymi z nimi: urzgdzeniami oddziatywania tor—pojazd i interfejsami

dla dyspozytordw, dyZzurnych ruchu i maszynistéw),

systemy interwencyjnego hamowania obszarowego, w tym w szczegdlnosci:

- systemy inicjowania i odbierania sygnatéw alarmowych oraz

- systemy fgcznosci ratunkowej,

systemy automatyki kolejowej, w tym w szczegdlnosci:

- zegary kolejowe,

- systemy informacji pasazerskiej obejmujgce zdalnie sterowane
pragotrony/monitory/tablice oraz systemy rozgfoszeniowe,

- systemy telewizji przemystowej stosowane dla wsparcia personelu ruchowego, na
przyktad stwierdzania przejazdu korica pociggu,

- autonomiczne (niewfgczone do sterowania ruchem kolejowym) systemy ochrony przed
wjazdem pojazdow z bocznic i toréw odstawczych takie jak na przyktad wykolejnice;

Il. systemy i urzqdzenia zapewniajgce bezpieczeristwo przeciwpozarowe oraz zabezpieczenia przed
dostepem 0s6b nieuprawnionych do pomieszczenr, w ktdrych pracujq pracownicy stuzby ruchu i stuzb
technicznych, a takze przed nieuprawnionym dostepem do systemdw i urzqdzen sterowania
i zasilania, w tym w szczegdlnosci:

1.1.
1.2.
1.3.
11.4.

1. systemy

systemy wykrywania ognia i dymu,
systemy automatycznego gaszenia pozarow,
systemy autoryzacji dostepu do pomieszczen i urzgdzen oraz
systemy wykrywania i rejestrowania wtaman do pomieszczen i urzqdzen;
i urzgdzenia zapewniajgce bezpieczeristwo elektryczne, w szczegdlnosci ochrone

przeciwporazeniowq oraz przeciwprzepieciowq, w tym w szczegolnosci:

1.1.

systemy automatyki w podstacjach trakcyjnych i kabinach sekcyjnych oraz
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I11.2.  systemy automatycznego odfqczania zasilania;

IV. systemy i urzqdzenia wykrywania awarii i informowania personelu o awariach i nieprawidtowym
funkcjonowaniu systemow i urzqdzern w szczegdlnosci systemdw i urzgdzeni taboru kolejowego,
obejmujgce w szczegdlnosci:

IV.1.  systemy diagnostyki standw awaryjnych taboru kolejowego i nieprawidtowosci zatadunku
wagonow oraz
IV.2.  systemy monitorowania wspotpracy pantografow z sieciq jezdng;

V. systemy i urzqdzenia przeciwdziatania panice oraz wspierania akcji ratunkowych, obejmujgce
w szczegdlnosci:

V.1.  systemy rozgtoszeniowe do informowania pasazerdw instalowane w pociggach, wzdtuz
drég ewakuacyjnych oraz w obszarach bezpiecznych,

V.2.  systemy oswietlenia drég ewakuacyjnych oraz obszaréw bezpiecznych,

V.3.  systemy tgcznosci przewodowej udostepniane wzdfuz drég ewakuacyjnych oraz w obszarach
bezpiecznych,

V.4.  systemy przewodowej i bezprzewodowej fgcznosci ze stuzbami ratunkowymi,

V.5.  systemy zapewniajgce zasilanie i sSrodki gasnicze oraz oswietlenie dla stuzb ratunkowych.

9.2 Funkcjonalna analiza kompletnosci zabezpieczen

Skala stosowania wymagania ,poziomu SIL 4 nienaruszalnosci bezpieczenstwa”

Urzgdzeniom i systemom z grup I.1. oraz 1.3. stawiane sq bardzo ostre wymagania. Dla nich przyjmuje sie
stosowanie wszystkich kolejowych norm RAMS (ang. Reliability Availability Maintainability & Safety —
niezawodnos¢ dostepnosé podatnosé utrzymaniowa i bezpieczeristwo)™™ oraz wymaga sie przedktadania
i weryfikacji dowodow bezpieczeristwa potwierdzajgcych poziom integralnosci bezpieczeristwa SIL 4. Tylko
jedna kolejowa norma RAMS (PN EN 50159) dedykowana jest systemom fqcznosci. Jest ona jednakze
dedykowana transmisji danych w systemach z grup 1.1. oraz I.3., a nie systemom zapewniajgcym
przewodowgq i bezprzewodowq tgcznosc gfosowq. Tak wiec, zaréwno systemy z grupy 1.2. jak i z wszystkich
pozostatych grup narazone sq na zagrozenia, ktére mogq miec istotny negatywny wptyw na bezpieczeristwo
transportu, w tym na cyber-bezpieczeristwo.

Z punktu widzenia bezpieczeristwa naturalnym i uzasadnionym jest oczekiwanie, ze wszystkie systemy
i urzqgdzenia bedq zabezpieczone. Zabezpieczenia mogq byc realizowane jako zapewniajgce wiekszq lub
mniejszq ochrone, adekwatnie do oceny ryzyka uwzgledniajgcej spodziewane konsekwencje oraz
przewidywang czestotliwos¢ wystepowania niepozqdanych, potencjalnie niebezpiecznych, zdarzen.
Nieakceptowalne jest pozostawienie czesci urzqdzen i systemow poza wszelkimi analizami bezpieczeristwa.
Wyraznie widac to w przypadku cyber-atakow, ktdre juz miaty miejsce w transporcie kolejowym.

194 Normy PN-EN 50126-1:2018-02, PN-EN 50126-2:2018-02, PN-EN 50128:2011, PN-EN 50129:2019-01 oraz PN-EN
50159:2011 fgcznie okreslane jako normy RAMS. Normy te sq wskazywane jako obowigzkowe z poziomu prawa UE.
Jednoczesnie wskazac nalezy, ze obowiqzujgca obecnie lista wymagan krajowych wskazuje cztery normy PN-EN
50126:2002, PN-EN 50128:2011, PN-EN 50129:2007, PN-EN 50159:2011 — dwie aktualne i dwie zastgpione na
poziomie europejskim wydaniami nowymi uwzgledniajgcymi wzrost zagrozen w tym w szczegdlnosci cyber-zagrozen.
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Dotyczyty one gtdwnie sprzedazy biletow i systemow informacji pasazerskiej, a wiec komponentow, ktdre
nie majq jak by sie mogfo wydawac bezposredniego wpfywu na bezpieczeristwo ruchu. Jednakze w kazdym
przypadku ataki takie powodowaty powazine zakidcenia w organizacji transportu, wymagajgce wielu
dodatkowych dziatari personelu kolejowego, ktdre posrednio powodowaty powazny wzrost zagrozen
zwiqzanych z tzw. czynnikiem ludzkim. Jednoczesnie nie jest trudno wyobrazi¢ sobie wygenerowanie jeszcze
powazniejszych zagrozen poprzez ingerencje w systemy spoza grup I.1. oraz I.3.

Identyfikacja i wizualizacja cyfrowych rozwigzan technicznych wptywajgcych na bezpieczenstwo

W monografii w oparciu o identyfikacje systemow i urzqdzen z transmisjq danych, uwzgledniajgc zaréwno
instalacje przytorowe jak i poktadowe, ktére mogqg miec niekorzystny wptyw na bezpieczeristwo, wydzielono
szesnascie grup funkcji zwigzanych z bezpieczeristwem ruchu kolejowego oraz szesnascie grup funkcji
zwiqzanych z bezpieczeristwem 0sob i mienia. Grupy takie okreslono mianem funkcjonalnosci i zobrazowano
w postaci pél umieszczonych na obreczy (patrz rys. ponizej).

Rysunek 42. Referencyjny model funkcjonalny bezpieczeristwa, ochrony i cyber-bezpieczeristwa
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Zarowno moduty funkcjonalne reprezentowane przez pola na obreczy jak i strzatki blokowe symbolizujgce
poszczegdlne systemy wymiany danych mogq byc¢ wykorzystywane do zaznaczania obecnosci lub braku
stosownych zabezpieczen poprzez zaciemnianie odpowiednich pdl na czarno, czy tez kolorami np. zielonym,
pomarariczowym i czerwonym tak jak czyni sie to czesto w ramach analizy i wyceny ryzyka na przyktad przy
stosowaniu metody FMEA (ang. Failure Modes and Effects Analysis).
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llosciowa ocena bezpieczeristwa

Wizualne przedstawianie stanu bezpieczeristwa i ochrony oraz cyber-bezpieczeristwa nie pozwala jeszcze na
poréwnywanie proponowanych rozwiqgzan, czy tez rozwiqzan zastosowanych. Dla potrzeb przejscia od oceny
jakosciowej do oceny ilosciowej oraz potwierdzania funkcjonalnej spdjnosci rdznych zabezpieczen
w monografii zdefiniowano pie¢ kart kontrolnych bezpieczeristwa i pie¢ kart kontrolnych ochrony
(obejmujgcych po szesnascie funkcjonalnosci) oraz jedng karte kontrolng cyber-bezpieczeristwa.

Kazda karta kontrolna zawiera pytania dyskwalifikujgce oraz pytania rdznicujgce przypisujgc im
odpowiednio odpowiedzi 0/1 oraz 1/2. Pytania dyskwalifikujgce sformutowane zostaty w oparciu o powazne
zagrozenia oraz fatwo dostepne i czesto stosowane zabezpieczenia np. zasade fail-safe, czy poziom
integralnosci bezpieczeristwa SIL 4. Pytania rdznicujgce sformufowane zostaty w oparciu o technologie
dostepne, ale nie stosowane powszechnie. Wartos¢ zero iloczynu odpowiedzi dla karty kontrolnej oznacza
nieakceptowalng luke w zabezpieczeniach objetych dang kartg. Wartos¢ zero iloczynu zbiorczego z pieciu
kart bezpieczeristwa lub pieciu kart ochrony oznacza brak petnego zapewnienia bezpieczeristwa lub brak
petnej ochrony. Taka sama zasada dotyczy cyber-bezpieczeristwa. Jednoczesnie niezerowe wartosci mozna
przedstawi¢ w formie wektora, na bazie ktérego monografia definiuje jedng wynikowg wartosc¢ ,,poziomu
spéjnosci funkcjonalnej bezpieczeristwa, ochrony i cyber-bezpieczeristwa” — poziomu FIL (ang. Functional
Integrity Level) w uzupetnieniu stosowanego dla klasycznych urzqdzen srk (sterowania ruchem kolejowym)
oraz urzqdzen bkjp (bezpiecznej kontroli jazdy pociggu) poziomu SIL (ang. Safety Integrity Level). Poziom FIL
wynosi jeden (FIL 1), jesli zardwno bezpieczeristwo jak i ochrona jak i cyber-bezpieczeristwo sq zapewnione
w poréwnywalnym niezerowym zakresie.

9.3 Mozliwosci zastosowania kompletnego podejscia technicznego

Tak zdefiniowana metoda weryfikacji kompletnosci zabezpieczen moze byc¢ fatwo stosowana dla
wydzielonych homogenicznych systemdw transportowych opartych na predefiniowanych drogach
przebiegu, np. dla metra. Jej stosowanie dla transportu kolejowego jest o tyle trudne, ze w praktyce réznie
wyposazone pojazdy poruszajq sie po roznie wyposazonych liniach kolejowych.

Dlatego w monografii zdefiniowanych zostato dwanascie krokdw pozwalajgcych na upraszczanie systemu
kolejowego dla potrzeb analizy i wyciggania wnioskéw co do bezpieczeristwa i ochrony oraz cyber-
bezpieczenstwa.

Pierwsze proby zastosowania tego podejscia, oméwione w monografii, pokazaty niestety brak petnego
zapewnienia cyber-bezpieczeristwa oraz brak pefnego zapewnienia ochrony odpowiednimi srodkami
technicznymi. Nadto pokazaty takze brak petnego zapewnienia bezpieczerstwa, miedzy innymi z powodu
realizacji jazd po liniach wyposazonych we wspdtczesne urzqdzenia bkjp (w europejski system ERTMS/ETCS)
gtownie pojazdami niewyposazonymi w urzqdzenia ERTMS/ETCS oraz eksploatacji pojazdéw wyposazonych
w ERTMS/ETCS gtéwnie na liniach niewyposazonych w ERTMS/ETCS.

Nie jest to niestety jedyna przyczyna braku kompletnosci zabezpieczern na miare dwudziestego pierwszego
wieku — na miare wystepujgcych obecnie zagrozen oraz dostepnych obecnie technologii.
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10. Wnioski i rekomendacje

10.1 Poprawa stanu bezpieczenstwa

Wybrane problemy zasygnalizowane w BK Bezpieczeristwo 2016/2019 sq oczywiscie zréznicowane i ich
rozwigzanie zaktada zastosowanie wielu dziatan, takich ktére mogq by¢ zrealizowane w szybkim terminie
i stosunkowo niewielkimi naktadami oraz takich, ktére wymagajq dtugotrwatej pracy i poswiecenia
znacznych srodkow .

Bez wagtpienia wprowadzenie i doskonalenie Systemdéw Zarzqdzania Bezpieczeristwem (SMS) oraz
Systemow Zarzqdzania Utrzymaniem (MMS) wpfyneto i bedzie w coraz wiekszy sposéb wptywac na poprawe
bezpieczeristwa poprzez stworzenie spdjnych i uniwersalnych narzedzi wspomagajgcych procesy
monitorowania, diagnozowania, prewencji i nadzoru.

W BK Bezpieczeristwo 2016/2019 przy opisie problemoéw oraz w niniejszym rozdziale zaproponowano
podjecie szeregu dziatari moggcych mie¢ wpfyw na znacznq redukcje zagroZen, zwigzanego z nimi ryzyka
wystgpienia zdarzen kolejowych i w rezultacie na spadek liczby zdarzen, a co za tym idzie podwyZszenie
bezpieczeristwa. Dziatania te odnoszq sie do wczesniej opisanych wybranych problemdw z zakresu
bezpieczeristwa kolejowego.

1) Przejazdy kolejowo-drogowe (PKD)

Oczywiscie na bezpieczeristwo na przejazdach kolejowo — drogowych najwiekszy wptyw maja inwestycje
likwidujgce zagrozenia polegajgce na likwidacji przejazdow w jednym poziomie, automatyzacji
i podnoszeniu kategorii przejazdéw'”. Jednak sq to dziatania kosztowne i w wielu lokalizacjach nie
znajdujgce uzasadnienia ekonomicznego. Dlatego oprdcz tego typu projektow warto wdrozyc¢ dodatkowe
przedsiewziecia, ktére mogq poprawic stan bezpieczeristwa, wsrod ktdrych mozna wymienic:

B Stopniowe wprowadzenie indywidualnej oceny ryzyka dla PKD z wykorzystaniem specjalistycznych
narzedzi informatycznych. Optymalnym rozwigzaniem bytoby opracowanie modelu ryzyka dla PKD
na poziomie ogdlnopolskim, aby okresli¢ jakie czynniki majq wptyw na poziom bezpieczeristwa na
danym PKD oraz jaka jest waga danego czynnika (Network Rail ma okreslonych blisko 200 takich
czynnikow),

B Regularna analiza ryzyka dla PKD;

B Stworzenie listy PKD zhierarchizowanej pod kgtem stopnia ryzyka;

195 Na przyktad w 2014 roku na sieci PKP PLK S.A. zmodernizowano 545 przejazdéow, w tym zabudowano
samoczynnq sygnalizacje przejazdowq (urzqdzenia SSP), doposazono w urzgdzenia telewizji uzytkowej
(TVU), oraz zmodernizowano 163 wiadukty, w tym kolejowe i drogowe (Ocena Funkcjonowania Rynku
Transportu Kolejowego i Stanu Bezpieczeristwa Ruchu Kolejowego w 2014 roku).
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B likwidacja PKD tam, gdzie jest to uzasadnione, np. duzym zageszczeniem ilosci PKD/km linii
kolejowej. Takie dziatania sq ostatnio odwaznie podejmowane przez PKP PLK, pomimo
wystepujgcych lokalnie sprzeciwow miejscowej ludnosci

B Kontynuacja edukacji uzytkownikéw PKD;

Utworzenie ogdlnokrajowego publicznego rejestru PKD, zawierajgcego ustrukturyzowany opis PKD,
jego schemat i zdjecia (opcjonalnie);

B Umotzliwienie obywatelom i instytucjom zgtaszania uwag i wnioskéw odnosnie konkretnych PKD
metodq on-line bezposrednio wtasciwemu zarzqdcy PKD, na wzdr systemu utworzonego przez PKP

PLK,

B Upowszechnianie narzedzi do wspomagania pracy dréznika przejazdowego;

B Zwiekszenie penalizacji dla sprawcéw naruszen ruchu drogowego na PKD;

®  Wprowadzenie powszechnego monitoringu wizyjnego dla PKD kat A, B i C i w uzasadnionych
lokalizacjach kat. D;

" prowadzenie badari, préb i wdrazanie nowych technologii i technik poprawiajgcych bezpieczeristwo,
w tym dla 0séb z ograniczonqg mozliwoscig poruszania sie (PRM);

B  Uystalenie obligatoryjnego, technicznego wyposazenia PKD w zaleznosci od okreslonej
dopuszczalnosci ryzyka;

B Zmiana przepiséw prawa w zakresie wspétponoszenia kosztéw budowy/przebudowy i utrzymania
PKD przez zarzqdcow drdg;

B projektowanie usytuowania PKD z uwzglednieniem przestrzennego uktadu komunikacyjnego drég
kotowych;

" Wzmocnienie nadzoru nad realizacjq zaleceri wskazanych przez Paristwowa Komisje Badania
Wypadkéw Kolejowych™®.

196 PKBWK prowadzi drobiazgowe ustalenia zwigzane z konkretnymi zdarzeniami w formie raportow jak
np. RAPORT Nr PKBWK/1/2014 z badania powaznego wypadku kat. A18 zaistniatego w dniu 30 wrzesnia
2013 r. 0 godz. 07:29 na przejezdzie kolejowym zlokalizowanym na szlaku Grodzisk Mazowiecki - Zyrardéw
w torze nr 1 w km. 32,955 linii kolejowej nr 001 Warszawa Centralna - Katowice obszar zarzgdcy
infrastruktury PKP Polskie Linie Kolejowe S.A., Zaktfad Linii Kolejowych w Warszawie. W przytoczonym
Raporcie na stronach 69-71 zamieszczono kilkanascie zalecern w celu nikniecia w przysztosci podobnych
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2) Zdarzenia z udziatem osob nieuprawnionych przebywajgcych na terenach kolejowych

Osoby nieuprawnione na terenach kolejowych mozna podzieli¢ na osoby, ktdre znajdujq sie na tym terenie
w celu przejscia lub przebywania oraz popetniajgce czyny samobdjcze.

W statystykach w Polsce liczba ofiar Smiertelnych czynow samobdjczych wynosi od 30% do 33% (w latach
2013-2015) wszystkich ofiar z osobami nieuprawnionymi na terenie kolejowym. Statystyka ta ksztaftuje sie
zupetnie odwrotnie w innych krajach UE, gdzie osoby postronne przebywajgce na terenie kolejowym sqg
traktowane jako potencjalni samobdjcy. Z uwagi na ww. rozbieznosci w statystyce wypadkowej ERA stara
sie wypracowac nowe metody raportowania celem wyeliminowania rozbieznosci wynikajgcych z krajowych
systemow prawnych. Wsrdd dziatan, ktdre mogg wpfyngc na poprawe stanu nalezy zarekomendowac:

W zastosowanie wygrodzen, oznaczeri ostrzegawczych;
" wzmocnienie patroli Stuzby Ochrony Kolei i innych stuzb ochraniajqcych tereny kolejowe ;
®  Jdziatania informacyjne i popularyzujgce’ - wiecej takich dziatar;

B prowadzenie analiz przyczyn przechodzenia przez tory w miejscach niedozwolonych. Z takich analiz
mozna wydedukowac rozwigzania w postaci zabezpieczen albo przekierowania ruchu pieszych do
przejs¢ wtasciwych. Z uwagi na masowq skale tego problemu oraz brak skutecznych rozwigzan
systemowych zasadnym bytoby rozwazenie zmiany przepisow prawa celem umozliwienia
stosowania rozwiqzan technicznych przyjaznych pieszym, np. budowania przejs¢ w poziomie szyn
wyposazonych w labirynty oraz sygnalizacje swietlng zblizania pociggu dla dowolnej predkosci na
linii kolejowej

®  gnaliza zmian w otoczeniu drogi kolejowej powodujgcych potencjalne zapotrzebowanie na jej
przekraczanie w danym miejscu

3) Ocena zmiany wprowadzanej do systemu kolejowego

Jak zaznaczono w opisie problemu w rozdziale 7.6, w Polsce praktyczne stosowanie wspdlnych metod oceny
bezpieczeristwa, traktowanych jako narzedzie prewencji, jest wykorzystywane w niewystarczajgcym
stopniu. Zapobieganie zdarzeniom kolejowym poprzez prowadzenie monitoringu i analizy ryzyka, a w ich

zdarzen. Jednak jak wynika z praktyki, zdarza sie, iz zalecenia te nie sq przez wskazane podmioty
wykonywane w terminie i w petnym zakresie.

197 ,Tragiczne statystyki spowodowaty, ze prowadzona od szeregu lat przez zarzgdce infrastruktury spotke PKP PLK
S.A. przy wspotpracy z Strazq Ochrony Kolei (SOK) oraz Prezesem UTK kampania spoteczna majgca na celu poprawe
bezpieczenstwa na kolei ,Bezpieczny przejazd — zatrzymaj sie i zyj” w paZdzierniku 2012 r. zostata poszerzona
o przeciwdziatania przekraczaniu linii kolejowych w miejscach niedozwolonych. W ramach tej kampanii zostata
zorganizowana akcja ,Zero tolerancji dla osob przechodzgcych przez tory w miejscach niedozwolonych”. (Ocena
Funkcjonowania Rynku Transportu Kolejowego i Stanu Bezpieczeristwa Ruchu Kolejowego w 2014 roku).
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nastepstwie odpowiednich srodkdw kontroli ryzyka, jest bez wqtpienia najbardziej efektywnym i najbardziej
ekonomicznym sposobem podwyzszania poziomu bezpieczeristwa. Wydaje sie , ze jednym z kluczowych
postulatéow zmian i rekomendacji, powinny by¢ swiadome i permanentnie prowadzone dziatania obejmujgce
narzedzia CSM. W tym celu proponuje sie wprowadzenie jak najpredzej nastepujgcych postulatow :

a. Obligatoryjne przeprowadzanie oceny zmiany na etapie:

i studium wykonalnosci lub innej formy planowania wprowadzenia zmiany (w tym np. zmiany
organizacyjnej) jako etapu podejmowania kluczowych decyzji biznesowych,

ii. projektowania i realizacji inwestycji jako samodzielnego procesu wprowadzajgcego potencjalne
zagrozZenia wynikajqce z istnienia wielowymiarowego ryzyka wspdinego,

jii. eksploatacji i utrzymania z uwagi na niepewnosc¢ z jakq zmiana moze wptynqg¢ na modelowanie
odpornosci jej uzytkownika na potencjalne zagrozenia (nowe lub zwielokrotnienie istniejgcych) ze
szczegdlnym uwzglednieniem czynnika ludzkiego.

b. Zwiekszenie zaangaZowania kierownictwa firm w proaktywne podejscie do zarzqdzania
bezpieczeristwem poprzez traktowanie analiz ryzyka jako podstawy podejmowania decyzji w zakresie
bezpieczeristwa kolejowego;

C. Budowanie przez kierownictwo firm adekwatnych budZetow przeznaczonych na cele edukacyjne
celem ciggtego doskonalenia wiedzy pracownikéow w zakresie postugiwania sie wspdlnymi metodami oceny
bezpieczenistwa (CSM), w tym doskonalenia przez zespoty/osoby technik prowadzenia procesu identyfikacji
oraz zarzqdzania zmiang;

d. Zaniechanie przez podmioty dokonujgce modernizacji i odbudowy, tak w zakresie infrastruktury jak
i pojazdow kolejowych, traktowania ocen zmian wyfqcznie jako wymogu formalnego z jednoczesng
tendencjqg do traktowania zmian jako nieznaczqcych celem unikniecia formalnosci dopuszczeniowych;

e. Prowadzenie ocen zmian wprowadzanych do systemu kolejowego z wnikliwym uwzglednieniem
zarowno warunkow lokalnych dla danego przedsiewziecia (vide takZe ppkt 2 a.), jak i wplywu zmian na
zachowanie sie systemu kolei oraz analizq wszelkich interfejsow;

f. Zwiekszenie roli petnomocnikéw zarzqdu firm ds. SMS/MMS poprzez budowanie silnych
i niezaleznych struktur bezpieczeristwa kolejowego posiadajgcych realny wplyw na zarzgdzanie
bezpieczeristwem kolejowym przedsiebiorstwa;

g. Swiadome ksztaftowanie wysokiej kultury bezpieczerstwa z udziatem cztonkéw najwyzszego
kierownictwa;

4) Monitorowanie bezpieczenistwa

Wspdlna metoda oceny bezpieczeristwa w zakresie monitorowania jest de facto narzedziem gromadzenia
i wymiany informacji oraz konfrontacji uzyskanych danych ze wskaznikami. Efektem tych dziatan jest
ustalenie priorytetéw i planu reagowania/doskonalenia w obszarze bezpieczeristwa.
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Po to, aby sygnafy ostrzegawcze wynikajgce z wartosci nieakceptowalnych wskaznikéw spetnity swoje
zadanie, konieczny jest perfekcyjny obieg informacji (zalezny od jakosSci procedur i zaangazowania
odpowiedzialnych osob). Diatego naczelnym postulatem jest tu praca nad jakoscig zastosowanych procedur
oraz ich praktyczng realizacjg oraz podejscie oparte na wysokiej kulturze bezpieczeristwa. Powinno byc¢
maksymalnie wyeliminowane traktowanie CSM M jako wytgcznie sformalizowanego wymagania typu
biurokratycznego (gromadzenia statystyki dla celow sprawozdawczych). Warto zwrdci¢ uwage na:

a. Monitorowanie jako ogniwo faricucha doskonalenia SMS/MMS, w zwiqzku z czym przyktadanie
wiekszej uwagi do systemowego usuwania nieprawidfowosci zdiagnozowanych w trakcie prowadzonych
dziatari monitorowania;

b. Doskonalenie wewnetrznego obiegu informacji celem konsekwentnego ujawniania wszelkich
zdarzen, w tym incydentow, prekursorow i zdarzen uniknietych;

C. DqgzZenie do wigczenia w proces monitorowania bezpieczeristwa catego personelu zwigzanego
z realizacja przewozow i utrzymania;

d. Wprowadzenie zasady monitorowania wszystkich podwykonawcdw robét.

5) Automatyzacja

Korzystne efekty dla wdrozenia i stosowania procedur z zakresu bezpieczeristwa kolejowego przynoszg
nowoczesne narzedzia systemowe - rozwigzania optymalizujgce prace poprzez ich automatyzacje,
porzgdkowanie danych i mozliwos¢ ich wymiany w formie odpowiednich aplikacji w szczegdlnosci platform
internetowych. Przyktadem takich dziatan sq:

- Kolejowe e-Bezpieczeristwo

Odpowiedzig Urzedu Transportu Kolejowego na problem rozdrobnienia oraz niskiej jakosci danych bedgcych
podstawq do monitorowania bezpieczeristwa jak i doskonalenia Systemow Zarzqdzania Bezpieczeristwem
podmiotdéw kolejowych jest opracowanie systemu informatycznego pn. Kolejowe e-Bezpieczeristwo. System
ten, zgodnie ze stanowiskiem Urzedu, ma za zadanie wspiera¢ monitorowanie stanu bezpieczerstwa
kolejowego w Polsce, umozliwi¢ precyzyjne zaplanowanie dziatan nadzorczych, dziatarn proaktywnych
ukierunkowanych na podniesienie poziomu bezpieczeristwa, stanowic centralng baze danych gromadzonych
przez Prezesa UTK, nadsytanych gtownie przez podmioty rynku kolejowego oraz inne organy. Pochodng
projektu jest rowniez chec¢ pozyskania przez Urzqd danych przy mozliwie najmniejszej pracochtonnosci
i obcigzeniu administracyjnym.

Na szczegdlne zainteresowanie zastuguje zaprojektowany od podstaw modut pozwalajgcy na obstuge
zdarzen przez komisje kolejowe. Ma on pozwala¢ na wprowadzenie informacji o zdarzeniu kolejowym,
umozliwi¢ przeprowadzenie szczegotowych analiz zwigzanych ze zdarzeniami w danym podmiocie
kolejowym oraz przeglgda¢ zdarzenia, w jakich brat udziat podmiot kolejowy w celu wyciggania
odpowiednich wnioskéw na przysztosc .
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Interfejs modutu docelowo zostanie udostepniony Rynkowi, gdzie komisje kolejowe bedq mogty zawiadomi¢
Prezesa o zdarzeniu, jak rowniez sporzqdzi¢ Protokdt Ustaleri Koricowych. Zdaniem Prezesa UTK pozwoli to
na skrocenie czasu przekazania istotnych informacji o zdarzeniu, jak rowniez zmniejszy¢ obcigzenia
administracyjne spoczywajgce na komisjach zwigzane z informowaniem Prezesa UTK. System ma zostac
zaprezentowany podmiotom kolejowym na przefomie roku 2019 i 2020.

6) Centrum Egzaminowania i Monitorowania Maszynistow

Prezes UTK w 2017 roku wyszedt z inicjatywg"®®

utworzenia Centrum Egzaminowania i Monitorowania
Maszynistow. Od tego czasu kontynuuje dziatania majgce na celu ustanowienie jednolitego systemu
egzaminowania maszynistow oraz monitorowania ich Zycia zawodowego w aspekcie przede wszystkim
kwalifikacji i czasu pracy. Inicjatywa utworzenia Centrum ma na celu zapewnienie wysokiego poziomu
wyszkolenia maszynistow i kandydatdw na maszynistow oraz ciggtego monitorowania ich zdolnosci do
wykonywania swoich obowigzkdw w sposdb zapewniajgcy bezpieczeristwo na sieci kolejowej. Rozwigzanie
proponowane przez Urzqd ma zosta¢ ustanowione na mocy przepisow prawnych zawartych w
zaprojektowanej przez Ministerstwo Infrastruktury ustawie o zmianie ustawy o transporcie kolejowym oraz

stosownych rozporzqdzen wykonawczych.

Z zafozenia projekt nowych regulacji zaktada¢ ma stworzenie centralnego systemu, ktdry zapewni
obiektywne i transparentne narzedzie egzaminowania, gwarantujgce wtasciwg weryfikacje poziomu wiedzy
kandydatéw na maszynistow. Organem, ktdry miatby zajmowac sie tego rodzaju dziatalnoscig zgodnie
z zatozeniami Urzedu miatby byc Prezes UTK.

Z informacji przedstawianych przez Urzqd podczas roznego rodzaju konferencji i szkoleri projekt ,,Poprawa
bezpieczeristwa kolejowego poprzez budowe Systemu Egzaminowania i Monitorowania Maszynistow”,
zostat wpisany 31 stycznia 2018 r. do Wykazu Projektow Zidentyfikowanych Programu Operacyjnego
Infrastruktura i Srodowisko, a 28 lutego 2018 r. pomiedzy Prezesem UTK a Centrum Unijnych Projektéw
Transportowych zostata podpisana pre - umowa dotyczgca przygotowania projektu pozakonkursowego,
w ramach ktdrej zapewniono finansowanie na stworzenie centrum egzaminowania i monitorowania
maszynistow i uruchomienie nowego zadania objetego projektem ustawy (w tym systemow
informatycznych). Z duzq dozq prawdopodobieristwa Centrum zostanie powotane do Zycia juz od 2021 roku
a jego zadaniem bedzie:

e podhniesienie poziomu szkolenia kandydatow na maszynistow

e zwiekszenie poziomu bezpieczeristwa, propagowanie kultury bezpieczeristwa dzieki jednolitemu
poziomowi egzaminowania

e utatwienie monitorowania kompetencji i uprawnier maszynistow

e zapewnienie bezstronnosci egzamindw oraz stworzenie systemu egzaminowania budzgcego
zaufanie uczestnikow rynku kolejowego.

198 Aktualnie ten projekt jest juz procedowany w fazie projektu zmiany Ustawy o transporcie kolejowym:
https://leqgislacja.rcl.gov.pl/docs//2/12326400/12635902/12635903/dokument423532.pdf (dostep z dnia 24
pazdziernika 2019 r.)



https://legislacja.rcl.gov.pl/docs/2/12326400/12635902/12635903/dokument423532.pdf
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7) SMS Tool

99 \w 2018 roku aplikacje ,ERA SMS”. Aplikacja pomaga

Agencja Kolejowa Unii Europejskiej udostepnita
uzytkownikom porusza¢ sie po gtéwnych elementach sktadajgcych sie na system zarzqdzania
bezpieczeristwem kolei (SMS), w tym krotkie opisy ich znaczenia zgodnie z nowym rozporzgdzeniem
delegowanym ustanawiajgcym wspdlne metody bezpieczeristwa dotyczgce wymagar SMS. Zawiera rowniez
narzedzie do oceny dojrzatosci, ktore pozwala uzytkownikowi oceni¢ skutecznos¢ SMS-a, oceniajgc poziom
bezpieczeristwa i tworzgc raport z ustalen. Zgodnie z opisem Agencji, aplikacja jest przeznaczona do uZytku
przez kazdego, kto chce dokonac przeglgdu kryteriow SMS lub kto chce zmierzy¢ ‘wydajnos¢’ systemu
zarzgdzania bezpieczeristwem utworzonego zgodnie z unijnymi przepisami kolejowymi. Aplikacja stanowi
ciekawe narzedzie ktére moze byc¢ stosowane zaréwno przez krajowe organy ds. bezpieczeristwa (w Polsce
to UTK), przedsiebiorstwa kolejowe i zarzqdcdw infrastruktury, ale takze samq Agencje przy wdrazaniu IV

Pakietu Kolejowego, a zwtaszcza przy wydawaniu jednolitych certyfikatow bezpieczeristwa.

Rysunek 43 Przyktadowy wyglqd raportu z aplikacji SMS Tool
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199 https.//www.era.europa.eu/content/era-launches-sms-app_en
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10.2 Rola organow panstwa i przedsiebiorstw kolejowych

Jak juz wielokrotnie, od lat, podnoszono w réznych analizach, poza wszelkq wgtpliwoscig stan infrastruktury
jest jednym z najwazniejszych czynnikow wpfywajgcych na bezpieczeristwo przewozdw kolejowych.
Prowadzone w ostatnich latach inwestycje zmienity wiele w tym zakresie (jak chocby zabudowa Lokalnych
Centrow Sterowania ruchem kolejowym). Niemniej, szczegdlnie w zakresie najbardziej wrazliwych obszarow
takich jak przejozdy kolejowo-drogowe wydaje sie, ze zaangazowanie parstwa powinno byc
zwielokrotnione. Zarzgdcy infrastruktury nie sqg w stanie samodzielnie finansowac duzych projektéw, takich
jak wiadukty i tunele eliminujqce ryzyko zdarzen kolejowych.

Duzq pomoc stanowiq tu $rodki UE (np. projekt POIiS ,Poprawa bezpieczeristwa i likwidacja zagrozer
eksploatacyjnych na przejazdach kolejowych), jednak niezwykle wazna jest takze rola paristwa poprzez
zapewnienie odpowiednich srodkéw w budZecie na tego typu przedsiewziecia.

Najwiekszy zarzgdca infrastruktury PKP PLK SA prowadzi wiele dziatarn w realizacji opracowywanych w
spofce Programow Poprawy Bezpieczeristwa. Cenne sq projekty majgce na celu monitorowanie (np. zakup
pojazdéw MCM — mobilnych centréw monitoringu) oraz dziatania ,, miekkie” w postaci kampanii
promocyjnych, szkoleri , wydawnictw itp. Pozytywne rezultaty bez wqtpienia przyniostaby w tym zakresie
wieksza partycypacja ze strony rzgdu i samorzqddw majgcych wieksze mozliwosci dotarcia z przekazem o
zasadach bezpieczeristwa kolejowego do szeroko pojetego spofeczeristwa np. poprzez aktywne wigczenie
sie do kampanii krajowych i miedzynarodowych?®.

Wydaje sie jednak, iz wsparcie ze strony wfadz paristwowych i samorzgdowych moze by¢ w tym obszarze
znacznie wieksze. Ministerstwo Infrastruktury i Budownictwa zaktada zapewnienie bezpieczeristwa ruchu
kolejowego jako jeden z najwazniejszych celow funkcjonowania tego urzedu.

200 Jednym z takich (miedzynarodowych) programdw jest realizowany od 2005 roku Projekt ILCAD (International Level
Crossing Awareness Day — Miedzynarodowy Dzieri Bezpieczeristwa na Przejazdach Kolejowych), nadzorowany przez
International Union of Railways (Miedzynarodowy Zwiqzek Kolei) przy wsparciu Europejskiej i Gospodarczej Organizacji
Naroddw Zjednoczonych, Komisji ds. Europy (UNECE), ktory koncentruje sie na przedsiewzieciach edukacyjnych oraz
promocji bezpiecznego zachowania w poblizu i na przejazdach kolejowych. Po raz pierwszy w kampanii uczestniczyto
28 paristw. W 2010 roku do ILCAD akces zgtosili: Wydziat Transportu w Ekonomicznej Komisji Krajow Zjednoczonych
dla Europy, Latynoamerykarniski Zwigzek Kolei (ALAF) i Australijskie Stowarzyszenie Kolei (ARA). Obecnie w kampanii
uczestniczy ponad 45 krajow oraz liczne organizacje miedzynarodowe: (CER, EIM, UIC), Europejska Rada
Bezpieczeristwa Transportu (ETSC), Europejskie Forum Przejazdow Kolejowych (ELCF), Europejska Agencja Kolejowa
(ERA) i inne. Projekt kampanii powstat, poniewaz liczne badania i obserwacje pokazujq, ze jedynym ze skuteczniejszych
sposobow zmniejszenia liczby wypadkow jest edukacja, ktadgca nacisk na zagrozenia i uswiadamianie ludziom
konsekwencji, ktére poniosg, jesli nie bedq sie stosowac do podstawowych zasad dotyczqcych bezpieczenstwa. Celem
kampanii jest podniesienie swiadomosci kierowcow | pieszych, uswiadomienie zagrozenn wynikajgcych
z nieprawidfowego zachowania sie oraz wptfywanie na zmiane zachowania tych uczestnikéw ruchu drogowego.” —
Debowska Mréz Marzenna, Rogowski Andrzej, Szychta Elzbieta, LOGISTYKA 3/2014.
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Wsrod inicjatyw na rzecz bezpieczeristwa wymienia dziatania zwiqzane z inwestycjami w szczegdlnosci
wdrazaniem systemu ETCS/ERTMS , dziatalnos¢ w zakresie legislacji oraz przedsiewziecia podejmowane
poprzez Urzqd Transportu Kolejowego®’.

Istnieje jednak grupa dziatari wymagajgca oprocz wysitkdw samych podmiotéw kolejowych wsparcia na
szczeblu rzgdowym, jak chocby koordynacja prac niektorych resortow, Policji i innych stuzb z planami PKP
PLK SA i przewoznikow kolejowych. Bez wqtpienia bezpieczeristwo kolejowe jest jednym z najwazniejszych
celow, dla ktdrych jest powotany Urzqd Transportu Kolejowego. W ostatnim czasie, na wysokie uznanie
zastugujq wieloptaszczyznowe dziatania UTK odnosnie edukacji, informacji oraz popularyzacji zagadnier
bezpieczeristwa kolejowego. Wsrdd tych dziatan nalezy wymieni¢ miedzy innymi

e , Akademia UTK”

Od roku 2016 UTK prowadzi Akademie Wiedzy Kolejowej. Celem Akademii jest propagowanie dobrych
praktyk wsréd uczestnikow rynku kolejowego poprzez prowadzone przez Urzqd szkolenia i warsztaty,
a dodatkowo mozZliwosc reagowania na problemy rynku kolejowego. Wyktadowcami sq pracownicy Urzedu
Transportu Kolejowego. Zajecia Akademii sq bardzo popularne i w ich ramach przekazywana jest wiedza
zaréowno z tematyki obowiqzujgcych przepisow, ich wyktadni jak i praktycznego zastosowania.

e ,, Kolejowe ABC”

Kampania Kolejowe ABC realizowana przez Urzqd Transportu Kolejowego to ogdlnopolska kampania
informacyjno-edukacyjna z zakresu bezpieczeristwa kolejowego skierowana do dzieci w wieku szkolnym
i przedszkolnym oraz ich nauczycieli i wychowawcdw. Stworzony zostat pakiet edukacyjny wzbogacony
o nowoczesne Srodki przekazu, z ktérym przedstawiciele UTK docierajg do dzieci i mtodziezy ze szkot
i przedszkoli z terenu catej Polski, by propagowac zasady bezpieczeristwa oraz wartosci i wzorce zwigzane
z odpowiedzialnym zachowaniem sie podczas korzystania z transportu kolejowego.

e Kultura Bezpieczeristwa”

W 2016 r. opracowany i wdrozony zostat projekt Deklaracja w sprawie rozwoju kultury bezpieczeristwa
w transporcie kolejowym. Kontynuacjg Deklaracji jest Konkurs kultury bezpieczeristwa w transporcie
kolejowym. Gtéwnym zatozeniem projektu jest wdrozenie zasad kultury bezpieczeristwa w transporcie
kolejowym oraz zachecenie wszystkich przedsiebiorcow dziatajgcych w branzy kolejowej do poprawy
bezpieczeristwa polskiego transportu kolejowego jako wartosci nadrzednej oraz kluczowego warunku dla
zrownowazonego rozwoju branzy kolejowej. Deklaracja w sprawie rozwoju kultury bezpieczeristwa w
transporcie kolejowym zostata dotychczas podpisana do lipca 2019 r. przez blisko 200 podmiotow.

201 http://mib.gov.pl/2-Bezpieczenstwonakolei.htm



189

e Popularyzacja wtasciwych zachowan kierowcow ,,

UTK zainicjowat multimedialng akcje majgcq na celu przekazywanie istotnych informacji i ksztattowanie
wtasciwych postaw kierowcow pojazddw drogowych w sytuacji przejazdu przez przejazdy kolejowo-
drogowe. W zaprezentowanym po raz pierwszy podczas TRAKO 2019 filmie animowanym w przejrzysty
i atrakcyjny sposob wskazywane sq konsekwencje obowiqzujgcych przepisow oraz dobre praktyki zwigzane
z korzystaniem z odcinka drogi stanowigcego skrzyZzowanie z torami kolejowymi w poziomie szyn.

e Postulat wprowadzenia monitoringu na PKD

Jednym z waznych postulatow zgtaszanych przez UTK jest prewencyjne zabezpieczenie przejazddw
kolejowo-drogowych w systemy monitoringu za pomocq urzqdzen rejestrujgcych obraz konkretnego
przejazdu. Swiadomos¢ istnienia zapisu filmowego byfaby bez wqtpienia elementem wpftywajgcym na
zachowania kierowcdw ze wzgledu na istnienie materiatu dowodowego.

Warto zwrdci¢ uwage na dziatalnos¢ réznych organizacji spotecznych dziatajgcych w obszarze transportu
szynowego (stowarzyszenia, zwiqgzki pracodawcow, zwigzki zawodowe, fundacje itp.). Wydaje sie, ze ich
zaangazowanie mozZe i powinno ulec zwiekszeniu, podobnie jak zaangaZzowanie podmiotdw gospodarczych,
ktorych dziatalnos¢ jest zwigzana z bezpieczeristwem kolejowym. Chodzi gtownie o patronaty, wsparcie
i wspétorganizacje konferencji, seminariow, wydawnictw, publikadji itp. dziatari®®.

W przypadku przedsiebiorstw z branzy kolejowej (zarzqdcy infrastruktury, przewoZnicy, producenci,
wykonawcy projektow infrastrukturalnych, odpowiedzialni za utrzymanie) istnieje dosyc szerokie pole do
podjecia dziatan poprawiajgcych bezpieczeristwo, glownie prewencyjnych.

Wsrdd postulatéw kierowanych do tej grupy podmiotow nalezy wymienic :

®  wzmocnienie, tam gdzie jest to potrzebne i mozliwe, kadry 0séb zajmujqcych sie sprawami
bezpieczeristwa;

B przywigzywanie wiekszej wagi do zmian majgcych wplyw na bezpieczeristwo poprzez
rzetelnq ocene ich znaczenia i wnikliwe analizowanie ryzyka zwigzanego ze zmiang;

B zwrécenie uwagi na skuteczny i rzetelny proces monitorowania, optymalizacja
i automatyzacja stosowanych narzedzi monitorowania;

B ywzglednienie w planach szkoleniowych tematyki kultury bezpieczeristwa;

B dotarcie z problematyka bezpieczeristwa do podstawowych stanowisk pracy oraz wieksze
zaangazowanie najwyzszego kierownictwa .

202 W tym zakresie mozna przywofac takie dziatania jak np. publikacja analiz dotyczqcych m.in. spraw bezpieczeristwa
w kolejnictwie przez RBF, organizowane corocznie przez Tor-Audytor Forum Bezpieczeristwa Kolejowego czy réznego
rodzaju seminaria organizowane przez SIRTS.
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11. Zatqgczniki

11.1 Wykaz aktow prawnych

11.1.1 Prawo wspdlnotowe

Dyrektywa Rady z dnia 29 lipca 1991 r. w sprawie rozwoju kolei wspdélnotowych (91/440/EWG; Dz. Urz.
L 237 224.8.1991, str. 25)

Dyrektywa 2004/49/We Parlamentu Europejskiego | Rady z dnia 29 kwietnia 2004 r. w sprawie
bezpieczeristwa kolei wspdlnotowych oraz zmieniajgca dyrektywe Rady 95/18/WE w sprawie przyznawania
licencji przedsiebiorstwom kolejowym, oraz dyrektywe 2001/14/WE w sprawie alokacji zdolnosci
przepustowej infrastruktury kolejowej i pobierania optat za uZytkowanie infrastruktury kolejowej oraz
certyfikacje w zakresie bezpieczeristwa (Dz. Urz. L 164 z 30.4.2004, str. 44)

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego | Rady (UE) 2016/798 z dnia 11 maja 2016 r. w sprawie
bezpieczeristwa kolei (Dz. Urz. L 138 z 26.5.2016, str. 102)

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego | Rady 2008/57/WE z dnia 17 czerwca 2008 r. w sprawie
interoperacyjnosci systemu kolei we Wspdlnocie (Dz. Urz. L 191 z 18.7.2008, str. 1)

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego | Rady (UE) 2016/797 z dnia 11 maja 2016 r. w sprawie
interoperacyjnosci systemu kolei w Unii Europejskiej (Dz. Urz. L 138 z 26.5.2016, str. 44)

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego | Rady 2012/34/UE z dnia 21 listopada 2012 r. w sprawie utworzenia
jednolitego europejskiego obszaru kolejowego (Dz. Urz. L 343 z 14.12.2012, str. 32)

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego | Rady (UE) 2016/797 z dnia 11 maja 2016 r. w sprawie
interoperacyjnosci systemu kolei w Unii Europejskiej (Dz. Urz. L 138 z 26.5.2016, str. 44)

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego | Rady (UE) 2016/798 z dnia 11 maja 2016 r. w sprawie
bezpieczeristwa kolei (Dz. Urz. L 138 z 26.5.2016, str. 102)

Rozporzgdzenie (WE) NR 91/2003 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 16 grudnia 2002 r. w sprawie
statystyki transportu kolejowego (Dz. Urz. L 14 z 21.1.2003, str. 1)

Rozporzqdzenie Parlamentu Europejskiego | Rady (UE) 2018/643 z dnia 18 kwietnia 2018 r. w sprawie
statystyki transportu kolejowego (Dz. Urz. L 112 7 2.5.2018, str. 1)

Rozporzqdzenie Parlamentu Europejskiego | Rady (UE) 2016/796 z dnia 11 maja 2016 r. w sprawie Agencji
Kolejowej Unii Europejskiej i uchylenia rozporzgdzenia (WE) nr 881/2004 (Dz. Urz. L 138 z dnia 26.5.2016,
str. 1)

Rozporzqdzenie Wykonawcze Komisji (UE) 2018/763 z dnia 9 kwietnia 2018 r. ustanawiajgce praktyczne
zasady wydawania jednolitych certyfikatow bezpieczeristwa przedsiebiorstwom kolejowym na podstawie
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dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/798 oraz uchylajgce rozporzgdzenie Komisji (WE) nr
653/2007 (Dz. Urz. L 129 7 25.5.2018, str. 49)

Zalecenie Komisji (UE) 2019/780 z dnia 16 maja 2019 r. w sprawie praktycznych zasad wydawania
autoryzacji w zakresie bezpieczeristwa zarzgdcom infrastruktury (Dz. Urz. L 139z 27.5.2019, str. 390)

Rozporzgdzenie Wykonawcze Komisji (UE) 2018/545 z dnia 4 kwietnia 2018 r. ustanawiajgce uzgodnienia
praktyczne na potrzeby procesu udzielania zezwolen dla pojazdow kolejowych i zezwolen dla typu pojazdu
kolejowego zgodnie z dyrektywq Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/797 (Dz. Urz. L 90 z 6.4.2018,
str. 66)

Rozporzqdzenie Wykonawcze Komisji (UE) 2018/764 z dnia 2 maja 2018 r. w sprawie honorariéw i optat
pobieranych przez Agencje Kolejowq Unii Europejskiej i warunkow ich ptatnosci (Dz. Urz. L 129 z 25.5.2018,
str. 68)

Rozporzgdzenie Wykonawcze Komisji (UE) 2018/867 z dnia 13 czerwca 2018 r. ustanawiajgce regulamin
Rad Odwotawczych Agencji Kolejowej Unii Europejskiej (Dz. Urz. L 149 z 14.6.2018, str. 3)

Rozporzgdzenie Komisji (WE) NR 1192/2003 z dnia 3 lipca 2003 r. zmieniajgce rozporzgdzenie (WE) nr
91/2003 Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie statystyki transportu kolejowego (Dz. Urz. L 167
24.7.2003, str. 13)

Rozporzgdzenie Komisji (WE) NR 352/2009 z dnia 24 kwietnia 2009 r. w sprawie przyjecia wspdlnej metody
oceny bezpieczeristwa w zakresie wyceny i oceny ryzyka, o ktérej mowa w art. 6 ust. 3 lit. a) dyrektywy
2004/49/WE Parlamentu Europejskiego i Rady (Dz. Urz. L 108 z 29.4.20009, str. 4)

Rozporzgdzenie Wykonawcze Komisji (UE) NR 402/2013 z dnia 30 kwietnia 2013 r. w sprawie wspdlnej
metody oceny bezpieczeristwa w zakresie wyceny i oceny ryzyka i uchylajgce rozporzgdzenie (WE) nr
352/2009 (Dz. Urz. L 121 7 3.5.2013, str. 8)

Rozporzgdzenie Wykonawcze Komisji (UE) 2015/1136 z dnia 13 lipca 2015 r. zmieniajgce rozporzgdzenie
wykonawcze (UE) nr 402/2013 w sprawie wspdlnej metody oceny bezpieczeristwa w zakresie wyceny i oceny
ryzyka (Dz. Urz. L 185 z 14.7.2015, str. 6)

Rozporzgdzenie Wykonawcze Komisji (UE) 2015/1100 z dnia 7 lipca 2015 r. w sprawie obowigzkéw
sprawozdawczych panstw cztonkowskich w ramach monitorowania rynku kolejowego (Dz. Urz. L 181
29.7.2015, str. 1)

Rozporzqdzenie Komisji (UE) NR 1078/2012 z dnia 16 listopada 2012 r. w sprawie wspdlnej metody oceny
bezpieczeristwa w odniesieniu do monitorowania, ktora ma byc stosowana przez przedsiebiorstwa kolejowe
i zarzgdcow infrastruktury po otrzymaniu certyfikatu bezpieczenstwa lub autoryzacji bezpieczeristwa oraz
przez podmioty odpowiedzialne za utrzymanie (Dz. Urz. L 320z 17.11.2012, str. 8)

Rozporzqdzenie Komisji (UE) NR 1077/2012 z dnia 16 listopada 2012 r. w sprawie wspdlnej metody oceny
bezpieczeristwa w odniesieniu do nadzoru sprawowanego przez krajowe organy ds. bezpieczeristwa po
wydaniu certyfikatu bezpieczenstwa lub autoryzacji bezpieczeristwa (Dz. Urz. L 320z 17.11.2012, str. 3)
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Rozporzgdzenie Delegowane Komisji (UE) 2018/761 z dnia 16 lutego 2018 r. ustanawiajgce wspdélne metody
oceny bezpieczeristwa w odniesieniu do nadzoru sprawowanego przez krajowe organy ds. bezpieczeristwa
po wydaniu jednolitego certyfikatu bezpieczeristwa lub autoryzacji w zakresie bezpieczeristwa na podstawie
dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/798 i uchylajgce rozporzgdzenie Komisji (UE) nr
1077/2012 (Dz. Urz. L 129 z 25.05.2018, str. 16)

Rozporzgdzenie Komisji (UE) NR 1158/2010 z dnia 9 grudnia 2010 r. w sprawie wspdlnej metody oceny
bezpieczeristwa w odniesieniu do zgodnosci z wymogami dotyczgcymi uzyskania kolejowych certyfikatéow
bezpieczeristwa (Dz. Urz. L 326 z 10.12.2010, str. 11)

Rozporzgdzenie Komisji (UE) NR 1169/2010 z dnia 10 grudnia 2010 r. w sprawie wspdlnej metody oceny
bezpieczeristwa w odniesieniu do zgodnosci z wymogami dotyczqcymi uzyskania kolejowych autoryzacji
w zakresie bezpieczeristwa (Dz. Urz. L 327 7 11.12.2010, str. 13)

Rozporzgdzenie Delegowane Komisji (UE) 2018/762 z dnia 8 marca 2018 r. ustanawiajgce wspdlne metody
oceny bezpieczeristwa w odniesieniu do wymogdw dotyczgcych systemu zarzgdzania bezpieczeristwem na
podstawie dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/798 oraz uchylajgce rozporzqdzenia
Komisji (UE) nr 1158/2010 i (UE) nr 1169/2010 (Dz. Urz. L 129 z 25.5.2018, str. 26)

Zalecenie Komisji z dnia 5 grudnia 2014 r. w sprawie kwestii zwigzanych z dopuszczaniem do eksploatacji
i uzytkowaniem podsystemow strukturalnych i pojazdéw na podstawie dyrektyw Parlamentu Europejskiego
i Rady 2008/57/WE i 2004/49/WE (2014/897/UE; Dz. Urz. L 355 z 12.12.2014, str. 59)

Rozporzgdzenie Komisji (UE) NR 445/2011 z dnia 10 maja 2011 r. w sprawie systemu certyfikacji podmiotow
odpowiedzialnych za utrzymanie w zakresie obejmujgcym wagony towarowe oraz zmieniajgce
rozporzqdzenie (WE) nr 653/2007 (Dz. Urz. L 122 7 11.5.2011, str. 22)

Rozporzgdzenie Wykonawcze Komisji (UE) 2019/775 z dnia 16 maja 2019 r. zmieniajgce rozporzgdzenie (UE)
nr454/2011 w odniesieniu do zarzqdzania zmianami (Dz. Urz. L 139z 27.5.2019, str. 103)

Rozporzgdzenie Wykonawcze Komisji (UE) 2019/779 z dnia 16 maja 2019 r. ustanawiajgce szczegéfowe
przepisy dotyczqgce systemu certyfikacji podmiotéw odpowiedzialnych za utrzymanie pojazdéw zgodnie
z dyrektywqg Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/798 oraz uchylajgce rozporzgdzenie Komisji (UE) nr
445/2011 (Dz. Urz. L 139z 27.5.2019, str. 360)

Rozporzqdzenie Wykonawcze Komisji (UE) 2018/545 z dnia 4 kwietnia 2018 r. ustanawiajgce uzgodnienia
praktyczne na potrzeby procesu udzielania zezwolen dla pojazdow kolejowych i zezwolen dla typu pojazdu
kolejowego zgodnie z dyrektywg Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/797 (Dz. Urz. L 90 z 6.4.2018,
str. 66)

Rozporzqdzenie Wykonawcze Komisji (UE) 2017/2177 z dnia 22 listopada 2017 r. w sprawie dostepu do
obiektow infrastruktury ustugowej i ustug zwigzanych z kolejq (Dz. Urz. L 307 z 23.11.2017, str. 1)
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11.1.2 Prawo krajowe

Ustawa z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym (tekst jednolity Dz. U. z 2019 r., poz. 710 z pézn.
zm.)

Rozporzqdzenie Ministra Infrastruktury | Budownictwa z dnia 21 kwietnia 2017 r. w sprawie
interoperacyjnosci systemu kolei (Dz. U. z 2017, poz. 934)

Rozporzqdzenie Ministra Infrastruktury | Budownictwa z dnia 16 marca 2016 r. w sprawie powaznych
wypadkow, wypadkdw i incydentow w transporcie kolejowym (Dz. U. z 2016, poz. 369)

Rozporzqdzenie Ministra Transportu z dnia 19 lutego 2007 r. w sprawie zawartosci raportu z postepowania
w sprawie powaznego wypadku, wypadku lub incydentu kolejowego (tekst jednolity Dz. U. z 2019, poz. 108)

Rozporzqdzenie Ministra Transportu z dnia 19 marca 2007 r. w sprawie systemu zarzqdzania
bezpieczeristwem w transporcie kolejowym (tekst jednolity Dz. U. z 2016 r., poz. 328)

Rozporzqdzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 30 grudnia 2014 r. w sprawie pracownikow
zatrudnionych na stanowiskach bezposrednio zwigzanych z prowadzeniem i bezpieczeristwem ruchu
kolejowego oraz z prowadzeniem okreslonych rodzajéw pojazddéw kolejowych (Dz. U. z 2015 r., poz. 46)

Rozporzqdzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 21 lipca 2015 r. w sprawie wspdlnych wskaznikéw
bezpieczeristwa (CSl) (Dz.U. 2015 r., poz. 1061)

Rozporzqdzenie Ministra Infrastruktury | Rozwoju z dnia 13 maja 2014 r. w sprawie dopuszczania do
eksploatacji okreslonych rodzajow budowli, urzqdzen i pojazddéw kolejowych (Dz. U. z 2014 r., poz. 720)

Rozporzqdzenie Rady Ministrow z dnia 27 grudnia 2017 r. w sprawie trybu wykonywania kontroli przez
Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego (Dz. U. z 2017, poz. 2488)

Rozporzqdzenie Ministra Transportu, Budownictwa | Gospodarki Morskiej z dnia 27 grudnia 2012 r.
w sprawie wykazu wtasciwych krajowych specyfikacji technicznych i dokumentéw normalizacyjnych, ktorych
zastosowanie umozliwia spetnienie zasadniczych wymagan dotyczqcych interoperacyjnosci systemu kolei
(Dz. U.z2013r., poz. 43)
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11.2 Jednostki zwiqgzane z wykonywaniem zadan z zakresu bezpieczenstwa i
bezpiecznej integracji

11.2.1 NoBo

Jednym z najwazniejszych elementdw funkcjonowania jednolitego systemu kolei w Unii Europejskiej jest
bezpieczeristwo. Wymogi bezpieczeristwa sq obok innych wymogoéw konieczne dla prowadzenia prac
zwigzanych z wdrazaniem interoperacyjnosci systemu kolejowego. W tym procesie kluczowg role odgrywajg
podmioty, ktére prowadzq badania zgodnosci - jednostki certyfikujgce i laboratoria. Jednostki te (tzw.
jednostki notyfikowane ”Notyfied Bodies”) musza by¢ w petni niezalezne i bezstronne oraz spetniac
wymagania okreslone w normach i zasadach wyznaczonych przez Polskie Centrum Akredytacji, ktore
potwierdza kompetencje takiego podmiotu poprzez udzielenie akredytacji. Akredytacja ta,
po autoryzowaniu przez Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego, podlega wpisowi do rejestrow
prowadzonych przez organy Unii Europejskiej (notyfikacja). Jednostka notyfikowana w zakresie dyrektywy
w sprawie interoperacyjnosci systemu kolei we Wspdlnocie prowadzi dziatalnos¢ w obszarze weryfikacji WE
podsystemdw strukturalnych oraz oceny zgodnosci lub przydatnosci do stosowania skfadnikow
interoperacyjnosci. Wydawane przez nig certyfikaty sq podstawqg do dalszego procesu dopuszczania do
eksploatacji podsystemow i sktadnikéw interoperacyjnosci.

Kazda z jednostek certyfikujgcych musi by¢ wymieniona w rejestrze dostepnym na stronie internetowa
,NANDO” (https://ec.europa.eu/growth/tools-databases/nando/index.cfm)

Aktualnie w rejestrze NANDO odnosnie interoperacyjnosci systemu kolejowego wymienione jest 7
jednostek z obszaru Polski.

13

Bodytype  Name =

+ NB 1467  Instytut Kolejnictwa

» NB 1468 TRANSPORTOWY DOZOR TECHNICZNY

» NB 1940 INSTYTUT POJAZDOW SZYNOWYCH TABOR

» NB 2365  Certyfikacja Infrastruktury Transportu Sp. z 0. 0

+ NB 2627 TUV Rheinland Polska Sp. z 0.0.

+ NB 2683 CERTA SPOLKA Z O.0. SPOLKA KOMANDYTOWA
» NB 2738 INFRACERT TSI sp. z 0.0.%%

11.2.2 DeBo

Jednostki organizacyjne nazywane jednostkami wyznaczonymi lub jednostkami uprawnionymi (nazywane
tez skrotowo DeBo - od ang. ,,designated body”) prowadzq dziatalnos¢ polegajgcqg na wykonywaniu badan
technicznych koniecznych do uzyskania swiadectw dopuszczenia do eksploatacji typu, a takze stwierdzenia
zgodnosci z typem oraz wydawaniu certyfikatow zgodnosci typu i certyfikatow zgodnosci z typem.

203 https.//ec.europa.eu/growth/tools-databases/nando/index.cfm?fuseaction=country.notifiedbody&cou_id=616


https://ec.europa.eu/growth/tools-databases/nando/index.cfm
https://ec.europa.eu/growth/tools-databases/nando/index.cfm?fuseaction=country.nb&refe_cd=EPOS_54838
https://ec.europa.eu/growth/tools-databases/nando/index.cfm?fuseaction=country.nb&refe_cd=EPOS_54839
https://ec.europa.eu/growth/tools-databases/nando/index.cfm?fuseaction=country.nb&refe_cd=NANDO_INPUT_118545
https://ec.europa.eu/growth/tools-databases/nando/index.cfm?fuseaction=country.nb&refe_cd=NANDO_INPUT_200661
https://ec.europa.eu/growth/tools-databases/nando/index.cfm?fuseaction=country.nb&refe_cd=NANDO_INPUT_226988
https://ec.europa.eu/growth/tools-databases/nando/index.cfm?fuseaction=country.nb&refe_cd=NANDO_INPUT_231763
https://ec.europa.eu/growth/tools-databases/nando/index.cfm?fuseaction=country.nb&refe_cd=NANDO_INPUT_236803
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Do uzyskania statusu jednostki organizacyjnej niezbedne jest uzyskanie zgody Prezesa UTK w trybie
okreslonym w art. 22g ustawy o transporcie kolejowym. Jednostki takie, aby uzyskac¢ zgode Prezesa UTK
muszq uzyskac certyfikat akredytacji, wydany przez Polskie Centrum Akredytacji. Wykaz tych jednostek jest

2% Aktualnie funkcjonuje 5 takich jednostek:

publikowany na stronie BIP UTK

Data
wydania Nazwa jednostki Adres siedziby
decyzji
Instytut Pojazdow Szynowych ul. Warszawska 181,
1.
11.01.2016. - TABOR” 61-055 Poznan

ul. Chatubinskiego 8, 00-

2. |14.07.2016| Transportowy Dozor Techniczny 613 Warszawa

ul. Jozefa Chlopickiego 50

3. 113.09.2019 Instytut Kolejnictwa 04-275 \Warszawa
] ul. Swigtojerska 5/7,
4. 127.12.2016 Signal Cert sp. z 0.0. 00-236 Warszawa
] . pl. Politechniki 1,
5. 121.03.2017 Politechnika Warszawska 00-661 Warszawa
11.2.3 AsBo

Dla stwierdzenia prawidfowosci procesu CSM RA w przypadku uznania, Ze zmiana w systemie kolejowym
jest znaczqca, przewidziano funkcjonowanie specjalnych jednostek zorganizowanych w formie niezaleznych
podmiotdw. Sq to jednostki oceniajgce (AsBo - od ang. ,,assessment body”).

Rozporzgdzenia 352/2009 i 402/2013 definiujq Jednostke Oceniajgcq jako niezaleing i kompetentng
wewnetrzng lub zewnetrznq osobe, organizacje lub podmiot, ktéra przeprowadza badanie w celu ocenienia,
na podstawie dowoddw, zdolnosci systemu do spefnienia wymogdw bezpieczeristwa, ktdore sie do niego
stosujq.

Zgodnie z przepisami wspdlnotowymi i ich zastosowaniem w Polsce kompetencje i profesjonalizm Jednostki
Oceniajgcej (AsBo) potwierdzone muszq by¢ w procesie akredytacji przeprowadzonym przez Polskie
Centrum Akredytacji (PCA), w wyniku ktdrego jednostka otrzymuje stosowny certyfikat akredytacji.
Certyfikat jest udzielany jednostce po spetnieniu wymagar okreslonych w normie PN 17020 dla jednostek
inspekcyjnych, wymagan zawartych w Rozporzqdzeniu 402/2013 oraz dodatkowych wymagar okreslonych
przez PCA.

204 http.//bip.utk.gov.pl/bip/rejestry-ewidencje-i-a/165, Wykaz-jednostek-organizacyjnych-uprawnionych-do-
wykonywania-badan-technicznych-k.html
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W krajach Unii Europejskiej funkcjonuje okofo 50 przedmiotowych jednostek oceniajgcych, w tym w Polsce

jest ich aktualnie 7. Wykaz jednostek oceniajgcych jest publikowany przez Europejskq Agencje Kolejowqg na
jej stronach internetowych.*”

Countr
y

EIN nhumber

Poland PL/35/0119/0003

PL/35/0119/0005

PL/35/0119/0001

PL/35/0119/0002

PL/35/0119/0006

PL/35/0118/0003

Assessment Body Name History Date issued
Instytut Kolejnictwa Amended 27/05/2019
Ottima Plus Sp. z o.o0. Renewed 19/07/2019
Politechnika Warszawska  Amended 11/01/2019
SGS Polska Sp. z 0.0. Amended 15/03/2019
Tor-Audytor Sp. z o.0. Renewed 19/07/2019
TransportowyDozor

portowy Renewed 14/09/2018
Techniczny

Validit
y

Valid

Valid

Valid

Valid

Valid

Valid

W tabeli powyzZej uwzgledniono jednostki dziatajgce w Polsce wg stanu w lipcu 2019 r.

Category

Accredited

Accredited

Accredited

Accredited

Accredited

Accredited

Komplet dokumentacji akredytacyjnej upowazniajgcej jednostke oceniajgcq do dziatania stanowi certyfikat

akredytacji oraz zakres akredytacji objety certyfikatem. Pierwsze jednostki oceniajgce w Polsce uzyskaty
akredytacje latem 2015 roku.

Pod adresem https://www.pca.qov.pl/akredytowane-podmioty/akredytacje-aktywne/jednostki-

inspekcyjne/AK%20023,podmiot.html mozna przejrze¢ przyktadowy certyfikat oraz zakres akredytacji dla

jednej z jednostek — Tor-Audytor spétka z o.o.

206

205 https.//eradis.era.europa.eu/safety docs/assessments/bodies/search results.aspx dostep : 28.10.2019 r.

206 Dokumenty te

sq publikowane

przez PCA

na stronach

internetowych:

http://www.pca.gov.pl/akredytowane-podmioty/akredytacje-aktywne/jednostki-inspekcyjne/


javascript:__doPostBack('ctl00$MainContentPlaceHolder$AssessmentBodySearch$lnkOrgCountryName','')
javascript:__doPostBack('ctl00$MainContentPlaceHolder$AssessmentBodySearch$lnkOrgCountryName','')
javascript:__doPostBack('ctl00$MainContentPlaceHolder$AssessmentBodySearch$lnkAssessmentBodyIDNumber','')
javascript:__doPostBack('ctl00$MainContentPlaceHolder$AssessmentBodySearch$lnkCertOrgName','')
javascript:__doPostBack('ctl00$MainContentPlaceHolder$AssessmentBodySearch$lnkStatus','')
javascript:__doPostBack('ctl00$MainContentPlaceHolder$AssessmentBodySearch$lnkDecisionDate','')
https://eradis.era.europa.eu/safety_docs/assessments/bodies/view.aspx?id=209
https://eradis.era.europa.eu/safety_docs/assessments/bodies/view.aspx?id=211
https://eradis.era.europa.eu/safety_docs/assessments/bodies/view.aspx?id=194
https://eradis.era.europa.eu/safety_docs/assessments/bodies/view.aspx?id=208
https://eradis.era.europa.eu/safety_docs/assessments/bodies/view.aspx?id=212
https://eradis.era.europa.eu/safety_docs/assessments/bodies/view.aspx?id=192
https://www.pca.gov.pl/akredytowane-podmioty/akredytacje-aktywne/jednostki-inspekcyjne/AK%20023,podmiot.html
https://www.pca.gov.pl/akredytowane-podmioty/akredytacje-aktywne/jednostki-inspekcyjne/AK%20023,podmiot.html
https://eradis.era.europa.eu/safety_docs/assessments/bodies/search_results.aspx

197

11.3 Wybrane zrodta

Zrédta internetowe

http://orr.qov.uk/

http://utk.qgov.pl/

http://www.era.europa.eu/Pages/Home.aspx

https://eradis.era.europa.eu/

http://www.mib.gov.pl/2-PKBWK.htm

http://www.rynek-kolejowy.pl/

http://www.transport-publiczny.pl/

http://www.transportszynowy.pl/

https://www.plk-sa.pl/biuro-prasowe/raport-roczny/

Dane statystyczne dotyczqce zdarzen kolejowych w latach 2010-lkw. 2016 przekazane przez UTK jako
zatgcznik do pisma z dnia 30 maja 2016 r.( BP-SSPS.070.1.2016.4.DL)

Wydawnictwa

Guide for the application of the Commission Regulation (EU) N° 1078/2012 on the CSM for monitoring (ERA-
GUI-05-2012-SAF, 17.07.2014, version 1.0)

Przewodnik stosowania rozporzqgdzenia Komisji w sprawie przyjecia wspdlnej metody oceny bezpieczeristwa
w zakresie wyceny i oceny ryzyka, o ktérej mowa w art. 6 ust. 3 lit. a) dyrektywy w sprawie bezpieczeristwa
kolei (ERA/GUI/01-2008/SAF, 06.01.2009, wersja 1.1)

Przyktady oceny ryzyka i ewentualnych narzedzi pomocniczych do rozporzqdzenia w sprawie wspdlnych
metod oceny bezpieczeristwa (CSM) (ERA/GUI/02-2008/SAF, 06.01.2009, wersja 1.1.)

Application guide for the design and implementation of a Railway Safety Management System Integrating
Human Factors In SMS (ERA/GUI/10-2013/SAF, version 1.0)

Application guide for the design and implementation of a Railway Safety Management System RSD And
Other Management Standards (ERA/GUI/03-2011/SAF, version 1)

Guidance on Planning an Application of the Common Safety Method on Risk Evaluation and Assessment,
GE/GN8640, Issue One, June 2014, Rail Industry Guidance Note, published by Rail Safety and Standards
Board Limited


http://orr.gov.uk/
http://utk.gov.pl/
http://www.era.europa.eu/Pages/Home.aspx
https://eradis.era.europa.eu/
http://www.mib.gov.pl/2-PKBWK.htm
http://www.rynek-kolejowy.pl/
http://www.transport-publiczny.pl/
http://www.transportszynowy.pl/
https://www.plk-sa.pl/biuro-prasowe/raport-roczny/
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Guidance on System Definition, GE/GN8641, Issue One, June 2014, Rail Industry Guidance Note, published
by Rail Safety and Standards Board Limited

Guidance on Hazard Identification and Classification, GE/GN8642, Issue Two, June 2014, Rail Industry
Guidance Note, published by Rail Safety and Standards Board Limited

Guidance on Risk Evaluation and Risk Acceptance, GE/GN8643, Issue Two, June 2014, Rail Industry Guidance
Note, published by Rail Safety and Standards Board Limited

Guidance on Safety Requirements and Hazard Management, GE/GN8644, Issue One, June 2014, Rail
Industry Guidance Note, published by Rail Safety and Standards Board Limited

Guidance on Independent Assessment, GE/GN8645, Issue One, June 2014 Rail Industry Guidance Note,
published by Rail Safety and Standards Board Limited

Guidance on the use of cost-benefit analysis when determining whether a measure is necessary to ensure
safety so far as is reasonably practicable, 2014, published by Rail Safety and Standards Board Limited

Railway safety principles and guidance, HSE Books, Office of Rail Regulation 2011

ORR guidance on the application of the common safety method (CSM) on risk evaluation and assessment,
December 2012, Office of Rail Regulation

Przewodnik dotyczgcy wnioskow o wydanie jednolitych certyfikatow bezpieczeristwa — przewodnik dla
wnioskodawcow,
https.//www.google.com/url?sa=t&rct=j&qg=&esrc=s&source=web&cd=2&cad=ria&uact=8&ved=2ahUKEwi
d8cKn2vDjAhXJysQBHXHBDIYQFjABeqQIABAC&url=https%3A%2F%2Fwww.era.europa.eu%2Fsites%2Fdefa
ult%2Ffiles%2Factivities%2Fdocs%2Fquide ssc_application for applicants pl.pdf&usqg=A0vVaw0Z2qyTOxe

ox_q5 z2ayzbl

Przewodnik - Wymogi dotyczqce systemu zarzqdzania bezpieczeristwem w zakresie certyfikacji
bezpieczeristwa lub autoryzacji bezpieczerstwa
https://www.google.com/url?sa=t&rct=j&q=&esrc=s&source=web&cd=1&cad=rja&uact=8&ved=2ahUKEwi
WjinZ2vDjAhXuwqYKHck5AIAQFjAAeqQIABAC&url=https%3A%2F%2Fwww.era.europa.eu%2Fsites%2Fdefau
1t%2Ffiles%2Factivities%2Fdocs%2Fquide sms requirements pl.pdf&usg=A0vVaw2iFOoHxx8QP4kmgzJqKu
2R

“4th Railway Package - What does it mean for me“

https://www.era.europa.eu/library/corporate-publications en

Marek Pawlik ,Referencyjny model funkcjonalny wspierania bezpieczeristwa i ochrony transportu
kolejowego przez systemy z transmisjg danych” wyd. Politechnika Warszawska


https://www.google.com/url?sa=t&rct=j&q=&esrc=s&source=web&cd=2&cad=rja&uact=8&ved=2ahUKEwid8cKn2vDjAhXJysQBHXHBD9YQFjABegQIABAC&url=https%3A%2F%2Fwww.era.europa.eu%2Fsites%2Fdefault%2Ffiles%2Factivities%2Fdocs%2Fguide_ssc_application_for_applicants_pl.pdf&usg=AOvVaw0Z2gyTOxeox_q5_z2ayzbI
https://www.google.com/url?sa=t&rct=j&q=&esrc=s&source=web&cd=2&cad=rja&uact=8&ved=2ahUKEwid8cKn2vDjAhXJysQBHXHBD9YQFjABegQIABAC&url=https%3A%2F%2Fwww.era.europa.eu%2Fsites%2Fdefault%2Ffiles%2Factivities%2Fdocs%2Fguide_ssc_application_for_applicants_pl.pdf&usg=AOvVaw0Z2gyTOxeox_q5_z2ayzbI
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https://www.google.com/url?sa=t&rct=j&q=&esrc=s&source=web&cd=1&cad=rja&uact=8&ved=2ahUKEwiWjJnZ2vDjAhXuwqYKHck5AiAQFjAAegQIABAC&url=https%3A%2F%2Fwww.era.europa.eu%2Fsites%2Fdefault%2Ffiles%2Factivities%2Fdocs%2Fguide_sms_requirements_pl.pdf&usg=AOvVaw2iF0oHxx8QP4kmgzJqKu2R
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Periodyki

miesiecznik Przeglgd Komunikacyjny, wydawca - Stowarzyszenie Inzynierow i Technikow Komunikacji
Rzeczpospolitej Polskiej

miesiecznik Rynek Kolejowy, wydawca - Zespdt Doradcow Gospodarczych "TOR"
kwartalnik Pojazdy Szynowe, wydawca - Instytut Pojazdéw Szynowych "Tabor" (Poznarn)
miesiecznik Swiat Kolei, wydawca - EMI-Press

miesiecznik TTS Technika Transportu Szynowego, wydawca - Spdtka Jawna M i W, Jan Mossakowski
i Zbigniew Wrochna

dwumiesiecznik Infrastruktura Transportu, wydawca - Wydawnictwo "Elamed"

kwartalnik Prace Naukowe Politechniki Warszawskiej. Transport, wydawca - Politechnika Warszawska,
Wydziat Transportu

kwartalnik ~ Zeszyty = naukowe. Transport, wydawca -  Politechnika  Slgska  (Gliwice)



