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0. WPROWADZENIE
0.1. Zakres

0.1.1. Niniejszy dokument ma na celu udzielenie dodatkowych wyjasnien do ,rozporzadzenia
Komisji w sprawie przyjecia wspolnej metody oceny bezpieczenstwa w zakresie wyceny i
oceny ryzyka, o ktérej mowa w art. 6 ust. 3 lit. a dyrektywy 2004/49/WE Parlamentu
Europejskiego i Rady” {Ref. 3}. Rozporzadzenie to bedzie zwane w niniejszym dokumencie
,fozporzgdzeniem CSM”.

0.1.2. Niniejszy dokument nie jest wigzacy prawnie i jego tres¢ nie powinna by¢ interpretowana
jako jedyny spos6b spetnienia wymogoéw CSM. Niniejszy dokument ma na celu uzupetnienie
przewodnika dotyczacego stosowania rozporzgadzenia CSM {Ref. 4} pod wzgledem sposobu
wykorzystania i zastosowania procesu okreslonego w tym rozporzadzeniu. Dokument
zawiera dodatkowe praktyczne informacje, ktére w zadnym stopniu na zobowigzujg do
przestrzegania procedur i nie ustanawiajaI prawnie wigzacej praktyki. Informacje te moga by¢
przydatne dla wszystkich podmiotow™, ktorych dziatalno$é moze mie¢ wplyw na
bezpieczenstwo systemédw kolejowych, i ktére bezposrednio lub posrednio muszg stosowac
wspolne metody oceny bezpieczenstwa. Niniejszy dokument zawiera przyktady ocen ryzyka
oraz narzedzia, ktére moga by¢ pomocniczo wykorzystane dla potrzeb wspoinych metod
oceny bezpieczehstwa. Podane przyktady majg wytacznie charakter informacyjno-
pomocniczy. Podmioty mogq korzysta¢ z alternatywnych metod lub moga nadal stosowac
swoje wiasne aktualne metody i narzedzia, aby dostosowac¢ sie do wspoélnych metod oceny
bezpieczenstwa, jesli ich zdaniem wtasne metody i narzedzia sg bardziej odpowiednie.
Ponadto przyktady i dodatkowe informacje zamieszczone w niniejszym dokumencie nie sg
wyczerpujace i nie obejmujg wszystkich ewentualnych sytuacji, w stosunku do ktérych
proponowane sg znaczace zmiany, dlatego tez niniejszy dokument ma charakter wytgcznie
informacyjny.

0.1.3. Niniejszy dokument informacyjny nalezy traktowac¢ wytacznie jako dodatkowa pomoc przy
stosowaniu rozporzadzenia CSM. Niniejszy dokument nie zastepuje rozporzgdzenia CSM,
jedynie ma utatwi¢ stosowanie wspolnych metod oceny bezpieczenstwa i w zwigzku z tym
nalezy odczytywa¢ go w powigzaniu z rozporzadzeniem CSM {Ref. 3} i przewodnikiem
{Ref. 4}.

0.1.4. Niniejszy dokument zostat sporzadzony przez Europejska Agencje Kolejowg (ERA) przy
wsparciu ekspertdbw stowarzyszenia przedsiebiorstw kolejowych i krajowego organu ds.
bezpieczenstwa z grupy roboczej CSM. Stanowi on zbiér rozwinietych pomystéw i informac;ji
zebranych przez Agencje podczas spotkan wewnetrznych oraz spotkan z grupg roboczg i
grupami zadaniowymi ds. CSM. W razie potrzeby Agencja dokona przegladu i aktualizacji
dokumentu, aby uwzgledni¢ postep w zakresie standardéw europejskich, a takze zmiany
rozporzadzenia CSM w zakresie oceny ryzyka i ewentualne informacje zwrotne dotyczace
doswiadczenia w stosowaniu rozporzadzenia CSM. Poniewaz podczas opracowywania
dokumentu nie jest mozliwe podanie harmonogramu jego korekt, pytania o informacje na
temat najnowszego wydania nalezy kierowac do Europejskiej Agencji Kolejowe;.

(1) Zainteresowanymi podmiotami sq podmioty zamawiajqce, o ktérych mowa w art. 2 lit. r} dyrektywy
2008/ 57/ WE w sprawie interoperacyjnosci systemu kolei we Wspdlinocie lub producenci, wszyscy
zbiorczo okresleni w rozporzadzeniu jako ,, wnioskodawca” badz ich dostawcy i ustugodawcy.
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Przyktady oceny ryzyka i ewentualnych narzedzi pomocniczych do

METEBEENEREEEE  rozporzadzenia w sprawie wspdlnych metod oceny bezpieczenstwa (CSM)

0.2.

0.2.1.

0.2.2.

0.3.

0.3.1.

Zagadnienia nieobjete zakresem dokumentu

Niniejszy dokument nie zawiera wskazéwek na temat sposobéw organizacji, eksploatacji lub
projektowania (i produkcji) systemu kolejowego lub jego czesci. Nie definiuje on réwniez
umownych porozumien i ustalen, ktére moga istnie¢ miedzy niektérymi podmiotami w
zakresie stosowania procesu zarzadzania ryzykiem. Porozumienia umowne wiasciwe dla
danego projektu wychodza poza zakres rozporzadzenia CSM, jak réwniez dotyczacego go
przewodnika i niniejszego dokumentu.

Porozumienia zawarte pomiedzy stosownymi podmiotami, mimo ze nie wchodzg w zakres
niniejszego dokumentu, mogg by¢ zapisane w stosownych umowach na samym poczatku
projektu, jednak bez naruszania przepiséw rozporzadzenia CSM. Moga one obejmowac na
przyktad:

(a) koszty nieodtacznie zwigzane z zarzadzaniem ryzykiem w zakresie bezpieczenstwa na
interfejsach pomiedzy podmiotami;

(b) koszty, ktére nie byty znane w chwili rozpoczecia projektu, a ktore sag nieodtacznie
zwigzane z przenoszeniem odpowiedzialnosci za zagrozenia miedzy podmiotami i
powigzanych srodkéw bezpieczenstwa

(c) sposoby rozwigzywania konfliktow, ktére moga wynikna¢ w trakcie projektu;
(d) itp.

W  przypadku zaistnienia nieporozumien lub konfliktu pomiedzy wnioskodawcg a
podwykonawcami w trakcie realizacji projektu, mozna powotywa¢ sie na stosowne umowy w
celu rozstrzygniecia wszelkich konfliktow.

Uktad dokumentu

Mimo ze niniejszy dokument moze wydawac sie samodzielnym dokumentem, nie zastepuje
on rozporzadzenia CSM {Ref. 3}. Aby utatwi¢ wyszukiwanie informacji w niniejszym
dokumencie, przytoczony zostat kazdy artykut rozporzadzenia CSM. Jezeli zachodzi taka
potrzeba, dany artykut jest objasniany wczesniej w przewodniku stosowania rozporzadzenia
CSM {Ref. 4}. W kolejnych akapitach zamieszczone zostaty natomiast, jezeli jest to
konieczne, dodatkowe informacje utatwiajace lepsze zrozumienie rozporzadzenia CSM.

0.3.2.

Wybrane fragmenty rozporzadzenia Komisji Nr 352/2009 zostaly zapisane kursywaq i
umieszczone w tabelce, tak jak ten tekst. Taki ksztatt umozliwi tatwe rozréznienie
tekstu rozporzqdzenia {dokument Ref. 3} od dodatkowych wyjasnienn zawartych w tym
dokumencie. Fragmenty Przewodnika w zakresie stosowania rozporzqdzenia Komisji Nr
352/2009 {dokument Ref. 4} nie zostaly umieszczone w tym dokumencie.

0.3.3.

0.4.

0.4.1.

Dla zapewnienia czytelnosci uktad niniejszego dokumentu odwzorowuje ukiad
rozporzadzenia CSM i powigzanego przewodnika.

Opis dokumentu

Dokument sktada sie z nastepujacych czesci:
() rozdziat 0. definiuje zakres dokumentu i zawiera liste dokumentéw referencyjnych;
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0.5.

(b) zalgcznik | i zatgcznik i

zapewniajg dodatkowe

informacje odnoszace sie do

odpowiadajgcych im czesci rozporzadzenia CSM {Ref. 3} i powigzanego przewodnika

{Ref. 4}

(c) nowe zafgczniki zawierajg szersze omowienie niektorych szczegétowych zagadnien

wraz z przyktadami.

Dokumenty referencyjne

Tabela 2: Zestawienie dokumentow referencyjnych.

{Dokument ref. nr} Tytut Zrédio Wersja
{Ref. 1} Dyrektywa 2004/49/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z
dnia 29 kwietnia 2004 r. w sprawie bezpieczenstwa kolei
wspolnotowych oraz zmieniajaca dyrektywe Rady 95/18/WE 2004/49/WE
w sprawie przyznawania licencji przedsiebiorstwom Dz.U. L 164 z 30.4.2004, s.
kolejowym, oraz dyrektywe 2001/14/WE w sprawie alokacji 44, sprostowanie w -
zdolno$ci przepustowej infrastruktury kolejowej i pobierania | Dz.U. L 220 z 21.6.2004, s.
optat za uzytkowanie infrastruktury kolejowej oraz 16.
certyfikacje w zakresie bezpieczenstwa (dyrektywa w
sprawie bezpieczenstwa kolei)
{Ref. 2} Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/57/WE z 2008/57/WE
dnia 17 czerwca 2008 r. w sprawie interoperacyjnosci Dz.U. L 191 z 18.7.2008, -
systemu kolei we Wspdlnocie s. 1.
{Ref. 3} Rozporzadzenie Komisji (WE) nr 352/2009 z dnia 24
kwietnia 2009 r. w sprawie przyjecia wspoélnej metody oceny dnia 24
bezpieczenstwa w zakresie wyceny i oceny ryzyka, o ktérej 352/2009/WE kwietnia 2009
mowa w art. 6 ust. 3 lit. a) dyrektywy 2004/49/WE r.
Parlamentu Europejskiego i Rady
{Ref. 4} Przewodnik stosowania rozporzadzenia Komisji w sprawie
przyjecia wspolnej metody oceny bezpieczenstwa w
zakresie wyceny i oceny ryzyka, o ktérej mowa w art. 6 ust. ERA/GUI/01-2008/SAF 1.0
3 lit. a) dyrektywy w sprawie bezpieczenstwa kolei
{Ref. 5} Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/57/WE z 2008/57/WE
dnia 17 czerwca 2008 r. w sprawie interoperacyjnosci Dz.U. L 191 z 18.7.2008, -
systemu kolei we Wspdlnocie s. 1.
Kryteria oceny systemu
zarzadzania
{Ref. 6} System zarzadzania bezpieczenstwem — Kryteria oceny bezpieczenstwem 31/05/2007
przedsiebiorstw kolejowych i zarzadcdw infrastruktury Czesc¢ A. Certyfikaty
bezpieczenstwa i
zezwolenia
{Ref. 7} Zastosowania kolejowe — tacznos¢, sygnalizacja i systemy
sterowania — Programy dla kolejowych systemow sterowania EN 50129 luty 2003 r.
i zabezpieczenia
{Ref. 8} Zastosowania kolejowe — Specyfikacja nieuszkadzalnosci, wrzesien 2006
gotowosci, obstugiwalnosci i bezpieczenstwa (RAMS) — EN 50126-1 ;
Czes¢ 1: Norma )
{Ref. 9} Zastosowania kolejowe — Specyfikacja niezawodnosci, wersja
dostepnosci, podatnosci utrzymaniowej i bezpieczenstwa EN 50126-2 ostateczna
(RAMS) — Czes$¢ 2: Wytyczne stosowania normy (Wytyczne) (sierpien
bezpieczenstwa EN 50126-1 2006 r.)
wytyczne OTIF
{Ref. 10} Wytyczne ogodlne dotyczace oszacowania ryzyka zatwierdzone przez komitet 24 listopada
zwigzanego z przewozem kolejami towarow ekspertéw ds. przewozu 2005pr
niebezpiecznych kolejami towarow '
niebezpiecznych
{Ref. 11}  Kryterium akceptacji ryzyka w odniesieniu do systemow Nota 01/08 11
technicznych (25/01/2008)
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Tabela 2: Zestawienie dokumentéw referencyjnych.

{Dokument ref. nr} Tytut Zrédto Wersja

{Ref. 12} Jednostka ds. Bezpieczenstwa ERA: System wykonalnosci
— ,Podziat wymagan bezpieczenstwa (dla podsystemoéw TSI)
i konsolidacja TSI z punktu widzenia bezpieczenstwa” WP1.1 1.0
WP1.1 — Ocena wykonalnosci w zakresie podziatu
wspolnych wymagan bezpieczenstwa

{Ref. 13} ,Kolejnictwo — System oznaczania pojazdéw szynowych —

Czesé 4: EN 0015380 Czesé 4: Grupy funkdji'. EN 0015380 Czesc 4

0.6. Standardowe definicje, terminy i skroéty

0.6.1. Ogodlne definicje, terminy i skroty uzywane w niniejszym dokumencie mozna znalez¢ w
standardowym stowniku.

0.6.2. Nowe definicje, terminy i skroty uzyte w niniejszym przewodniku zostaty zdefiniowane
ponizej.
0.7. Definicje

0.7.1. Zobacz Artykut 3.

0.8. Terminy i skroty

0.8.1. W czesci tej zostaty zdefiniowane nowe terminy i skroty, ktére czesto wystepujg w niniejszym
dokumencie.

Tabela 3: Wykaz terminow.

Termin Definicja

Agencja Europejska Agencja Kolejowa (ERA)

~przewodnik stosowania rozporzgadzenia Komisji (WE) nr 352/2009 z dnia 24 kwietnia
2009 r. w sprawie przyjecia wspolnej metody oceny bezpieczenstwa w zakresie

przewodnik wyceny i oceny ryzyka, o ktérej mowa w art. 6 ust. 3 lit. a) dyrektywy 2004/49/WE

Parlamentu Europejskiego i Rady”

,Rozporzadzenie Komisji (WE) nr 352/2009 z dnia 24 kwietnia 2009 r. w sprawie
rozporzadzenie przyjecia wspdlnej metody oceny bezpieczenstwa w zakresie wyceny i oceny ryzyka,
CSM o ktérej mowa w art. 6 ust. 3 lit. a) dyrektywy 2004/49/WE Parlamentu Europejskiego

i Rady” {Ref. 3}

Tabela 4: Wykaz skrotow
Skrot Znaczenie
CCs sterowanie
CSM wspolne metody oceny bezpieczenstwa
CST wspolne wymagania bezpieczenstwa
KE Komisja Europejska
ERA Europejska Agencja Kolejowa
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Tabela 4: Wykaz skrotow

Skroét Znaczenie
IM zarzadcy infrastruktury
ISA niezalezny organ ds. oceny bezpieczenstwa
OTIF Miedzyrzadowa Organizacja Miedzynarodowych Przewozéw Kolejami
PCz panstwo czionkowskie
NOBO jednostka notyfikowana
NSA krajowy organ ds. bezpieczenstwa
QMP proces zarzadzania jakoscig
QMS system zarzgdzania jako$cig
RISC Komitet ds. Interoperacyjnosci i Bezpieczehnstwa Kolei
RU przedsiebiorstwa kolejowe
SMP proces zarzgdzania bezpieczenstwem
SMS system zarzgdzania bezpieczenstwem
SRT bezpieczenstwo w tunelach kolejowych
TBC nalezy uzupetnic
TSI techniczne specyfikacje interoperacyjnosci
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WYJASNIENIE ARTYKULOW
ROZPORZADZENIA CSM

Artykut 1. Cel
Artykut 1 ust 1

Niniejsze rozporzqdzenie ustanawia wspolng metode oceny bezpieczeristwa w zakresie wyceny i
oceny ryzyka (CSM), o ktérej mowa w art. 6 ust. 3 lit. a) dyrektywy 2004/ 49/ WE.

[G 1] Uznano, ze dodatkowe wyjasnienia nie sg konieczne.

Artykut 1 ust 2

Celem CSM w zakresie wyceny i oceny ryzyka jest zachowanie poziomu bezpieczeristwa kolei
wspélnotowych lub jego poprawa, gdy jest to konieczne i praktycznie mozliwe. CSM poprawia
dostep do rynku ustug przewozéw kolejowych dzieki harmonizacji:

(a) proceséw zarzadzania ryzykiem stosowanych do oceny pozioméw bezpieczeristwa i
zgodnosci z wymogami bezpieczenstwa,

(b)  wymiany informacji majacych znaczenie dla bezpieczeristwa pomiedzy réznymi podmiotami
sektora kolejowego w celu zarzqdzania bezpieczenistwem w ramach réznych interfejséw
istniejacych w tym sektorze;

(c)  dowodéw uzyskanych dzieki stosowaniu procesu zarzadzania ryzykiem.

[G 1] Uznano, ze dodatkowe wyjasnienia nie sg konieczne.

Artykut 2. Zakres
Artykut 2 ust 1

CSM w zakresie wyceny i oceny ryzyka ma zastosowanie do wszelkich zmian systemu
kolejowego w parnstwie cztonkowskim, o ktérych mowa w pkt 2 lit. d) zalacznika III do
dyrektywy 2004/49/WE, ktére sq uznawane za znaczqce w rozumieniu art. 4 niniejszego
rozporzqdzenia. Zmiany takie mogag mieé¢ charakter techniczny, eksploatacyjny Ilub
organizacyjny. W przypadku zmian organizacyjnych, brane sq pod uwage pod uwage wylqcznie
zmiany, ktére mogq mieé¢ wplyw na warunki eksploatacji.

[G 1] CSM ma zastosowanie do catego systemu kolejowego i obejmuje ocene nastepujacych
zmian w systemach kolejowych, jezeli w swietle Artykut 4 ich wycena spowoduje, ze bedg
znaczace:

(a) budowa nowych linii lub zmiany istniejgcych linii,

(b) wprowadzenie nowych lub zmodyfikowanych systeméw technicznych;

(c) zmiany eksploatacyjne (takie jak nowe lub zmienione zasady eksploatacji i procedury
utrzymania ruchu);
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(d) zmiany w obrebie organizacji przedsiebiorstw kolejowych/zarzadcow infrastruktury.

We wspolnej metodzie oceny bezpieczenstwa termin ,system” odnosi sie do wszystkich
aspektow systemu i obejmuje, miedzy innymi, jego rozbudowe, eksploatacje, utrzymanie
ruchu itp., az do momentu wycofania z eksploataciji lub likwidacji.

[G 2] CSM obejmuje znaczace zmiany

(@) ,matych i prostych” systemow, ktére moga sie skfadaé z niewielu technicznych
podsysteméw lub elementdw,

(b) ,duzych i bardziej skomplikowanych” systemoéw (np. takich, w sktad ktérych moga
wchodzi¢ stacje i tunele).

Artykut 2 ust 2

W przypadku gdy znaczace zmiany dotycza podsystemow strukturalnych, do ktérych ma
zastosowanie dyrektywa 2008/57/WE, CSM w zakresie wyceny i oceny ryzyka znajduje
zastosowanie:

(a) jezeli ocena ryzyka jest wymagana w odpowiednich technicznych specyfikacjach
interoperacyjnosci (TSI. W takim przypadku TSI okreSlaja, w razie potrzeby, ktére
elementy CSM maja zastosowanie;

(b) aby zapewnié bezpiecznag integracje podsysteméw strukturalnych, do ktérych maja
zastosowanie TSI z istniejagcym systemem, zgodnie z art. 15 ust. 1 dyrektywy
2008/ 57/ WE.

Jednakze, stosowanie CSM w przypadku, o ktérym mowa w akapicie pierwszym lit. b) nie moze
prowadzi¢ do wymogéw sprzecznych z wymogami, ktore sq okreslone w odpowiednich TSI i
maja charakter obligatoryjny.

Jezeli jednak stosowanie CSM prowadzi do wymogu sprzecznego z okreslonym we wlasciwym
TSI, wnioskodawca informuje o tym zainteresowane panstwo czltonkowskie, ktére moze
wowczas wystapicé o przeglad TSI zgodnie z art. 6 ust. 2 lub art. 7 dyrektywy 2008/ 57/ WE lub o
przyznanie odstepstwa zgodnie z art. 9 tej dyrektywy.

[G 1] Na przykfad zgodnie z dyrektywa w sprawie bezpieczenstwa kolei {Ref. 1} i dyrektywg w
sprawie interoperacyjnosci kolei {Ref. 2} nowy rodzaj taboru dla kolei duzych predkosci musi
by¢ zgodny z TSI taboru dla kolei duzych predkosci. Mimo ze TSI obejmujg wiekszos¢
systemu podlegajacego ocenie, nie uwzgledniajg tak istotnego zagadnienia w odniesieniu
do kabiny maszynisty jak czynnik ludzki. Dlatego tez stosowany jest CSM, aby
zagwarantowac, ze wszystkie mozliwe do przewidzenia zagrozenia zwigzane z kwestiami
czynnika ludzkiego (czyli interfejsami miedzy maszynista, taborem a pozostatg czescig
systemu kolejowego) sg ustalone i w nalezyty sposob kontrolowane.
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Artykut 2 ust 3

Niniejsze rozporzqdzenie nie ma zastosowania do:

(a) metra, tramwajow i innych systemoéw kolei lekkiej;

(b)  sieci, ktére sq funkcjonalnie wyodrebnione z systemu kolejowego i przeznaczone sq tylko
na potrzeby pasazerskich przewozéw lokalnych, miejskich lub podmiejskich, a takze
przedsiebiorstw kolejowych prowadzaqcych dziatalnosé wytacznie w obrebie tych sieci;

(c) infrastruktury kolejowej nalezqcej do wlascicieli prywatnych, ktéra jest uzytkowana
wylagcznie w ramach ich wiasnej dzialalnosci w zakresie transportu towaréw;

(d)  pojazdéw zabytkowych dzialajacych w sieciach krajowych, pod warunkiem ze speiniajq
one krajowe przepisy i regulacje dotyczaqce bezpieczeristwa, aby zapewnié¢ bezpieczne
dzialanie tego rodzaju pojazdéw;

(e)  kolei zabytkowych, muzealnych i turystycznych dziatajgcych w ramach wlasnej sieci,
tacznie z warsztatami, pojazdami i personelem.

[G 1] Uznano, ze dodatkowe wyjasnienia nie sa konieczne.

Artykut 2 ust 4

Niniejsze rozporzqdzenie nie ma zastosowania do systeméw i zmian, ktére z dniem wejScia w
Zycie niniejszego rozporzqdzenia znajdujq sie na zaawansowanym etapie realizacii w
rozumieniu art. 2 lit. t) dyrektywy 2008/57/ WE.

[G 2] Uznano, ze dodatkowe wyjasnienia nie sg konieczne.

Artykut 3. Definicje

Do celéw niniejszego rozporzqdzenia, stosuje sie definicje zawarte w art. 3 dyrektywy
2004/49/ WE.

Stosuje sie réwniez nastepujace definicje:

(1) ,ryzyko” oznacza czestotliwosé¢ wypadkéw i incydentéw prowadzacych do szkody
(spowodowanej zagrozeniem) oraz stopieri powagi tej szkody (EN 50126-2);

(2) ,analiza ryzyka” oznacza systematyczne wykorzystywanie wszystkich dostepnych
informacji do identyfikowania zagrozen i szacowania ryzyka (ISO/IEC 73);

(3) ,wycena ryzyka” oznacza procedure opierajqgcqa sie na analizie ryzyka, ktéra ma na celu
ustalenie, czy osiqgnieto poziom dopuszczalnego ryzyka (ISO/IEC 73);

(4) ,ocena ryzyka” oznacza calosciowy proces obejmujqcy analize ryzyka i wycene ryzyka
(ISO/IEC 73);

(5) ,bezpieczeristwo” oznacza brak niedopuszczalnego ryzyka szkody (EN 50126-1);

(6) ,zarzqdzanie ryzykiem” oznacza planowe stosowanie polityki, procedur i praktyk
zarzadczych w ramach zadan dotyczaqcych analizy, wyceny i nadzoru ryzyka (ISO/IEC 73);

(7) ,interfejsy” oznacza wszystkie punkty interakcji podczas cyklu zycia systemu lub
podsystemu, w tym utrzymanie i eksploatacje, w ktérych ramach rézne podmioty branzy
kolejowej wspétpracuja ze sobq, aby zarzqdzaé ryzykiem;

(8) ,podmioty” oznacza wszystkie strony, ktére sq zaangazowane, bezposrednio lub na mocy
porozumien umownych, w stosowanie niniejszego rozporzadzenia zgodnie z O;

(9) ,wymogi bezpieczeristwa” oznacza wlasciwosci bezpieczeristwa (jakos$ciowe lub iloSciowe)
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odnoszqce sie do systemu i jego eksploatacji (w tym zasady eksploatacji), ktére sq konieczne
do spetnienia prawnych lub wewnetrznych celéw w zakresie bezpieczeristwa;

(10) ,$rodki bezpieczeristwa” oznacza pakiet dzialani zmniejszajqacych czestotliwos$é zagrozen
albo tagodzaqcych ich skutki, ktéry ma na celu osiagniecie lub utrzymanie dopuszczalnego
poziomu ryzyka;

(11) ,wnioskodawca” oznacza przedsiebiorstwa kolejowe lub zarzadcow infrastruktury w
ramach $rodkéw nadzoru ryzyka, do ktérych wdrazania sa oni zobowiqzani zgodnie z art. 4
dyrektywy 2004/49/ WE; podmioty zamawiajqce lub producentéow, gdy wzywaja jednostke
notyfikowana do zastosowania procedury weryfikacji WE zgodnie z art. 18 ust. 1 dyrektywy
2008/ 57/ WE; lub podmioty sktadajqce wnioski o zezwolenie na dopuszczenie pojazdéw do
eksploatacji;

(12) ,raport w sprawie oceny bezpieczeristwa” oznacza dokument zawierajqcy wnioski z oceny
przeprowadzonej przez jednostke oceniajaca w odniesieniu do ocenianego systemu;

(13) ,zagrozenie” oznacza stan, ktéry moze prowadzi¢ do wypadku (EN 50126-2);

(14) ,jednostka oceniajaca” oznacza niezalezng kompetentna osobe, organizacje lub podmiot,
ktore przeprowadzaja badanie w celu ocenienia, na podstawie dowodoéw, zdolnosci systemu
do spetnienia wymogéw bezpieczernistwa, ktoére sie do niego stosuja;

(15) ,kryteria akceptacji ryzyka” oznacza kryteria, na podstawie ktérych oceniana jest
dopuszczalnosé danego ryzyka; kryteria te stosuje sie, aby ustalié, czy poziom ryzyka jest
na tyle niski, ze nie jest konieczne podejmowanie natychmiastowych dziatann w celu jego
zredukowania;

(16) ,rejestr zagrozen” oznacza dokument, w ktérym rejestruje sie i opatruje odniesieniami
zidentyfikowane zagrozenia, zwiqzane z nimi $rodki i Zrédlo zagrozen oraz wskazuje
organizacje, ktéra ma nimi zarzqdzad;

(17) ,identyfikacja zagrozen” oznacza proces wykrywania zagrozen oraz sporzqdzanie ich
wykazu i opisu (ISO/IEC Guide 73);

(18) ,zasada akceptacji ryzyka” oznacza zasady, ktére saq stosowane w celu wyciqggniecia
wniosku o dopuszczalnosci lub niedopuszczalnosci ryzyka zwiqzanego z okreslonym
zagrozeniem lub okreslonymi zagrozeniami;

(19) ,kodeks postepowania” oznacza spisany zbiér zasad, ktére moga byé wykorzystywane do
nadzorowania okreslonego zagrozenia lub okreslonych zagrozer, pod warunkiem ich
prawidiowego stosowania;

(20) ,system odniesienia” oznacza system, ktory sprawdzil sie w praktyce jako system o
dopuszczalnym poziomie bezpieczeristwa i z ktérym mozna poréwnywaé system oceniany
pod katem dopuszczalnosci ryzyka;

(21) ,szacowanie ryzyka” oznacza proces prowadzqcy do uzyskania pomiaru poziomu
analizowanego ryzyka, na ktéry sktadaja sie nastepujqce etapy: analiza czestotliwosci,
analiza skutkéw i potaczenie tych dwéch typow analiz (ISO/IEC 73);

(22) ,system techniczny” oznacza produkt lub zespél produktéw, w tym projekt oraz
dokumentacje wykonawczq i pomocniczq; proces opracowywania Systemu technicznego
rozpoczyna sie od opracowania specyfikacji wymogow, a korniczy odbiorem tego systemu;
system techniczny nie obejmuje uzytkownikéw ani ich dziatan, chociaz uwzglednia sie
projekt odpowiednich interfejséw z zachowaniami ludzi. Proces utrzymania jest opisany w
instrukcjach utrzymania, ale sam nie stanowi cze$ci systemu technicznego;

(23) , katastroficzne konsekwencje” oznacza ofiary $miertelne lub osoby powaznie ranne lub
powazne szkody wyrzaqdzone Srodowisku w wyniku wypadku (Table 3 from EN 50126);

(24) ,odbiér w zakresie bezpieczeristwa” oznacza status nadany zmianie przez wnioskodawce w
oparciu o raport w sprawie oceny bezpieczenistwa przedstawiony przez jednostke
oceniajacq;

(25) ,system” oznacza kazdy element systemu kolejowego, ktéry jest zmieniany;
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(26) ,zgltoszony przepis krajowy” oznacza przepis krajowy, ktory zostal zgltoszony przez paristwa
cztonkowskie zgodnie z dyrektywa Rady 96/48/ WEM, dyrektywaq 2001/ 16/ WE Parlamentu
Europejskiego i Rady(® oraz dyrektywami 2004/ 49/ WE i 2008/ 57/ WE.

[G 1] Uznano, ze dodatkowe wyjasnienia nie sg konieczne.

Artykut 4. Znaczace zmiany
Artykut 4 ust. 1

Jezeli nie zgtoszono przepisu krajowego, na podstawie ktérego okre$la sie, czy zmiana jest w
danym panstwie cztonkowskim znaczqca, czy tez nie, wnioskodawca dokonuje oceny
potencjalnego wplywu danej zmiany na bezpieczeristwo systemu kolejowego.

W przypadku, gdy proponowana zmiana nie ma wplywu na bezpieczeristwo, nie istnieje
konieczno$é stosowania procesu zarzqdzania ryzykiem opisanego w art. 5.

[G 1] Jezeli nie istnieje Zzaden zgtoszony przepis krajowy, podjecie decyzji lezy w gestii
wnioskodawcy. Ocena znaczenia zmiany jest oparta na opinii eksperta. Jezeli przyktadowo
planowana zmiana w istniejagcym systemie ma kompleksowy charakter, mozna jg wycenic¢
jako znaczaca w przypadku, gdy istnieje wysokie ryzyko, ze bedzie ona miata wptyw na
istniejace funkcje systemu®®, mimo ze zmiana sama w sobie niekoniecznie jest zwigzana w
duzym stopniu z bezpieczenstwem.

Artykut 4 ust. 2

W przypadku gdy proponowana zmiana ma wptyw na bezpieczeristwo, wnioskodawca, kierujqgc
sie fachowym osadem, decyduje o znaczeniu zmiany na podstawie nastepujacych kryteriow:

(a)  skutki awarii systemu: wiarygodny najgorszy scenariusz w przypadku awarii ocenianego
systemu, uwzgledniajacy istnienie barier zabezpieczajacych poza tym systemem;

(b) innowacja wykorzystana przy wprowadzaniu zmiany; kryterium to obejmuje innowacje
dotyczqce zaréwno catlej branzy kolejowej, jak i tylko organizacji wprowadzajacej zmiane;

(c)  zlozonosé zmiany;

(d)  monitoring: niezdolno$é monitorowania wprowadzonej zmiany podczas catego cyklu zycia
systemu i dokonywania odpowiednich interwencji;

(e)  odwracalnos$é zmiany: niezdolnos$é powrotu do systemu sprzed zmiany;

f) dodatkowos$é: ocena znaczenia zmiany z uwzglednieniem wszystkich przeprowadzonych
niedawno zmian ocenianego systemu, ktére byly zwiazane z bezpieczeristwem i nie
zostaty ocenione jako znaczqce.

Wnioskodawca przechowuje odpowiedniq dokumentacje, ktéra uzasadnia jego decyzje.

“ Dz.U. L 235, 17.9.1996, s. 6.
(5) Dz.U.L 110, 20.4.2001, s. 1.
(6) Poniewaz funkcje w systemie nie zawsze sq niezalezne, zmiany niektérych funkcji moga mieé

rowniez wpltyw na inne funkcje systemu, mimo Ze moze sie wydawaé, ze zmiany nie dotyczyty
bezposrednio tych funkcji.
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[G 1] Przykiad matych zmian: po oddaniu systemu do eksploatacji jednorazowe zwiekszenie
maksymalnej predkosci linii o 5 km/h moze by¢ mato znaczaca zmiang. Jezeli jednak
maksymalna predkosc linii bedzie nadal stopniowo zwiekszana o 5 km/h, wéwczas suma
kolejnych zmian (ktére oddzielnie zostaty ocenione jako nieistotne) moze stanowi¢ znaczaca
zmiane w stosunku do wymogéw bezpieczenstwa systemu wyjsciowego.

[G 2] Aby méc wyceni¢, czy szereg kilku kolejnych (nieistotnych) zmian ma znaczenie, jesli
potraktuje sie je jako catos¢, nalezy oceni¢ wszystkie zagrozenia i rodzaje ryzyka zwigzane z
wszystkimi zmianami. Komplet takich zmian mozna uzna¢ za nieistotny, jesli powodowane
przez nie ryzyko jest generalnie dopuszczalne.

[G 3] Jak wynika z prac Agencji nad znaczacymi zmianami:

(&) niemozliwe jest ustalenie zharmonizowanych progéw lub przepiséw, na podstawie
ktérych, w odniesieniu do danej zmiany, mozna podja¢ decyzje o znaczeniu takiej
zmiany; a takze

(b) niemozliwe jest sporzadzenie wyczerpujacej listy znaczacych zmian;

(c) decyzja nie moze byé wazna w odniesieniu do wszystkich wnioskodawcow oraz
wszystkich ~ warunkédw  technicznych,  eksploatacyjnych, organizacyjnych i
Srodowiskowych.

Nalezy zatem pozostawi¢ podjecie decyzji w gestii wnioskodawcow, na ktérych spoczywa
odpowiedzialnos¢, zgodnie z art. 4 ust. 3 dyrektywy w sprawie bezpieczenstwa kolei {Ref. 1},
za bezpieczne funkcjonowanie ich czesci systemu kolejowego i nadzér nad ryzykiem z tym
zwigzanym.

[G 4] W czesci C.2. zatgcznika C zamieszczono jeden przyktad ,oceny i zastosowania kryteriow”,
ktéry ma stuzy¢ jako pomoc dla wnioskodawcéw.

[G 5] Nie wolno stosowa¢ CSM, jesli zmiana zwigzana z bezpieczenstwem nie jest uwazana za
znaczaca. Nie oznacza to jednak, ze nie podejmuje sie zadnych dziatan. Wnioskodawca
przeprowadza pewnego rodzaju (wstepne) analizy ryzyka, aby oceni¢, czy zmiana jest
znaczgca. Takie analizy ryzyka, podobnie jak wszelkie uzasadnienia i argumentacje, muszg
by¢ udokumentowane, aby umozliwi¢ krajowemu organowi ds. bezpieczenhstwa
przeprowadzenie kontroli. Organowi oceniajgcemu nie wolno niezaleznie dokonywaé oceny
znaczenia zmiany i podejmowac decyzji stwierdzajgcej, ze zmiana jest nieistotna.

Artykut 5. Proces zarzadzania ryzykiem
Artykut 5 ust 1

Opisany w zalqgczniku I proces zarzadzania ryzykiem stosuje sie:

() w przypadku znaczqcej zmiany, o ktérej mowa w art. 4, w tym dopuszczenia do
eksploatacji podsystemoéw strukturalnych, o ktérym mowa w art. 2 ust. 2 lit. b);

(b) gdy TSI o ktérej mowa w art. 2 ust. 2 lit. a) odsyla do niniejszego rozporzadzenia, aby
nakazaé proces zarzadzania ryzykiem opisany w zataczniku I, jak okreslono w art. 2 ust.
2 lit. a).

[G 1] Uznano, ze dodatkowe wyjasnienia nie sg konieczne.
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Artykut 5 ust 2

Proces zarzqdzania ryzykiem opisany w zalqczniku I jest stosowany przez wnioskodawce.

[G 1] Uznano, ze dodatkowe wyjasnienia nie sg konieczne.

Artykut 5 ust 3

Wnioskodawca gwarantuje zarzadzanie ryzykiem powodowanym przez dostawcow i
ustugodawcéw, w tym ich podwykonawcéw. W tym celu wnioskodawca moze poprosié
dostawcow i ustugodawcow, w tym ich podwykonawcéw, o uczestniczenie w procesie
zarzadzania ryzykiem opisanym w zalqczniku L

[G 2] Uznano, ze dodatkowe wyjasnienia nie sa konieczne.

Artykut 6. Niezalezna ocena
Artykut 6 ust 1

Niezaleznej oceny prawidtowosci stosowania procesu zarzqdzania ryzykiem, ktéry jest opisany
w zalgczniku I, oraz jego wynikéw dokonuje jednostka spetniajgca kryteria wymienione w
zatqczniku II. W przypadku gdy jednostka oceniajaca nie zostala wczesniej wskazana w prawie
wspélnotowym lub w ustawodawstwie krajowym, wnioskodawca wyznacza swojq wlasnag
jednostke oceniajqcq, ktérqg moze byé inna organizacja lub dziat wewnetrzny.

[G 1] Wymagany poziom niezaleznosci w odniesieniu do jednostki oceniajacej zalezy od poziomu
bezpieczenstwa, ktory jest wymagany w odniesieniu do systemu objetego oceng. W
oczekiwaniu na harmonizacje wymagan w tym zakresie, najlepsze zasady mozna znalez¢ w
klauzuli 8 IEC61508-1:2001 lub w czesci §5.3.9. normy EN 50 129 {Ref. 7}. Stopien
niezaleznosci jest uzalezniony zaréwno od powagi skutkéw zagrozenia zwigzanych ze
sprzetem, jak i od jego nowoczesnosci. Czes¢ § 9.7.2 w normach EN 50 126-2 i EN 50129
okresla poziom niezaleznosci w odniesieniu do systemow sygnalizacji. W zasadzie te czes¢
mozna rowniez zastosowac¢ w odniesieniu do innych systemow.

[G 2] Agencja nadal pracuje nad zdefiniowaniem zadan i obowigzkéw réznych organéw
oceniajacych (krajowego organu ds. bezpieczehstwa, jednostki notyfikowanej oraz
niezaleznego organu ds. oceny bezpieczenstwa), jak réwniez niezbednych interfejséw
pomiedzy nimi. Pozwoli to okresli¢, ktéry z tych organéw (w miare mozliwosci) wykonuje
jakie zadania i w jaki sposob. Dzieki temu bedzie mozna ostatecznie okresli¢, w jaki sposéb:

(a) sprawdzi¢, na podstawie dowodow, ze procesy zarzadzania ryzykiem i oceny ryzyka w
ramach CSM sg wtasciwie stosowane, a takze

(b) udzielic wsparcia wnioskodawcy w podjeciu decyzji odnosnie do zaakceptowania
znaczgcej zmiany w ramach systemu objetego ocena.
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Artykut 6 ust 2

Nalezy unikaé dublowania prac pomiedzy ocenq zgodnoSci systemu zarzqdzania
bezpieczeristwem wymaganag zgodnie z dyrektywa 2004/ 49/ WE, ocena zgodno$ci dokonywana
przez jednostke notyfikowanqg lub organ krajowy, ktéra jest wymagana zgodnie z dyrektywaq
2008/57/WE, oraz niezaleznq ocenq bezpieczeristwa dokonywanaq przez jednostke oceniajqacq
zgodnie z niniejszym rozporzqdzeniem.

[G 1] Prace Agencji nad zadaniami i obowigzkami organéw oceniajgcych dostarcza dodatkowych
informaciji.

Artykut 6 ust 3

Organ ds. bezpieczeristwa moze dziataé w charakterze jednostki oceniajqcej, jezeli znaczace
zmiany dotyczaq nastepujacych przypadkow:

(a) pojazd wymaga zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji, zgodnie z art. 22 ust. 2 i art.
24 ust. 2 dyrektywy 2008/ 57/ WE;

(b)  pojazd wymaga dodatkowego zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji, zgodnie z art.
23 ust. S5iart. 25 ust. 4 dyrektywy 2008/ 57/ WE;

(c)  certyfikat bezpieczeristwa musi zostaé zaktualizowany w zwiqgzku ze zmianag typu lub
zakresu dziatalnosci, zgodnie z art. 10 ust. 5 dyrektywy 2004/ 49/ WE;

(d) certyfikat bezpieczenistwa musi zostaé zmieniony w zwiqgzku z istotnqg zmianqg w
przepisach dotyczacych bezpieczenstwa, zgodnie z art. 10 ust. 5 dyrektywy 2004/49/ WE;

(e)  autoryzacja bezpieczeristwa musi zostaé zaktualizowana w zwiazku z istotng zmiang w
infrastrukturze, sygnalizacji, w zasilaniu energiq lub w zasadach eksploatacji i utrzymania
infrastruktury, zgodnie z art. 11 ust. 2 dyrektywy 2004/49/ WE;

f) autoryzacja bezpieczeristwa musi zostaé zmieniona w zwiqgzku z istotnq zmiang w
przepisach dotyczacych bezpieczeristwa, zgodnie z art. 11 ust. 2 dyrektywy 2004/ 49/ WE.

[G 1] Uznano, ze dodatkowe wyjasnienia nie sg konieczne.

Artykut 6 ust 4

Jezeli znaczagce zmiany dotyczq podsystemu strukturalnego, ktéry wymaga zezwolenia na
dopuszczenie do eksploatacji, zgodnie z art. 15 ust. 1 lub art. 20 dyrektywy 2008/ 57/ WE, organ
ds. bezpieczeristwa moze dziataé¢ w charakterze jednostki oceniajacej, chyba ze wnioskodawca
przydzielil juz to zadanie jednostce notyfikowanej zgodnie z art. 18 ust. 2 tej dyrektywy.

[G 1] Uznano, ze dodatkowe wyjasnienia nie sg konieczne.

Artykut 7. Raporty w sprawie oceny bezpieczenstwa
Artykut 7 ust 1

Jednostka oceniajqca przedstawia wnioskodawcy raport w sprawie oceny bezpieczenstwa.

[G 1] Uznano, ze dodatkowe wyjasnienia nie sg konieczne.
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Artykut 7 ust 2

W przypadku, o ktérym mowa w art. 5 ust. 1 lit. a), raport w sprawie oceny bezpieczeristwa jest
brany pod uwage przez krajowy organ ds. bezpieczeristwa przy podejmowaniu decyzji o
zezwoleniu na dopuszczenie do eksploatacji podsystemow i pojazdow.

[G 1] Uznano, ze dodatkowe wyjasnienia nie sg konieczne.

Artykut 7 ust 3

W przypadku, o ktéorym mowa w art. 5 ust. 1 lit. b), niezalezna ocena nalezy do zadan jednostki
notyfikowanej, o ile TSI nie nakazuje inaczej.

Jezeli niezalezna ocena nie stanowi czesci zadania notyfikowanej jednostki, raport w sprawie
oceny bezpieczeristwa jest brany pod uwage przez jednostke notyfikowanaq, ktéra odpowiada za
wydawanie certyfikatu zgodnosci, lub przez podmiot zamawiajacy, ktéry sporzadza deklaracje
weryfikacji WE.

[G 1] Uznano, ze dodatkowe wyjasnienia nie sg konieczne.

Artykut 7 ust 4

Jezeli dokonano juz odbioru systemu lub jego czesci po przeprowadzeniu procesu zarzadzania
ryzykiem okreslonego w nmzejszym rozporzqdzemu raport w sprawie oceny bezpzeczenstwa
dotyczacy takzego wczesniejszego procesu nie powinien byé kwestionowany przez mnq
jednostke oceniajqca, ktéra dokonuje nowej oceny tego samego systemu. Warunkiem uznania
jest wykazanie, ze system bedzie uzytkowany w takich samych warunkach funkcjonalnych,
eksploatacyjnych i S$rodowiskowych jak juz zaakceptowany system oraz ze zastosowano
réwnowazne kryteria akceptacji ryzyka.

[G 1] Ta zasada wzajemnego uznawania zostata juz zaakceptowana przez normy CENELEC:
zob. cze$¢ §5.5.2 w EN 50129 i cze$¢ §5.9 w EN50126-2. W normach CENELEC
zasada wspolnej akceptacji lub wzajemnego uznawania jest stosowana przez
wnioskodawcow i niezalezne organy ds. oceny bezpleczenstwa w odniesieniu do produktow
0golnego przeznaczenia oraz zastosowan ogolnych” pod warunkiem ze ocena
bezpieczenstwa i wykazanie bezpieczehstwa sg przeprowadzane zgodnie z wymogami
bezpieczenstwa CENELEC.

[G 2] Zasada wzajemnego uznawania musi by¢ réwniez stosowana w odniesieniu do
akceptowania nowych lub zmodyfikowanych systemoéw, je$li ocena ryzyka zwigzanego z
tymi systemami i wykazanie zgodnosci systemu z wymogami bezpieczenstwa sg
przeprowadzane zgodnie z przepisami rozporzadzenia CSM {Ref. 3}.

(7) Zob. czesé 1.1.5 pkt [G 5] oraz przypisy @ i 19 na str. 31, jak réwniez schemat 3 niniejszego
dokumentu, aby uzyskaé dodatkowe wyjasnienie terminéw ,produkt ogdlnego przeznaczenia i
zastosowanie ogélne” oraz ich podstawowych zasad.
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Artykut 8. Zarzadzanie nadzorem ryzyka oraz audyty wewnetrzne i
zewnetrzne

Artykut 8 ust 1

Przedsiebiorstwa kolejowe i zarzqdcy infrastruktury wlaczaja audyty stosowania CSM w
zakresie wyceny i oceny ryzyka do swoich regularnych audytéw systemu zarzqdzania ryzykiem,
o ktérych mowa w art. 9 dyrektywy 2004/49/ WE.

[G 1] Uznano, ze dodatkowe wyjasnienia nie sa konieczne.

Artykut 8 ust 2

W ramach zadan okreslonych w art. 16 ust. 2 lit. e) dyrektywy 2004/49/ WE krajowy organ ds.
bezpieczeristwa monitoruje stosowanie CSM w zakresie wyceny i oceny ryzyka.

[G 1] Uznano, ze dodatkowe wyjasnienia nie sa konieczne.

Artykut 9. Informacje zwrotne a postep techniczny
Artykut 9 ust 1

W rocznym raporcie dotyczqacym bezpieczeristwa, o ktorym mowa w art. 9 ust. 4 dyrektywy
2004/ 49/ WE, kazde przedsiebiorstwo kolejowe i kazdy zarzqdca infrastruktury zdaje krotkie
sprawozdanie ze swoich doswiadczen dotyczacych stosowania CSM w zakresie wyceny i oceny
ryzyka. Raport zawiera ponadto streszczenie decyzji dotyczqcych stopnia znaczenia zmian.

[G 1] Uznano, ze dodatkowe wyjasnienia nie sg konieczne.

Artykut 9 ust 2

W rocznym raporcie dotyczqacym bezpieczeristwa, o ktérym mowa w art. 18 dyrektywy
2004/49/ WE, kazdy krajowy organ ds. bezpieczeristwa zdaje sprawozdanie z dosSwiadczen
wnioskodawcéw dotyczacych stosowania CSM w zakresie wyceny i oceny ryzyka, a w
stosownych przypadkach réwniez ze swoich wlasnych doswiadczen.

[G 1] Uznano, ze dodatkowe wyjasnienia nie sg konieczne.

Artykut 9 ust 3

Europejska Agencja Kolejowa monitoruje stosowanie CSM w zakresie wyceny i oceny ryzyka,
zbiera informacje zwrotne na ten temat, i w stosownych przypadkach przekazuje Komisji
zalecenia dotyczace ulepszen.

[G 1] Uznano, ze dodatkowe wyjasnienia nie sg konieczne.
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Artykut 9 ust 4

Najpézniej w dniu 31 grudnia 2011 r. Europejska Agencja Kolejowa przedstawia Komisji raport
obejmujacy:

(a) analize doswiadczerni dotyczacych stosowania CSM w zakresie wyceny i oceny ryzyka, w
tym przypadkoéw, w ktérych wnioskodawcy dobrowolnie stosowali CSM przed wtasciwymi
datami zastosowania, o ktérych mowa w art. 10;

(b)  analize doswiadczeri wnioskodawcow dotyczaqcych decyzji w sprawie stopnia znaczenia
zmian;

(c) analize przypadkéw stosowania kodeksu postepowania w sposob opisany w sekcji 2.3.8
zatqgcznika I;

(d) analize ogélnej skutecznosci CSM w zakresie wyceny i oceny ryzyka.

Organy ds. bezpieczeristwa pomagaja Agencji, wskazujac przypadki, w ktérych stosowano
niniejsza CSM w zakresie wyceny i oceny ryzyka.

[G 1] Uznano, ze dodatkowe wyjasnienia nie sg konieczne.

Artykut 10. Wejscie w zycie
Artykut 10 ust 1

Niniejsze rozporzadzenie wchodzi w zycie dwudziestego dnia po jego opublikowaniu w Dzienniku
Urzedowym Unii Europejskie;j.

[G 1] Uznano, ze dodatkowe wyjasnienia nie sg konieczne.

Artykut 10 ust 2

Niniejsze rozporzadzenie stosuje sie od dnia 1 lipca 2012 r.
Jednakze niniejsze rozporzadzenie stosuje sie od dnia 19 lipca 2010 r.:

(a) do wszystkich znaczqcych zmian technicznych dotyczqcych pojazdéow, ktére sa
zdefiniowane w art. 2 lit. ¢) dyrektywy 2008/ 57/ WE;

(b) do wszystkich znaczacych zmian dotyczqcych podsysteméw strukturalnych, gdy
wymagajq tego przepisy art. 15 ust. 1 dyrektywy 2008/ 57/ WE lub TSI

[G 1] Uznano, ze dodatkowe wyjasnienia nie sg konieczne.
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ZALACZNIK | - WYJASNIENIE PROCESU
OKRESLONEGO W ROZPORZADZENIU CSM

1. GLOWNE ZASADY STOSUJACE SIE DO PROCESU

ZARZADZANIA RYZYKIEM
1.1. Gloéwne zasady i obowigzki
1.1.1.  Proces zarzqdzania ryzykiem, ktérego dotyczy niniejsze rozporzqdzenie, rozpoczyna sie

od zdefiniowania systemu podlegajacego ocenie i obejmuje nastepujace dziatania:

(a) proces oceny ryzyka, w ramach ktérego identyfikuje sie zagrozenia, ryzyko,
zwiqzane z nimi S$rodki bezpieczeristwa oraz wymogi bezpieczenstwa, ktore
pouwinien spelniac¢ oceniany system;

(b) wykazanie zgodnosci systemu ze zidentyfikowanymi wymogami bezpieczenstwa;
oraz

(c) zarzaqdzenie wszystkimi zidentyfikowanymi zagrozeniami oraz zwiqzanymi z nimi
Srodkami bezpieczeristwa.

Proces zarzadzania ryzykiem ma charakter wieloetapowy. Jego przebieg przedstawiono
na schemacie w dodatku. Proces ten koticzy sie z chwilq wykazania zgodnosSci systemu
ze wszystkimi wymogami bezpieczeristwa koniecznymi do zaakceptowania ryzyka
zwiqzanego ze zidentyfikowanymi zagrozeniami.

[G 1] Schemat 1 przedstawia ramy zarzadzania ryzykiem w odniesieniu do CSM i powigzany
proces oceny ryzyka. Tam, gdzie uznano to za konieczne, kazda ramka/dziatanie z tego
schematu opisane jest w okreslonej czesci niniejszego dokumentu.

[G 2] Zgodnie z radami CENELEC, procesy zarzadzania ryzykiem i oceny ryzyka opisuje sie w
planie bezpieczenstwa. Jesli jednak nie jest to praktyczne z punktu widzenia projektu, opis
taki mozna umiesci¢ w jakimkolwiek innym stosownym dokumencie. Zob. cze$¢ 1.1.6.

[G 3] Proces oceny ryzyka rozpoczyna sie od wstepnej definicji systemu. W trakcie rozbudowy
projektu wstepna definicja systemu jest stopniowo aktualizowana i zastepuje jg definicja
systemu. W przypadku gdy nie istnieje wstepna definicja systemu, do przeprowadzenia
oceny ryzyka stosowana jest formalna definicja systemu. Woéwczas jednak warto, aby
wszystkie podmioty, ktérych dotyczy znaczaca zmiana, spotkaty sie w momencie
rozpoczecia projektu, aby:

(8) uzgodni¢ ogdlne zasady systemu, funkcje systemu itp. W zasadzie mozna je opisa¢ we
wstepnej definicji systemu;

(b) ustali¢ organizacje projektu;

(c) w stosownych przypadkach - uzgodni¢ podziat zadanh i obowigzkéw pomiedzy réznymi
podmiotami juz zaangazowanymi w projekt, w tym krajowym organem ds.
bezpieczenstwa, jednostkg notyfikowang i niezaleznym organem ds. ochrony
bezpieczenstwa.
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Schemat 1: Struktura zarzaqdzania ryzykiem zgodnie z rozporzadzeniem CSM {Ref. 3}.
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Taka koordynacja, na przyktad podczas ustalania wstepnej definicji systemu, daje
wnioskodawcy, podwykonawcom, krajowemu organowi ds. bezpieczenstwa, jednostce
notyfikowanej i niezaleznemu organowi ds. ochrony bezpieczenstwa - w stosownych
przypadkach - mozliwosé¢ uzgodnienia na poczatkowym etapie takich kodeksow
postepowania i systemow odniesienia, ktérych uzycie w ramach projektu jest mozliwe do
zaakceptowania.

1.1.2.

Wieloetapowy proces zarzqdzania ryzykiem:

(a) obejmuje odpowiednie dziatania w zakresie zapewnienia jakoSci i przeprowadza
go kompetentny personel;

(b) jest niezaleznie oceniany przez jednostke oceniajacq lub jednostki oceniajqce.

[G 1]

[G2]

[G 3]

[G 4]

System zarzadzania bezpieczenstwem przedsiebiorstwa kolejowego i zarzadcy infrastruktury
okresla proces i procedury, ktore:

(&) pozwalajg monitorowaé bezpieczenstwo systemu w caltym cyklu zycia systemu (ij.
podczas jego eksploatacji i utrzymania);
(b) zapewniajg bezpieczny demontaz lub bezpieczng wymiane powigzanego systemu.

Ten proces nie jest czescig CSM w zakresie oceny ryzyka.

W celu wdrozenia CSM, wszystkie zaangazowane strony musza by¢ kompetentne (tj.
posiada¢ wiasciwe umiejetnosci, wiedze i doswiadczenie). Istnieje ciagte zapotrzebowanie
na zarzadzanie kompetencjami w ramach organizacji podmiotéw sektora kolejowego:

(a) w przypadku zarzadcéw infrastruktury i przedsiebiorstw kolejowych funkcje te spetniajg
ich systemy zarzadzania bezpieczenstwem na mocy zatgcznika Il pkt 2 lit. ) dyrektywy
w sprawie bezpieczehstwa kolei {Ref. 1},

(b) inne podmioty, ktérych dziatania mogg mie¢ wptyw na bezpieczehstwo systemu
kolejowego, mimo ze w zasadzie system zarzadzania bezpieczenstwem nie jest
obowigzkowy, przynajmniej na poziomie projektu (zob. pkt [G 1] w sekcji 5.1), dysponujg
procesem zarzadzania jakoscig lub procesem zarzadzania bezpieczenstwem, ktéry
spetnia ten wymaog.

Ponizsze fragmenty normy CENELEC EN 50 126-1 {Ref. 8} okreslajg wytyczne w zakresie
kompetenc;ji:

”

(@) zgodnie z 8§5.3.5.b): ,wszyscy pracownicy odpowiedzialni za proces zarzgdzania
ryzykiem muszg posiadac¢ ,odpowiednie kompetencje, aby wywigzywac sie ze swoich
obowigzkow”;

(b) &5.3.5.d): wymogi zarzgdzania ryzykiem i oceny ryzyka powinny by¢ ,wprowadzone w
ramach procesow biznesowych przy wsparciu systemu zarzgdzania jakoscig (QMS)
zgodnie z wymogami normy EN ISO 9001, EN ISO 9002 lub EN I1SO 9003 wiaSciwej dla
systemu objetego” oceng. Przyklady aspektow kontrolowanych przez system
zarzadzania jakoscig sg podane w czeéci § 5.2. normy EN 50 129 {Ref. 7}.

Obejmujg one dziatania w zakresie zapewnienia jakosci, jak réwniez doskonalenie
umiejetnosci i szkolenia personelu/osdb, ktére sa wymagane w celu wsparcia procesu
objetego CSM.

Bardzo czesto w procesie oceny ryzyka od samego poczatku projektu uczestniczy jednostka
oceniajaca, jednak - o ile prawo krajowe w panstwie cztonkowskim nie stanowi inaczej - takie
zaangazowanie jednostki oceniajgcej na tak wczesnym etapie nie jest obowigzkowe, choé
wskazane. Opinia niezaleznej jednostki oceniajacej mogtaby by¢ przydatna przed przejsciem
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z jednego etapu oceny ryzyka do kolejnego. Wiecej szczegdtowych informacji na temat
niezaleznej oceny znajduje sie w Artykut 6.

1.1.3. Wnioskodawca odpowiedzialny za proces zarzadzania ryzykiem, ktéry jest wymagany
zgodnie z niniejszym rozporzqdzeniem, prowadzi rejestr zagrozen zgodnie z sekcjq 4.

[G 1] Uznano, ze dodatkowe wyjasnienia nie sg konieczne.

1.1.4.  Podmioty, ktére stosuja juz metody lub narzedzia oceny ryzyka, moga je dalej
stosowad, o ile sqa one zgodne z przepisami niniejszego rozporzadzenia i spetniaja
nastepujace warunki:

(a) metody lub narzedzia oceny ryzyka sa opisane w systemie zarzqdzania
bezpieczeristwem, ktéry =zostal zaakceptowany przez krajowy organ ds.
bezpieczeristwa zgodnie z art. 10 ust. 2 lit. a) lub art. 11 ust. 1 lit. a) dyrektywy
2004/49/ WE; lub

(b) metody lub narzedzia oceny ryzyka sa wymagane zgodnie z TSI lub sq zgodne z
publicznie dostepnymi uznanymi normami okreslonymi w zgloszonych przepisach
krajowych.

[G 1] Schemat 2 przedstawia zaleznos¢ pomiedzy CSM i ,systemami zarzadzania
bezpieczenstwem oraz procesami oceny ryzyka”.

Zharmonizowane SMS IM & RU Procesy zarzadzania

(certyfikat bezpieczenstwa) bezpieczenstwem zastosowane
przez inne podmioty

Istniejace procesy oceny ryzyka

Rozporzadzenie CSM

Metody i narzedzia nie Metody i narzedzia nie
moga by¢ sprzeczne z moga by¢ sprzeczne z
SMS i CSM CSM
Inne podmioty

Procesy zarzadzania
bezpieczenstwem (co najmniej
na poziomie projektu)
Nieobjete certyfikatem
bezpieczenstwa

Schemat 2: Zharmonizowane SMS i CSM.
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1.1.5.

Bez uszczerbku dla odpowiedzialnosci cywilnej zgodnej z prawnymi wymogami panstw
cztonkowskich, za proces oceny ryzyka jest odpowiedzialny wnioskodawca.
Wnioskodawca, za zgoda zainteresowanych podmiotéow, decyduje w szczegolnosci o
tym, kto bedzie odpowiadal za spetnienie wymogow bezpieczenistwa wynikajacych z
oceny ryzyka. Decyzja ta jest uzalezniona od charakteru Srodkéw bezpieczeristwa,
ktore zostaly wybrane, aby nadzorowadé ryzyko, utrzymujqgc je na dopuszczalnym
poziomie. Zgodnos$é z wymogami bezpieczeristwa wykazuje sie zgodnie z sekcjq 3.

[G1]

[G2]

[G 3]

[G 4]

Jezeli wnioskodawcg jest zarzadca infrastruktury lub przedsiebiorstwo kolejowe, konieczne
moze byé niekiedy wiaczenie innych podmiotow w ten proces® (zob. czesé 1.2.1). W
niektérych przypadkach zarzadca infrastruktury lub przedsiebiorstwo kolejowe moze zlecié¢
podwykonanie, czesciowe lub catkowite, dziatan zwigzanych z oceng ryzyka. Zadania i
obowigzki kazdego z podmiotdw sg zazwyczaj ustalane pomiedzy zainteresowanymi
podmiotami na wczesnym etapie projektu.

Nalezy zauwazy¢, ze wnioskodawca zawsze ponosi odpowiedzialno$¢ za zastosowanie
CSM, akceptacje ryzyka i tym samym za bezpieczenstwo systemu, w tym réwniez za
dbatos¢ o to, aby:

(&) zaangazowane podmioty w petni ze sobg wspotpracowaty, aby zapewni¢ wszystkie
niezbedne informacje, a takze

(b) bylo oczywiste, kio odpowiada za spetnienie danego wymogu CSM (np.
przeprowadzenie analizy ryzyka lub zarzgdzanie wykazem zagrozen).

W przypadku réznicy zdan pomiedzy podmiotami na temat wymogow bezpieczenstwa, ktore
majg spetni¢, nalezy zasiegng¢ opinii krajowego organu ds. bezpieczehstwa. Niemnigj
jednak obowigzek znalezienia rozwigzania nadal spoczywa na wnioskodawcy i nie moze byc¢
przerzucony na krajowy organ ds. bezpieczenstwa: zob. takze cze$¢ 0.2.2.

W przypadku gdy zadanie zostalo zlecone podwykonawcom, podwykonawca nie ma
obowigzku posiadania wiasnej organizacji bezpieczenstwa, jeSli nie jest zarzadcg
infrastruktury lub przedsiebiorstwem kolejowym, lub zwlaszcza jesli podwykonawca jest
niewielkg firma lub jesli jego wktad w ogdélny system jest ograniczony. Odpowiedzialnosé¢ za
zarzadzanie ryzykiem, w tym ocene ryzyka i zarzadzanie zagrozeniem, moze ponosic
organizacja wyzszego szczebla (tj. klient podwykonawcy). Niemniej jednak podwykonawca
ma zawsze obowigzek dostarczy¢ wiasciwe informacje na temat swoich dziatan, ktére sg
potrzebne organizacji wyzszego szczebla w celu kompilowania dokumentacji zarzgdzania
ryzykiem.

Organizacje wspotpracujace ze sobg moga rowniez uzgodni¢ zatozenie wspoélnej organizadii
ds. bezpieczenstwa, na przyktad w celu zoptymalizowania kosztow. W takim przypadku tylko
jedna organizacja bedzie zarzadzac¢ dziataniami dotyczgcymi bezpieczenstwa wszystkich
zaangazowanych organizacji. Odpowiedzialnos¢ za poprawnosc¢ informaciji (tj. zagrozenia,
ryzyko i srodki bezpieczenstwa) oraz za zarzgdzanie wdrazaniem $rodkow bezpieczenstwa
nadal ponosi organizacja odpowiedzialna za kontrole zagrozen, ktérych dotyczg te srodki
bezpieczenstwa.

Whnioskodawca zazwyczaj ustala ,poziomy bezpieczehstwa” i ,wymodi bezpieczenstwa”
przypisane podmiotom zaangazowanym w projekt oraz réznym podsystemom i sprzetowi,
ktére nalezg do tych podmiotow:

(8)

Jest to zgodne z zatacznikiem A.4 do normy CENELEC 50 129 {Ref. 7}.
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(&) w umowach pomiedzy wnioskodawcg i odpowiednimi podmiotami (podwykonawcami);

(b) w planie bezpieczehstwa, Iub jakimkolwiek innym stosownym dokumencie
sporzadzonym w takim samym celu, wraz z opisem ogélnej organizacji projektu i
obowigzkow kazdego podmiotu, w tym obowigzkdéw wnioskodawcy: zob. czesé 1.1.6;

(c) w wykazie/wykazach zagrozen wnioskodawcy: zob. czes¢ 4.1.1.

Przydziat ,poziomow bezpieczenstwa” i ,wymogdw bezpieczenstwa” systemu podsystemom
i sprzetowi, a tym samym poszczegllinym podmiotom, w_tym samemu wnioskodawcy,
mozna udoskonali¢/rozszerzyé na ,etapie wykazania zgodnosci systemu z wymogami
bezpieczenstwa”: zob. Schemat 1. W poréwnaniu z modelem V wedtug CENELEC (zob.
czes¢ 2.1.1 i Schemat5 na str. 35), dziatanie to odnosi sie do fazy 5, ktéra dotyczy
,fozdzielenia wymogow systemowych” na rézne podsystemy i elementy.

[G 5] Artykut 5 ust. 2 dopuszcza, aby podmioty inne niz przedsiebiorstwa kolejowe i zarzadcy
infrastruktury ponosity pethg odpowiedzialnos¢ za zgodnosé¢ z CSM w zaleznosci od potrzeb.
Przyktadowo, w odniesieniu do produktéw ogdlnego przeznaczenia i zastosowan ogélnych®
producent moze przeprowadzi¢ ocene ryzyka na podstawie ,0g6Inej definicji systemu" w celu
okre$lenia poziomdéw bezpieczenstwa i wymogdw bezpieczenstwa, ktdére majg zostac
spetnione przez produkty ogélnego przeznaczenia i zastosowania.

______________________________________ I
System Podsystem

® ©) zastosowania

_____ //_ ___i\_____/i____x___________\t_
N
Podsystem Podsystem Podsystem
® 2 3
A A A
Zastosowania
\ / ogolne
Podsystem
(4)
Y
______________________________________ X -
Sprzet Sprzet Sprzet Produkty
(@ (b) (©) ogodlnego

przeznaczenia

______________________________________ Y _
Schemat 3: Przyklady zaleznosci pomiedzy dowodami bezpieczeristwa

(zaczerpniete ze schematu 9 normy EN 50 129).

[G 6] Zgodnie z zaleceniami CENELEC producent powinien dostarcza¢ udokumentowane dane z
oceny ryzyka w dziennikach zagrozen i zasadach bezpieczenstwa produktu ogélinego
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przeznaczenia (lub zastosowania ogélnego(g’). Te zasady bezpieczenstwa i dzienniki
zagrozen obejmujg wszystkie zatozenia®? i ustalone Lograniczenia stosowania” (tj. warunki
stosowania zwigzane z bezpieczenstwem), kidre stosuje sie w odniesieniu do powigzanych
produktow ogoélnego przeznaczenia (lub zastosowania ogoélnego). Dlatego tez, ilekro¢
produkt ogdlnego przeznaczenia i zastosowanie ogolne sg wykorzystywane w eksploatacji w
konkretnym zastosowaniu, nalezy wykazaé zgodnosé¢ ze wszystkimi tymi zatozeniami 0
Lograniczeniami stosowania” (lub warunkami stosowania zwigzanymi z bezpieczefistwem) w
odniesieniu do kazdego takiego konkretnego zastosowania.

) Takie terminy jak ,zastosowanie ogélne” i ,,dowody bezpieczeristwa dotyczace produktu ogdlnego
przeznaczenia” sq stosowane za CENELEC, gdzie wyrézniono trzy rézne kategorie dowodu
bezpieczeristwa (zob. Schemat 3):

(a) dowdéd bezpieczenstwa dotyczacy produktu ogélnego przeznaczenia (niezaleznie od
zastosowania). Produkt ogdlnego przeznaczenia mozna uzyé ponownie do roznych,
niezaleznych od siebie zastosowar;

(b) dowéd bezpieczeristwa dotyczacy zastosowania ogolnego (w odniesieniu do grupy
zastosowarn). Zastosowanie ogolne mozna ponownie uzyé¢ w odniesieniu do
grupy/rodzaju zastosowan charakteryzujacych sie wspolnymi funkcjami;

(c) dowod bezpieczenstwa dotyczacy konkretnego zastosowania (w odniesieniu do
konkretnego zastosowania). Konkretne zastosowanie mozna uzyé wylqcznie w
odniesieniu do jednej konkretnej instalacji.

W celu uzyskania dodatkowych informacji na temat zaleznosci pomiedzy tymi dowodami nalezy
odniesé sie do czesci § 9.4. i schematu 9.1 Wytycznych do CENELEC 50 126-2 {Ref. 9}.
(10) Te zatozenia i ograniczenia stosowania okreslaja zakres i wazno$é ,,ocen bezpieczeristwa” i ,,analiz
bezpieczeristwa” powiqzanych z odpowiednimi dowodami bezpieczeristwa dotyczacymi produktu
ogdlnego przeznaczenia i zastosowania ogdlnego. Jezeli nie sq one spetnione w rozwazanym
konkretnym zastosowaniu, nalezy zaktualizowaé odpowiednie ,oceny bezpieczeristwa” i ,,analizy
bezpieczeristwa” (np. typowe analizy) lub zastapié je nowymi.

Jest to zgodne z nastepujaca ogélng zasada bezpieczeristwa: ,Ilekroé¢ projekt konkretnego
(pod)systemu jest oparty na zastosowaniach ogoélnych i produktach ogélnego
przeznaczenia, nalezy wykazad, ze konkretny (pod)system jest zgodny ze wszystkimi
zalozeniami 1 ograniczeniami stosowania (nazywanymi warunkami stosowania
zwiqzanymi z bezpieczeristwem w CENELEC), ktére sq wlqaczane w odpowiednie dowody
bezpieczeristwa dotyczace zastosowania ogdlnego i produktu ogédlnego przeznaczenia
(zob. Schemat 3)”

Jezeli w odniesieniu do konkretnego zastosowania nie mozna osiqgnqé zgodnosSci z pewnymi
zalozeniami i ograniczeniami stosowania na poziomie podsystemu (np. w przypadku
eksploatacyjnych wymogoéw bezpieczeristwa), odpowiednie zalozenia i ograniczenia stosowania
mozna przenie$é na wyzszy poziom (tj. zazwyczaj na poziom systemu). Te zalozenia i ograniczenia
stosowania sa nastepnie wyraznie okredlane w ,dowodzie bezpieczeristwa dotyczacym
konkretnego zastosowania” odpowiedniego podsystemu. W takich przyktadach zaleznosSci nalezy
zapewnié spetnienie warunkéw stosowania zwiazanych z bezpieczeristwem kazdego dowodu
bezpieczenistwa w dowodzie bezpieczeristwa wyzszego poziomu lub tez przeniesienie ich do
warunkéw stosowania zwiagzanych z bezpieczenistwem dowodu bezpieczenstwa najwyzszego
poziomu (tj. dowodu bezpieczeristwa systemu).
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1.1.6.

Pierwszy etap procesu zarzadzania ryzykiem polega na okreSleniu przez
wnioskodawce w specjalnym dokumencie zadan poszczegdlnych podmiotéw oraz ich
dzialan z zakresu zarzqdzania ryzykiem. Wnioskodawca koordynuje bliska wspdlprace
pomiedzy poszczegdlnymi zaangazowanymi podmiotami, stosownie do zadan tych
podmiotow, w celu zarzaqdzania zagrozeniami i zwiqzanymi z nimi Srodkami
bezpieczenstwa.

[G1]

[G 2]

[G 3]

[G 4]

[G 5]

Bardzo czesto, o ile nie ustalono inaczej w umowach zawartych na poczatku projektu, dla
kazdego projektu istnieje dokument, ktéry opisuje dziatania w zakresie zarzadzania
ryzykiem. Dokument taki jest aktualizowany i poddawany przeglgdom, ilekro¢ w pierwotnym
systemie wprowadzane sg znaczace zmiany.

Dokument okresla strukture organizacyjng, obowiazki przydzielonych pracownikéw, procesy,
procedury i dziatania, ktoére tgcznie gwarantujg, ze system objety oceng osiaga wyznaczone
poziomy bezpieczehstwa i spetnia wymogi bezpieczenstwa. Dokument musi by¢é zgodny z
CSM, poniewaz stanowi pomoc i zapewnia wskazéwki dla organu oceniajagcego. Zgodnie z
normami CENELEC, tego rodzaju informacje nalezy wigczy¢ do planu bezpieczenstwa lub
innego dokumentu, ktdrego czes¢ jest poswiecona tym zagadnieniom.

Ogolng organizacje projektu przedstawia przede wszystkim plan bezpieczenstwa
wnioskodawcy lub jakikolwiek inny stosowny dokument. Opisuje on sposob podziatu zadan i
obowigzkéw pomiedzy zaangazowanymi podmiotami. Bardziej szczegdtowe informacije
mozna uzyska¢ =zapoznajgc sie z planami bezpieczenstwa lub organizacjami
bezpieczenstwa réznych zaangazowanych podmiotéw. Zazwyczaj podziat obowigzkow
pomiedzy réznymi podmiotami jest omawiany i ustalany na etapie wstepnej definicji systemu
(tj. na poczatku projektu), o ile taka definicja istnieje.

Plan bezpieczenstwa jest zywym dokumentem, ktéry w miare potrzeby jest aktualizowany w
trakcie realizacji projektu.

Wiecej szczegotdow mozna znalez¢é w normie EN 50 126-1 {Ref. 8} oraz powigzanych
wytycznych do normy 50 126-1 {Ref. 9} na temat zawartosci planu bezpieczenstwa.

1.1.7.

Za ocene prawidlowosSci stosowania procesu zarzqdzania ryzykiem opisanego w
niniejszym rozporzadzeniu odpowiada jednostka oceny.

[G 1]

1.2

Uznano, ze dodatkowe wyjasnienia nie sg konieczne.

Zarzadzanie interfejsami (zarzadzanie ryzykiem wspoélnym)

1.2.1.

Zainteresowane podmioty sektora kolejowego wspdipracuja ze sobg w odniesieniu do
wszystkich interfejsow majacych znaczenie dla ocenianego systemu (bez uszczerbku
dla specyfikacji interfejsow okreslonych w odpowiednich TSI), aby identyfikowad
zagrozenia dotyczqce tych interfejsow i Srodki bezpieczeristwa zwiqzane z tymi
zagrozeniami oraz wspodlnie nimi zarzadzaé. Zarzadzanie wspdolnym ryzykiem na
interfejsach jest koordynowane przez wnioskodawce.

[G1]

Przyktadowo, jesli ze wzgledéw eksploatacyjnych przedsiebiorstwo kolejowe potrzebuje
zarzadcy infrastruktury w celu przeprowadzenia okreslonych zmian w infrastrukturze,
zgodnie z wymogami zatgcznika 1l ust. 2 lit. g) dyrektywy w sprawie bezpieczehnstwa kolei
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{Ref. 1}, przedsiebiorstwo kolejowe monitoruje réwniez catos¢ prac, aby oczekiwane zmiany
zostaly przeprowadzane we wiasciwy sposéb. Niemniej jednak przywodztwo
przedsiebiorstwa kolejowego nie zwalnia powigzanego zarzadcy infrastruktury z obowigzku
informowania innych przedsiebiorstw kolejowych o danej zmianie w infrastrukturze, jesli taka
zmiana bedzie miata wptyw takze na te przedsiebiorstwa. Zarzadca infrastruktury moze
nawet by¢ zmuszony do przeprowadzenia oceny ryzyka zgodnie z CSM, jesli dana zmiana
okaze sie znaczaca z punktu widzenia CSM.

[G 2] Przenoszenie odpowiedzialnosci pomiedzy réznymi podmiotami jest mozliwe i w niektérych
przypadkach wrecz konieczne. Niemniej, w przypadku gdy kilka podmiotow jest
zaangazowanych w system, bardzo czesto wyznacza sie jeden podmiot jako odpowiedzialny
za catos¢ systemu. Zawsze istniejg zaleznosci pomiedzy podsystemami i operacjami,
ktérych rozpoznanie wymaga szczegolnych wysitkdw. Konieczne jest zatem, aby ktos wzigt
na siebie catg odpowiedzialnos¢ za analizy bezpieczenstwa, a takze posiadat petny dostep
do catej dokumentacji w tym zakresie. Oczywiscie wnioskodawca, ktéry zamierza
wprowadzi¢ znaczacg zmiane, ponosi zazwyczaj o0golng odpowiedzialnos¢ za
systematyczne prowadzanie i kompletnos¢ oceny ryzyka.

[G 3] Do najwazniejszych kryteriow, ktore nalezy ustalic w odniesieniu do zarzadzania
powigzaniami miedzy zainteresowanymi podmiotami, naleza;

(&) przywddztwo, ktore zwykle zapewnia wnioskodawca, ktéry ma zamiar wprowadzié¢
znaczaca zmiane;

(b) wymagane dane wejsciowe;

(c) metody identyfikacji zagrozenia i oceny ryzyka;

(d) wymagani uczestnicy o niezbednych kompetencjach (ij. potaczenie wiedzy, umiejetnosci
i doswiadczenia praktycznego w danym zakresie — zob. réwniez definicje ,kompetendji
personelu” w pkt. [G 2] lit. b) w objasnieniu do art. 3 w {Ref. 4});

(e) oczekiwane rezultaty.

Powyzsze kryteria opisano w planach bezpieczenstwa (lub w jakichkolwiek innych
stosownych dokumentach) spotek, ktére zajmuja sie tymi oddziatywaniami.

[G 4] Przyktady ptaszczyzn oddziatywan znajdujg sie w czesci C.3. zatacznika C, podobnie jak
przyktad zastosowania tych gtownych kryteriow w odniesieniu do zarzadzania interfejsami
pomiedzy producentem pociggu a zarzadcg infrastruktury lub przedsiebiorstwem kolejowym.

[G 5] Zarzadzanie interfejsami to rowniez uwzglednienie ryzyka, ktére moze sie pojawi¢ na
interfejsach z operatorami maszyn (wykorzystywanymi podczas eksploatacji i utrzymania
ruchu) w celu projektowania tych interfejsow.

1.2.2. Jezeli podmiot stwierdzi, ze istnieje potrzeba zastosowania Srodka bezpieczeristwa,
ktorego nie jest w stanie wdrozyé samodzielnie, podmiot ten, dziatajac w porozumieniu
z innym podmiotem, przenosi na niego zarzqdzanie danym zagrozeniem zgodnie z
procedurqg opisana w sekcji 4.

[G 1] Proces przenoszenia odpowiedzialnosci za zagrozenia i powigzanych z nimi srodkéw
bezpieczenstwa jest rowniez stosowany na nizszych poziomach modelu V wedtug
CENELEC na Schemat5 na str. 35. Mozna go stosowac, ilekro¢ pojawi sie koniecznosc
wymiany tego rodzaju informaciji, na przyktad pomiedzy podmiotem a jego podwykonawcami.
Réznica w stosunku do takiego samego procesu na poziomie systemu polega na tym, ze
wnioskodawca nie musi by¢ informowany o wszystkich przypadkach przeniesienia
zarzadzania zagrozeniami i powigzanymi sSrodkami bezpieczenstwa na poziomie
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podsystemu. Whnioskodawce informuje sie tylko w przypadku, gdy przenoszona
odpowiedzialno$¢ za zagrozenia i powigzane z tym Srodki bezpieczehnstwa dotyczg
interfejséw na wysokim poziomie (tj. kiedy znajdujg one swoje odzwierciedlenia w interfejsie
Z wnioskodawca).

1.2.3.

Kazdy podmiot, ktéry stwierdzi, ze Srodek bezpieczeristwa dotyczqcy ocenianego
systemu jest niezgodny lub nieodpowiedni, ma obowiqzek zglosié¢ to wnioskodawcy,
ktory z kolei poinformuje podmiot wprowadzajacy ten Srodek bezpieczeristwa.

[G1]

[G 2]

System zarzadzania bezpieczenstwem przedsiebiorstwa kolejowego i zarzadcy infrastruktury
obejmuje ustalenia i procedury, ktére majg na celu zapewnienie witasciwego zarzadzania
brakiem zgodnosci z wymogami i nieadekwatnos$cig srodkéw bezpieczenstwa, dlatego tez te
ustalenia i procedury nie sg czescig CSM.

Podobnie ustalenia i procedury™, ktére maja by¢ wdrozone przez pozostate podmioty™® w
celu zapewnienia wtasciwego zarzgdzania brakiem zgodno$ci z wymogami i
nieadekwatnoscig srodkéw bezpieczenstwa oraz - w miare koniecznosci - przekazania
srodkow bezpieczenstwa wszystkim zainteresowanym podmiotom, sg uzgadniane pomiedzy
zainteresowanymi podmiotami na poczatku projektu oraz wyszczegdlniane w ich planie
bezpieczenstwa: zob. czes¢ 0.2.

1.2.4.

Podmiot wprowadzajacy $rodek bezpieczenistwa poinformuje nastepnie wszystkie
podmioty, ktérych dotyczy problem w ramach ocenianego systemu lub (zgodnie z
wiedzq podmiotu) w ramach innych istniejacych systeméw, w ktérych stosowany jest
ten sam Srodek bezpieczeristwa.

[G1]

Umozliwi to zatem zarzadzanie mozliwym brakiem zgodnosci z wymogami Iub
nieadekwatnoscig srodka bezpieczenstwa w ramach systemu objetego oceng lub w ramach
podobnych systeméw korzystajacych z tego samego srodka.

1.2.5.

W przypadku niemoznos$ci osiqggniecia porozumienia pomiedzy dwoma podmiotami lub
wieksza ich liczba, za znalezienie odpowiedniego rozwiqgzania odpowiada
wnioskodawca.

[G 1]

Uznano, ze dodatkowe wyjasnienia nie sg konieczne.

1.2.6.

Jezeli podmiot nie jest w stanie spetni¢ wymogu zawartego w zgloszonym przepisie
krajowym, wnioskodawca zwraca sie o rade do wtasciwego organu.

[G 1]

Uznano, ze dodatkowe wyjasnienia nie sg konieczne.

(11)

(12)

Z reguly te ustalenia i procedury objete sq procesami zarzqdzania jakosciq lub zarzqdzania
bezpieczeristwem przez te podmioty, ustalonymi co najmniej na etapie projektu (zob. réwniez
Schemat 2).

Termin ,pozostate podmioty” oznacza wszystkie zainteresowane podmioty inne niz zarzqdcy
infrastruktury i przedsiebiorstwa kolejowe.
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1.2.7.  Niezaleznie od definicji ocenianego systemu wnioskodawca jest zobowiazany

zagwarantowad, ze zakres zarzadzania ryzykiem obejmuje sam system oraz jego
integracje z catym systemem kolejowym.

[G 1] Uznano, ze dodatkowe wyjasnienia nie sg konieczne.
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2. OPIS PROCESU OCENY RYZYKA
2.1 Opis ogélny — Zgodnos¢ pomiedzy procesem oceny ryzyka CSM i
modelem V wedtug CENELEC
2.1.1.  Proces oceny ryzyka jest catosciowym, wieloetapowym procesem obejmujacym:
(a) zdefiniowanie systemu;
(b) analize ryzyka, w tym identyfikacje zagrozen;
(c) wycene ryzyka.
Proces oceny ryzyka jest powiqzany z zarzqdzaniem zagrozeniami zgodnie z sekcja 4.1.
[G 1] Proces zarzgdzania ryzykiem objety CSM mozna przedstawi¢ w postaci modelu V, ktéry
rozpoczyna sie od (wstepnej) definicji systemu i konczy sie akceptacjg systemu: zob.
Schemat 4. Ten uproszczony model V mozna nastepnie nanies¢ na klasyczny model V na
schemacie 10 normy EN 50 126-1 {Ref.8}. W celu wykazania zgodnosci z procesem
zarzadzania ryzykiem CSM przedstawionym na Schemat 1, model V wediug CENELEC
przedstawiony na schemacie 10 powtérzono na Schemat 5:
(&) ,wstepna definicja systemu" CSM na Schemat 1 odpowiada fazie 1 modelu V wedtug
CENELEC, tj. definicji ,koncepcji” systemu (zob. pole 1 na Schemat 5);
(b) ,ocena ryzyka” CSM na Schematl obejmuje nastepujagce fazy modelu V wedtug
CENELEC (zob. pole 2 na Schemat 5):
(1) faza 2 na Schemat 5: ,definicja systemu i warunki stosowania”;
(2) faza 3 na Schemat 5: ,analiza ryzyka”;
(3) faza 4 na Schemat 5: ,wymogi systemu”;
(4) faza 5 na Schemat5: ,rozdziat wymogdéw systemu” na rézne podsystemy i
elementy.
Wykazanie zgodnos$ci z
wymogami bezpieczenstwa
g .
\évesffﬁﬁ:?: Akceptacja
systemu systemu
£ A, :
[ 2
% Ocen a“ryzyka RN
N CSwM
Y ( "‘)
2 Wymogi ....... -
S | bezpieczenstwa K
N
®
N
(©
N
\
Schemat 4: Uproszczony model V ze schematu 10 normy EN 50 126.
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Schemat 5: Schemat 10 przedstawiajacy model V wedtug normy EN 50 126 (cykl zycia systemy CENELEC).
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[G 2] Rezultaty procesu oceny ryzyka w CSM (po przeprowadzeniu iteracji — zob. Schemat 1 sg
nastepujace:

(a) ,definicja systemu” zaktualizowana o ,wymogi bezpieczehstwa” bedace wynikiem
dziatah zwigzanych z ,analizg ryzyka” i ,wyceng ryzyka” (zob. czes¢ 2.1.6);

(b) ,rozdziat wymogoOw systemu” na rézne podsystemy i elementy (faza 5 na Schemat 5);

(c) ,rejestr zagrozen” zawierajacy:

(1) wszystkie zidentyfikowane zagrozenia i powigzane srodki bezpieczenstwa;

(2) wynikowe wymogi bezpieczenstwa;

(3) zatozenia uwzglednione w odniesieniu do systemu, ktére wyznaczajg zakres i
waznosc¢ oceny ryzyka (zob. czes¢ 2.1.2 lit. (9));

(d) iogodlnie wszelkie dowody wynikajgce z zastosowania CSM: zob. czes¢ 5.

Te rezultaty oceny ryzyka CSM odpowiadajg rezultatom fazy 4 modelu V wedtug CENELEC
zwigzanym z bezpieczenstwem, tj. specyfikacji wymogow systemowych na Schemat 5.

[G 3] Definicja systemu zaktualizowana o wyniki oceny ryzyka oraz rejestr zagrozen stanowi dane
wyjsciowe, na podstawie ktorych system jest projektowany i dopuszczany. ,Wykazanie
zgodnosci sytemu z wymogami bezpieczenstwa” w CSM odpowiada nastepujacym fazom
modelu V wedtug CENELEC (zob. pole 3 na Schemat 5):

(a) faza 6 na Schemat 5: ,projekt i wdrozenie”;

(b) faza 7 na Schemat 5: ,produkcja”;

(c) faza 8 na Schemat 5: ,instalacja”;

(d) faza 9 na Schemat5: ,walidacja systemu (w tym akceptacjia pod wzgledem
bezpieczenstwa i przekazanie do eksploataciji)”;

(e) faza 10 na Schemat 5: ,akceptacja systemu”.

[G 4] Wykazanie zgodnosci systemu z wymogami bezpieczenstwa zalezy od tego, czy znaczaca
zmiana ma charakter techniczny, eksploatacyjny czy organizacyjny. Dlatego tez rézne etapy
modelu V wedtug CENELEC na Schemat5 moga nie by¢ odpowiednie dla wszystkich
znaczacych zmian danego rodzaju. Nalezy odpowiednio dostosowa¢ model V na Schemat 5
i oceni¢, co pasuje do kazdego konkretnego zastosowania (np. w przypadku zmian
eksploatacyjnych i organizacyjnych nie wystepuje faza produkcji).

[G 5] Oznacza to, ze ,wykazanie zgodnosci systemu z wymogami bezpieczenstwa” w CSM nie
obejmuje jedynie dziatan zwigzanych z ,weryfikacjq i walidacjg” poprzez testy lub symulacje.
W praktyce etap ten obejmuje wszystkie fazy ,od 6 do 10” (zob. liste powyzej i Schemat 5) w
model V wedlug CENELEC. Obejmujg one dziatania zwigzane z projektem, produkcja,
instalacja, weryfikacja i walidacja, jak rowniez powigzane czynnosci dotyczace
niezawodnosci, dostepnosci, podatnosci utrzymaniowej i bezpieczenstwa (RAMS) oraz
akceptacje systemu.

[G 6] W trakcie ,wykazania zgodnos$ci systemu z wymogami bezpieczenstwa” ogolna zasada
polega na tym, aby ocena ryzyka koncentrowata sie jedynie na funkcjach zwigzanych z
bezpieczenstwem i interfejsach systemu. Oznacza to, ze ilekro¢ w zakresie jednej z faz w
modelu V wedtlug CENELEC przedstawionego na Schemat5 wymagane sg dziatania
zwigzane z oceng ryzyka i bezpieczenstwa, koncentrujg sie one na:

(@) funkcjach zwigzanych z bezpieczenstwem i ptaszczyznach oddziatywania;

(b) podsystemach Iub sktadnikach zapewniajacych uzyskanie funkcji zwigzanych z
bezpieczenstwem lub interfejsami poddawanymi ocenie w trakcie dziatan w zakresie
oceny ryzyka na wyzszym poziomie.
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[G 7] Z poréwnania CSM z klasycznym modelem V wedtug CENELEC przedstawionym na
Schemat 5 wynika zatem, ze:

(&) CSM obejmujg fazy ,od 1 do 10" i ,13” tego modelu V. Obejmujg one szereg dziatan
wymaganych w celu akceptacji systemu objetego ocena:

(b) CSM nie obejmujg faz ,11”, ,12” i ,14” cyklu zycia systemu:

(1) fazy ,11” i ,12” odpowiednio odnoszg sie do ,eksploatacji i utrzymania’ oraz
»monitorowania wydajnosci” systemu po jego akceptacji w oparciu 0 CSM. Te dwie
fazy sg objete systemem zarzadzania bezpieczehstwem przedsiebiorstwa
kolejowego i zarzadcy infrastruktury (zob. pole 4 na Schemat 5). Niemniej jednak,
jezeli w trakcie eksploatacji, utrzymania ruchu lub monitorowania wydajnosci
systemu pojawia sie konieczno$¢ zmodyfikowania i modernizacji systemu (faza 13
na Schemat5), ktéry juz wprowadzono do eksploatacji, CSM sg ponownie
stosowane w odniesieniu do nowych wymaganych zmian zgodnie z Artykut 2. W
zwigzku z tym, jezeli zmiana jest znaczaca:

(i) procesy zarzadzania ryzykiem i oceny ryzyka w zakresie CSM sg stosowane w
odniesieniu do tych nowych zmian;
(i) konieczna jest akceptacja tych nowych zmian zgodnie z Artykut 6;

(2) ,wycofanie z eksploataciji i likwidacja” systemu juz wprowadzonego do eksploataciji
(faza 14) rowniez mozna uzna¢ za znaczacg zmiane, dlatego tez ponownie mozna
zastosowa¢ CSM zgodnie z Artykut 2 w odniesieniu do fazy 14 na Schemat 5.

Wiecej informacji na temat zakresu kazdej fazy lub dziatania w modelu V wedtug CENELEC
przytoczonym na Schemat 5 mozna znalez¢ w czesci § 6 normy EN 50 126-1 {Ref. 8}.

2.1.2. Definicja systemu powinna uwzgledniac co najmnie;j:

(a) cel systemu, np. zamierzone przeznaczenie;

(b) funkcje i elementy systemu, jezeli ma to zastosowanie (w tym np. element ludzki,
techniczny i operacyjny);

(c) granice systemu, z uwzglednieniem innych systemoéw, z ktéorymi system ten
wzajemnie oddziatuje;

(d) interfejsy fizyczne (tj. systemy, z ktérymi system ten wzajemnie oddzialuje) i
funkcjonalne (tj. naktady i efekty dotyczace dziatania);

(e) otoczenie systemu (np. przeplywy energii i przeplywy termiczne, wstrzqsy,
wibracje, zaktécenia elektromagnetyczne, przeznaczenie eksploatacyjne);

(f) istniejace Srodki bezpieczenstwa oraz definicia wymogow bezpieczeristwa
okreslonych w drodze procesu oceny ryzyka (na kolejnych etapach);

(9) zalozenia okreslajqce progi majace zastosowanie do oceny ryzyka.

[G 1] Uznano, ze dodatkowe wyjasnienia nie sg konieczne.

2.1.3. Identyfikacja zagrozenia dotyczy zdefiniowanego systemu, zgodnie z sekcjq 2.2.

[G 1] Uznano, ze dodatkowe wyjasnienia nie sg konieczne.
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2.1.4.

Dopuszczalno$é ryzyka dotyczacego ocenianego systemu jest badana za pomocq jednej
lub kilku z ponizszych zasad akceptacji ryzyka:

(a) stosowanie kodeksow postepowania (sekcja 2.3);
(b) poréwnanie z podobnymi systemami (sekcja 2.4);
(c) szacowanie jawnego ryzyka (sekcja 2.5).

Zgodnie z ogélna zasada, o ktérej mowa w sekcji 1.1.5, jednostka oceniajgca nie
narzuca wnioskodawcy zasady akceptacji ryzyka, ktérq powinien stosowad.

[G1]

[G2]

[G 3]

[G 4]

[G 5]

Zazwyczaj wnioskodawca bedzie decydowac, jaka zasada akceptacji ryzyka jest najbardziej
odpowiednia do nadzorowania ustalonych zagrozen w oparciu o szczegbétowe wymogi
projektu, jak rowniez w oparciu o0 swoje doswiadczenie zwigzane z tymi trzema zasadami.

Nie zawsze mozliwa jest ocena dopuszczalnosci ryzyka na poziomie systemu poprzez
zastosowanie tylko jednej z trzech metod akceptacji ryzyka. Akceptacja ryzyka czesto
wynika z zastosowania wszystkich zasad. Jezeli w odniesieniu do znaczacego zagrozenia
konieczne jest zastosowanie wiekszej liczby zasad akceptacji ryzyka niz jedna w celu
nadzorowania powigzanego ryzyka, dane zagrozenie nalezy podzieli¢ na zagrozenia
czastkowe, tak aby kazde poszczegdlne zagrozenie czastkowe byto nalezycie kontrolowane
poprzez jedna tylko zasade akceptacji ryzyka.

Podejmujac decyzje o nadzorowaniu zagrozenia poprzez zasade akceptacji ryzyka, nalezy
uwzgledni¢ zagrozenie i przyczyny tego zagrozenia, ktdre juz zostaty rozpoznane w fazie
identyfikacji zagrozenia. Jezeli zatem dwie rézne i niezalezne przyczyny sg zwigzane z tym
samym zagrozeniem, zagrozenie takie nalezy podzieli¢ na dwa rézne zagrozenia czastkowe.
Kazde zagrozenie czastkowe bedzie wowczas nadzorowane poprzez jedng zasade
akceptacji ryzyka. Obydwa zagrozenia czastkowe nalezy wciggna¢ na liste zagrozen i
kontrolowac je. Na przyktad, jezeli zagrozenie jest spowodowane btedem w projekcie, mozna
nim zarzgdza¢ poprzez zastosowanie kodeksOw postepowania, za$ jesli przyczynag
zagrozenia jest btad w utrzymaniu, same kodeksy postepowania moga nie wystarczyé;
wowczas konieczne jest zastosowanie innej zasady akceptacji ryzyka.

Aby zmniejszy¢ ryzyko do dopuszczalnego poziomu, konieczne moze by¢ przeprowadzenie
kilkku iteracji miedzy fazg analizy ryzyka a fazg wyceny ryzyka, az do wskazania
odpowiednich srodkoéw bezpieczenstwa.

Istniejace ryzyko szczatkowe wynikajace z praktycznego doswiadczenia istniejgcych
systeméw i systemow bedacych efektem zastosowania kodekséw postepowania jest
uznawane za dopuszczalne. Ryzyko wynikajace z jednoznacznego oszacowania ryzyka jest
oparte na opinii eksperta i roznych zatozeniach sformutowanych przez niego w trakcie analiz
lub na bazach danych zwigzanych z doswiadczeniem w podobnych przypadkach i
doswiadczeniem eksploatacyjnym. W zwigzku z tym nie mozna potwierdzi¢ ryzyka
szczatkowego wynikajgcego z jednoznacznego oszacowania ryzyka bezposrednio na
podstawie doswiadczenia. Aby je wykazaé, potrzebny jest czas na eksploatacje,
monitorowanie powigzanych systemoéw i uzyskanie miarodajnego doswiadczenia. Ogdlnie,
zastosowanie kodeksow postepowania i poréwnanie z podobnymi systemami odniesienia
jest bardziej korzystne, poniewaz pozwala unikngé przesadnie szczegotowego okreslania
zbyt surowych wymogow bezpieczenstwa, ktore mogg by¢é wynikiem nadmiernie
konserwatywnych zatozen (dotyczacych bezpieczenstwa) przyjetych przy szacowaniu
jawnego ryzyka. Moze sie jednak zdarzy¢, ze w przypadku systemu objetego oceng
spetnienie niektorych wymogow bezpieczenstwa z kodekséw postepowania lub podobnych
systemOw odniesienia nie jest konieczne. W takim wypadku zastosowanie szacowania
jawnego ryzyka bytoby bardziej korzystne, aby unikng¢ niepotrzebnego i nadmiernego

Ref.: ERA/GUI/02-2008/SAF Wersja: 1.1 Strona 38 z 115

Nazwa pliku: ERA-2008-0064-00-01-PL.doc

European Railway Agency e Marc LEFRANCQ), 120 e BP 20392 e F-59307 Valenciennes Cedex e France e Tel. +33 (0)3 27 09 65 00 e Fax +33 (0)3 27 33 40 65 e http://www.era.europa.eu



Europejska Agencja Kolejowa

Przyktady oceny ryzyka i ewentualnych narzedzi pomocniczych do

METEBEENEREEEE  rozporzadzenia w sprawie wspdlnych metod oceny bezpieczenstwa (CSM)

[G 6]

[G7]

[G 8]

projektowania systemu objetego oceng i umozliwitoby bardziej efektywne kosztowo
projektowanie, ktére nie zostato wyprobowane wczesnie;j.

W przypadku gdy zidentyfikowane zagrozenia i powigzane z nimi ryzyko dla systemu
objetego oceng nie mogg by¢ kontrolowane poprzez zastosowanie kodeksow postepowania
lub podobnych systemoéw odniesienia, przeprowadzane jest szacowanie jawnego ryzyka w
oparciu o ilosciowe i jakosciowe analizy niebezpiecznych zdarzeh. Taka sytuacja ma
miejsce, gdy system objety oceng jest catkowicie nowy (lub projekt jest innowacyjny) lub gdy
system odbiega od kodeksu postepowania lub systemu odniesienia. Szacowanie jawnego
ryzyka pozwoli nastepnie stwierdzi¢, czy ryzyko jest dopuszczalne (a wiec dalsza analiza nie
jest konieczna) lub czy konieczne jest podjecie dodatkowych srodkéw bezpieczenstwa w
celu dalszego ograniczenia ryzyka.

Wskazéwki dotyczace ograniczania ryzyka i akceptacji ryzyka mozna réwniez znalez¢ w
czesci § 8 Wytycznych do normy EN 50 126-2 {Ref. 9}.

Jednostka oceniajgca musi oceni¢ uzyta zasade akceptacji ryzyka i jej zastosowanie.

2.1.5.

Wnioskodawca wykazuje w wycenie ryzyka, ze wybrana zasada akceptacji ryzyka
zostata odpowiednio zastosowana. Wnioskodawca sprawdza ponadto, czy wybrane
zasady akceptacji ryzyka sq stosowane konsekwentnie.

[G 1]

[G 2]

Na przyktad, jezeli w odniesieniu do oprogramowania elementu jako wymaég bezpieczenstwa
podano zastosowanie procesu opracowywania SIL 4 wedlug normy EN 50 128, wéwczas
nalezy wykazac, ze proces zalecany w normie jest stosowany. Na przyktad, nalezy wykazac,
ze:

() spetnione sg wymogi dotyczace niezaleznosci w przygotowaniu projektu, weryfikacji i
walidacji oprogramowania;

(b) stosowane sg wiasciwe metody z normy EN 50 128 dotyczace poziomu integralnosci
bezpieczenstwa (SIL 4);

(c) itp.

Jezeli na przyktad do produkcji zaworow elektromagnetycznych hamulca awaryjnego ma byc¢
zastosowana oddzielny kodeks postepowania, nalezy wykazaé, ze wszystkie wymogi
kodeksu postepowania sg spetnione w trakcie procesu produkgiji.

2.1.6.

Zastosowanie tych zasad akceptacji ryzyka pozwoli zidentyfikowaé mozliwe Srodki
bezpieczenistwa, ktére sprawia, ze ryzyko dotyczqce ocenianego systemu stanie sie
dopuszczalne. Sposréd zidentyfikowanych w ten sposéb Srodkéw bezpieczeristwa
zostanq wybrane S$rodki stuzqce do nadzoru ryzyka, ktére stanaq sie wymogami
bezpieczeristwa, ktére powinien spetniaé system. Zgodno$é z tymi wymogami
bezpieczeristwa jest wykazywana zgodnie z sekcjq 3.

[G 1]

Mozna wskaza¢ dwa rodzaje srodkow bezpieczenstwa:

(a) ,zapobiegawcze Srodki bezpieczenstwa" zapobiegajace wystgpieniu zagrozen lub ich
przyczyn, oraz

(b) ,tagodzace srodki bezpieczenstwa” zapobiegajace przeksztatceniu sie zagrozen w
wypadki lub ograniczajagce konsekwencje wypadkéw po ich zaistnieniu (Srodki
ochronne).
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Zapobieganie przyczynom jest generalnie bardziej skutecznym sposobem na zapewnienie
sprawnego dziatania.

[G 2] Whnioskodawca uzna za najbardziej odpowiednie te srodki bezpieczehstwa, ktore zapewnig
najlepszy kompromis pomiedzy kosztami obnizenia ryzyka i poziomem ryzyka
szczatkowego. Wybrane srodki bezpieczenstwa stajg sie wymogami bezpieczenstwa dla
systemu objetego ocena.

[G 3] Nalezy sie upewni¢, ze srodki bezpieczenstwa wybrane w celu kontrolowania jednego
zagrozenia nie sg sprzeczne z innymi zagrozeniami. Jak przedstawiono na Schemat 6,
mogaq zaistnie¢ na przykfad nastepujace dwie sytuacje(l3):

(&) PRZYPADEK 1: jezeli ten sam $rodek bezpieczenstwa (Srodek A na Schemat 6) moze
kontrolowa¢ roézne =zagrozenia nie tworzac sprzecznosci pomiedzy nimi i jest
uzasadniony ze wzgledow ekonomicznych, mozna wskazaé ten jeden $rodek
bezpieczenstwa jako ,wymodg bezpieczenstwa” zwigzany z tymi zagrozeniami. Ogélna
liczba wymogdéw bezpieczenstwa, ktdre nalezy spetni¢, jest mniejsza niz w przypadku
wdrazania zaroéwno srodka B, jak i C;

PRZYPADEK 1 PRZYPADEK 2

Srodek
bezpieczenstwa B

Srodek
bezpieczen-
stwa A

Srodek
bezpieczen-
stwa A

Srodek
bezpieczen-
stwa E

Srodek
bezpieczen-
stwa F

Srodek
bezpieczenstwa D

Srodek Srodek
bezpieczenstwa C bezpieczenstwa D

Schemat 6: Wybor odpowiednich srodkow bezpieczeristwa do kontrolowania ryzyka.

(b) PRZYPADEK 2: i odwrotnie, jezeli jeden srodek bezpieczenstwa moze kontrolowac
jedno zagrozenie, ale jest sprzeczny z innym zagrozeniem (srodek D na Schemat 6), nie
mozna go wskazac¢ jako “wymodg bezpieczenstwa”. Nalezy zastosowaé inne s$rodki
bezpieczenstwa w odniesieniu do rozpatrywanego zagrozenia (Srodki E i F na
Schemat 6):

(1) Typowym przyktadem w systemie sterowania ruchem kolejowym jest wykorzystanie
lokalizacji pociggu na torach do kontrolowania uruchamiania hamulca, albo w celu
zezwolenia na przyspieszenie pociagu. Wykorzystanie czota pociggu do lokalizacji
pociggu (w stosunku do konca pociggu) nie jest bezpieczne we wszystkich
sytuacjach:

(i) kiedy system sterowania ruchem pociggu ETCS ma bezpiecznie uruchomié
hamulce awaryjne, wykorzystuje MAKSYMALNE BEZPIECZNE POLOZENIE
CZOtA POCIAGU, aby zagwarantowac, ze czoto pociagu rzeczywiscie
zatrzyma sie przez niebezpiecznym punktem;

(ii) i odwrotnie: jezeli na przyktad pocigg ma przyspieszy¢ po okresie jazdy z
ograniczong predkosciag, system sterowania ruchem pociagu ETCS
wykorzystuje MINIMALNE BEZPIECZNE POLOZENIE KONCA POCIAGU;

(2) Kolejnym przyktadem jest $rodek bezpieczehstwa, ktory mogtby byé
odpowiedzialny za zatrzymanie pociggu niemalze w kazdych okolicznosciach, z

(13 Nalezy zaznaczyé, ze przewodnik nie wylicza wszystkich sytuacji, w ktérych $rodki
bezpieczenistwa moglyby byé sprzeczne z innymi zidentyfikowanymi zagrozeniami. Zapewniono
Jjedynie kilka przykladéw ilustrujacych.
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wyjatkiem tunelu lub mostu, tak aby pociag byt bezpieczny w razie awarii. W tym
drugim przypadku, nie nalezy uwzglednia¢ srodka D w PRZYPADKU 2 na
Schemat 6.

2.1.7.

Wieloetapowy proces oceny ryzyka mozna uznaé za zakonczony, gdy wykazane
zostanie, ze wszystkie wymogi bezpieczeristwa zostaly spelnione i nie istnieje potrzeba
uwzglednienia jakichkolwiek dodatkowych, racjonalnie przewidywalnych zagrozen.

[G1]

2.2.

W zaleznosci - na przyktad - od technicznych rozwigzan podczas projektowania systemu,
jego podsystemoéw i sprzetu, nowe zagrozenia mogtyby zosta¢ zidentyfikowane w trakcie
.wykazania zgodnosci z wymogami bezpieczenstwa” (np. uzycie niektoérych farb mogtoby
doprowadzi¢ do powstania toksycznych gazdéw w razie pozaru). Te nowe zagrozenia i
powigzane z nimi ryzyko nalezy uzna¢ za nowe dane wejsciowe dla kolejnego cyklu w
powtarzalnym procesie zarzadzania ryzykiem. Zatgcznik A.4.3 do normy EN 50 129 zawiera
inne przyktady sytuacji, w ktéorych moga sie pojawi¢ nowe zagrozenia, ktére nalezy
nadzorowac.

Identyfikacja zagrozen

2.2.1.

Wnioskodawca, korzystajac z szerokiej wiedzy specjalistycznej kompetentnego
zespolu, identyfikuje regularnie wszystkie racjonalnie przewidywalne zagrozenia
dotyczqce calego ocenianego systemu, jego funkcji (jezeli ma to zastosowanie) i
interfejsow.

Wszystkie zidentyfikowane zagrozenia sq umieszczane w rejestrze zagrozen zgodnie z
sekcjq 4.

[G 1]

[G 2]

[G 3]

[G 4]

W miare mozliwosci zagrozenia sg opisywane na tym samym poziomie szczegotowosci.
Podczas wstepnych analiz zagrozen moze sie zdarzy¢, ze zidentyfikowane zostang
zagrozenia o roznych stopniach szczegétowosci (np. poniewaz w analizie metodg HAZOP
uczestniczyly osoby posiadajace réozne doswiadczenie).

Poziom szczegdtowosci zalezy rowniez od zasady akceptacji ryzyka, ktorg wybrano w celu
kontrolowania zidentyfikowanych zagrozen. Na przyktad, jezeli zagrozenie jest w catosci
nadzorowane dzieki kodeksowi postepowania lub podobnemu systemowi odniesienia,
bardziej szczegotowa identyfikacja zagrozenia nie jest konieczna.

Wszystkie zagrozenia zidentyfikowane w procesie oceny ryzyka (w tym zagrozenia zwigzane
z ogolnie akceptowalnym ryzykiem), w powigzanych $rodkach bezpieczenstwa i
powigzanych rodzajach ryzyka nalezy zamiesci¢ w rejestrze zagrozen.

W zaleznosci od charakteru analizowanego systemu, mozna zastosowac rézne metody
identyfikacji zagrozenh:

(a) empiryczng identyfikacje zagrozen mozna zastosowaé wykorzystujgc wczesniejsze
doswiadczenia (np. wykorzystanie list kontrolnych lub wykazu ogdlnych zagrozen);

(b) kreatywng identyfikacje zagrozen mozna zastosowa¢ w przypadku nowych obszaréw
zainteresowania (zapobiegawcze prognozy, np. badania skonstruowane wokot pytania
»a co, jesli" prowadzone takimi metodami, jak FMEA lub HAZOP).

Empiryczne i kreatywne metody identyfikacji zagrozen mozna stosowac tacznie, aby sie
uzupetnialy w celu zagwarantowania, Zze lista potencjalnych zagrozen i $rodkow
bezpieczenstwa, w stosownych przypadkach, jest wyczerpujaca.
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[G 5]

[G 6]

[G7]

[G 8]

Wstepem do identyfikacji ryzyka moze by¢ przeprowadzenie narady metodg burzy mézgow
przez zespot sktadajacy sie z ekspertdw posiadajacych rézne kompetencje, odpowiadajgce
wszelkim istotnym aspektom znaczacej zmiany. W stosownych przypadkach, okreslonych
przez panel ekspertow, mozna stosowa¢ metody empiryczne w celu przeprowadzenia
analizy konkretnego trybu funkcyjnego lub eksploatacyjnego.

Metody wykorzystywane w celu zidentyfikowania zagrozenia zalezg od definicji systemu.
Kilka przyktadéw podano w zataczniku B.

Wiecej informacji na temat technik i metod identyfikacji zagrozen mozna znalezé w
zatgcznikach A.2 i E Wytycznych do norm EN 50 126-2 {Ref. 9}.

Przyktadowag liste ogdlnych zagrozeh podano w czesci C.17. zatacznika C.

2.2.2.

Aby w ocenie moéc skupié sie na najwazniejszym ryzyku, zagrozenia nalezy
klasyfikowaé wedlug wynikajacego z nich szacowanego ryzyka. Jezeli tak wskazuje
fachowy osad, zagrozenia zwiqzane z zasadniczo dopuszczalnym ryzykiem nie musza
byé gtebiej analizowane, nalezy je jednak umiescié w rejestrze zagrozen. Klasyfikacja
zagrozenn powinna byé opatrywana uzasadnieniem, aby umozliwié jednostce
oceniajacej jej niezalezna ocene.

[G 1]

[G 2]

Aby utatwi¢ proces oceny ryzyka, znaczace zagrozenia, mozna dodatkowo podzieli¢ na
rézne kategorie. Na przyktad, znaczace zagrozenia mozna sklasyfikowac¢ lub uszeregowac
wedilug oczekiwanego stopnia ryzyka z nimi zwigzanego i czestotliwosci wystepowania.
Wytyczne do tego rodzaju zadania mozna znalez¢ w normach CENELEC: zob. czes¢ A.2.
zalgcznika A.

Analize i wycene ryzyka, ktore opisano w czesci 2.1.4, stosuje sie na zasadzie ustalania
priorytetéw, poczynajac od najwyzej uszeregowanych zagrozen.

2.2.3.

Ryzyka wynikajace z zagrozenn moga =zosta¢ zaklasyfikowane jako zasadniczo
dopuszczalne, gdy spetnione jest kryterium, zgodnie z ktéorym ryzyko powinno byé na
tyle male, ze wprowadzanie jakichkolwiek dodatkowych srodkéw bezpieczeristwa jest
nieracjonalne. Podczas fachowego osadu nalezy zwrécié uwage, czy suma zasadniczo
dopuszczalnego ryzyka nie przekracza okreslonego udziatu w ryzyku catkowitym.

[G 1]

Na przyktad ryzyko zwigzane z zagrozeniem mozna uznac za ogdlnie dopuszczalne, jesli:

(&) ryzyko jest nizsze niz dany procent (np. x%) maksymalnego dopuszczalnego ryzyka w
odniesieniu do tego rodzaju zagrozenia. Wartos¢ x% mozna ustali¢ w oparciu o
najlepsza praktyke i doswiadczenie z réznymi podejsciami do analizy ryzyka, np.
stosunek  pomiedzy  ogodlnie  dopuszczalnym  ryzykiem i  klasyfikacjami
niedopuszczalnego ryzyka przedstawiony w postaci krzywych F-N lub na matrycach
ryzyka. Mozna to przedstawic¢ w taki sposoéb, jak pokazano na Schemat 7;

(b) lub strata zwigzana z ryzykiem jest tak mata, ze stosowanie jakichkolwiek srodkow
bezpieczenstwa nie jest uzasadnione.
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Ryzyko 4 _(‘]ednakqwe Lista zagrozen
jednostki)
Niedopuszczalne Zagrozenie 1
ryzyko Zagrozenie 2
. Zagrozenie 3
Maksymalny poziom dopuszczalnego Zagrozenie 4
ryzyka
- _ Zagrozenia
Zagrozenie zwigzane z
N-2 _ ogdlnie
Zagrozenie dopuszczalnym
Dopuszczalne N-1 ryzykiem
ryzyko Zagrozenie N
Znaczenie ryzyka (Jednakowe o .
jednostki) (zestawienia x% i y%)
Ogolnie dopuszczalne ryzyko
granica
Zagroienia
Schemat 7: Ogélnie dopuszczalne Schemat 8: Selekcjonowanie zagrozen
ryzyko zwiqzanych z ogédlnie dopuszczalnym
ryzykiem.
[G 2] Jezeli ponadto zidentyfikowane zostang zagrozenia o réznych poziomach szczegotowosci (1.

z jednej strony wysokie zagrozenia, a z drugiej szczegétowe zagrozenia czgstkowe), nalezy
podja¢ srodki ostroznosci, aby unikngé nieprawidtowego sklasyfikowania takich zagrozen
jako zagrozen zwigzanych z ogolnie akceptowalnym ryzykiem. Udziat wszystkich zagrozen
zwigzanych z ogolnie akceptowalnym ryzykiem nie moze przekroczy¢ danej proporcji (np.
y%) catego ryzyka na poziomie systemu. Takie zestawienie jest konieczne, aby uniemozliwi¢
wypaczenie zasadnosci tej metody poprzez dzielenie zagrozen na wiele zagrozen
czastkowych o niskim poziomie ryzyka. Niewatpliwie, jezeli jedno zagrozenie zostanie
przedstawione w postaci wielu réznych ,mniejszych” zagrozeh czastkowych, wowczas, jesli
sie je oceni oddzielnie, kazde z nich mozna tatwo sklasyfikowac jako powigzane z ogdlnie
dopuszczalnym ryzykiem, ale jesli sie je oceni razem, bedg powigzane ze znaczacym
ryzykiem (ij. jako jedno wysokie zagrozenie). Warto$¢ proporcji (np. y%) zalezy od kryteriéw
akceptacji ryzyka stosowanych na poziomie systemu i mozna jg wyliczy¢ na podstawie
doswiadczen zwigzanych z eksploatacjg podobnych systeméw odniesienia.

[G 3] Te dwa sprawdziany (w poréwnaniu do x% i y%) umozliwiajg skoncentrowanie sie na

najwazniejszych zagrozeniach podczas oceny ryzyka, jak réwniez zapewnienie
kontrolowania kazdego znaczacego ryzyka (zob. Schemat 8).
Nie naruszajac przepis6w prawnych panstwa cztonkowskiego, wnioskodawca ma obowigzek
okresli¢, na podstawie opinii eksperta, wartosci x% i y% oraz poddac je niezaleznej ocenie
przez organ oceniajacy. Przykladem rzedéw wielkosci mogg by¢ x = 1% iy = 10%, o ile
zostang uznane za dopuszczalne w opinii eksperta.

[G 4] Zgodnie z wymogami czesci 2.2.2, klasyfikacja ryzyka jako ,0godlnie akceptowalnego” jest
niezaleznie oceniana przez jednostke oceniajaca.

2.2.4. Podczas identyfikacji zagrozenn moga zostac okreslone Srodki bezpieczeristwa. Nalezy je
umiesci¢ w rejestrze zagrozen zgodnie z sekcjq 4.

[G 1] Gtéwnym celem tego dziatania jest identyfikacja zagrozen, ktére sg powigzane ze zmiang. W
przypadku gdy srodki bezpieczenstwa sg juz wskazane, nalezy je zamiesci¢ w rejestrze
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zagrozen. Charakter srodkow zalezy od zmiany; mogg one by¢ proceduralne, techniczne,
eksploatacyjne i organizacyjne.

2.2.5.

Identyfikacja zagrozenn powinna byé dokonywana na poziomie szczegétowosci, ktéry
jest konieczny, aby okresli¢ przypadki, w ktérych Srodki bezpieczeristwa powinny
utrzymywad ryzyko pod kontrola zgodnie z jednq z zasad akceptacji ryzyka, o ktorych
mowa w pkt 2.1.4. W zwiqzku z tym konieczne moze byé powtarzanie etapow analizy
ryzyka i wyceny ryzyka do czasu osiqgniecia dostatecznego poziomu szczegoétowosci,
aby mozliwa byla identyfikacja zagrozenia.

[G1]

Nawet jesli ryzyko jest nadzorowane i utrzymywane na dopuszczalnym poziomie,
wnioskodawca nadal moze podja¢ decyzje, ze Kkonieczna jest bardziej szczegdtowa
identyfikacja zagrozenia. Jednym z powodéw takiej decyzji moze by¢ prawdopodobienstwo,
ze w ftrakcie przeprowadzania bardziej szczegotowej identyfikacji zagrozeh znalezione
zostang bardziej efektywne pod wzgledem kosztéw sSrodki bezpieczenstwa w celu
nadzorowania ryzyka.

2.2.6.

W kazdym przypadku gdy ryzyko jest kontrolowane za pomocq kodeksu postepowania
lub systemu odniesienia, identyfikacje zagrozer mozna ograniczyc do:

(a) sprawdzenia, czy kodeks postepowania lub system odniesienia sa wlasciwe w
danym przypadku.
(b) wskazania niezgodnosci z kodeksem postepowania lub systemem odniesienia.

[G1]
2.3.

Uznano, ze dodatkowe wyjasnienia nie sg konieczne.

Korzystanie z kodeksow postepowania przy wycenie ryzyka

2.3.1.

Wnioskodawca bada, z pomocq innych zaangazowanych podmiotéw i kierujac sie
wymogami wymienionymi w pkt 2.3.2, czy zagrozenie lub zagrozenia sa objete
zakresem odpowiednich kodeksow postepowania.

[G 1]

Uznano, ze dodatkowe wyjasnienia nie sg konieczne.

2.3.2.

Kodeksy postepowania spelniaja przynajmniej nastepujace wymagania:

(a) sa powszechnie uznane w branzy kolejowej; w przeciwnym wypadku kodeks
postepowania nalezy uzasadnié i powinien on byé akceptowalny dla jednostki
oceniajacej;

(b) sa relewantne z punktu widzenia nadzoru nad rozwazanymi zagrozeniami
wystepujacymi w ocenianym systemie;

(c) saq publicznie dostepne dla wszystkich podmiotéw, ktére chca z nich korzystad.

[G 1]

Uznano, ze dodatkowe wyjasnienia nie sg konieczne.
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288t W przypadku gdy dyrektywa 2008/57/ WE wymaga zgodnosci z TSI, a odpowiednie
TSI nie nakltadajq obowiqzku stosowania procesu zarzadzania ryzykiem, ktory jest
przewidziany w niniejszym rozporzqdzeniu, TSI moga byé uwazane za kodeksy
postepowania do celéow nadzoru nad zagrozeniami, pod warunkiem, Ze spetniony jest
wymoag, o ktérym mowa w pkt 2.3.2 lit. c¢).

[G 1] Uznano, ze dodatkowe wyjasnienia nie sg konieczne.

2.3.4. Krajowe przepisy zgloszone zgodnie z art. 8 dyrektywy 2004/49/WE i art. 17 ust. 3
dyrektywy 2008/57/WE moga byé uwazane za kodeksy postepowania, pod
warunkiem Ze spetnione sa wymogi, o ktérych mowa w pkt 2.3.2.

[G 1] Uznano, ze dodatkowe wyjasnienia nie sg konieczne.

2.3.5. Jezeli zagrozenie lub zagrozenia sq kontrolowane za pomoca kodekséw postepowania
spelniajacych wymogi, o ktéorych mowa w pkt 2.3.2, ryzyko zwiqzane z tymi
zagrozeniami uwaza sie za dopuszczalne. Oznacza to, ze:

(a) nie istnieje potrzeba gtebszego analizowania tego ryzyka;
(b) stosowanie kodekséw postepowania zostaje odnotowane w rejestrze zagrozen jako
wymog bezpieczeristwa w odniesieniu do odpowiednich zagrozen.

[G 1] Uznano, ze dodatkowe wyjasnienia nie sg konieczne.

2.3.6. W przypadku gdy podejscie alternatywne nie jest w pelni zgodne z kodeksem
postepowania, wnioskodawca musi wykazaé, ze zastosowanie alternatywnego
podejscia zapewnia co najmniej taki sam poziom bezpieczernstwa.

[G 1] Uznano, ze dodatkowe wyjasnienia nie sg konieczne.

2.3.7. Jezeli ryzyko dotyczace okresSlonego zagrozenia nie moze zostaé¢ zredukowane do
dopuszczalnego poziomu przez zastosowanie kodeksu postepowania, nalezy okreslié
dodatkowe $rodki bezpieczenistwa za pomoca jednej z dwodch pozostatych zasad
akceptacji ryzyka.

[G 1] Uznano, ze dodatkowe wyjasnienia nie sg konieczne.
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2.3.8.

Jezeli wszystkie zagrozenia sq kontrolowane za pomoca kodekséw postepowania,
proces zarzadzania ryzykiem mozna ograniczyc do:

(a) identyfikacji zagrozen zgodnie z sekcjq 2.2.6;

(b) odnotowania faktu stosowania kodeksu postepowania w rejestrze zagrozen
zgodnie z sekcjq 2.3.5;

(c) udokumentowania stosowania procesu zarzqdzania ryzykiem zgodnie z sekcja 5;

(d) niezaleznej oceny zgodnie z art. 6.

[G1]

2.4.

Uznano, ze dodatkowe wyjasnienia nie sg konieczne.

Korzystanie z systemu odniesienia przy wycenie ryzyka

2.4.1.

Wnioskodawca bada, z pomocq innych zaangazowanych podmiotéw, czy zagrozenie
lub zagrozenia sq uwzglednione w podobnym systemie, ktory mozna wykorzystaé jako
system odniesienia.

[G 1]

Wiecej informacji na temat tych zasad mozna znalez¢ w czesci § 8 wytycznych do normy
EN 50 126-2 {Ref. 9}

2.4.2.

System odniesienia spetnia przynajmniej nastepujace wymagania:

(a) sprawdzit sie juz w praktyce jako system o dopuszczalnym poziomie
bezpieczeristwa i réwniez obecnie speilnilby warunki wymagane do jego
zatwierdzenia w panstwie cztonkowskim, w ktérym ma byé wprowadzona zmiana;

(b) ma podobne funkcje i interfejsy jak oceniany system;

(c) jest eksploatowany w podobnych warunkach eksploatacji jak oceniany system;

(d) jest eksploatowany w podobnych warunkach S$rodowiskowych jak oceniany
system.

[G1]

[G 2]

Na przykfad stary system sterowania ruchem kolejowym, posiadajgcy dopuszczalny poziom
bezpieczenstwa, co udowodniono w trakcie eksploatacji, mogtby byé zastgpiony przez inny
system, oparty na bardziej nowoczesnej technologii i dajacy lepsze wyniki pod wzgledem
bezpieczenstwa. Wazne jest zatem, aby przy kazdym zastosowaniu systemu odniesienia
sprawdzi¢, czy nadal kwalifikuje sie on jako dopuszczalny.

Na przyktad w zwigzku z tym, ze niektore aspekty bezpieczenstwa w tunelach lub
bezpieczenstwa transportu niebezpiecznych towardow mogg mie¢ szczegdlny charakter i
mogg by¢ uzaleznione od warunkow eksploatacyjnych i srodowiskowych, w przypadku
kazdego projektu nalezy sprawdzi¢, czy system bedzie stosowany w takich samych
warunkach.
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2.4.3.

Jezeli system odniesienia spetnia wymogi wymienione w pkt 2.4.2, oznacza to, ze w
przypadku ocenianego systemu:

(a) ryzyko zwiqzane z zagrozeniami uwzglednionymi w systemie odniesienia uwaza
sie za dopuszczalne;

(b) wymogi bezpieczennstwa dotyczqce zagrozenn uwzglednionych w systemie
odniesienia mozna wywiesé z analiz dotyczqcych bezpieczeristwa lub z oceny
zapisow dotyczqcych bezpieczeristwa systemu odniesienia;

(c) okreslone w ten sposéb wymogi bezpieczeristwa odnotowuje sie w rejestrze
zagrozen jako wymogi bezpieczeristwa dotyczqce odpowiednich zagrozen.

[G1]

Uznano, ze dodatkowe wyjasnienia nie sg konieczne.

2.4.4.

Jezeli wystepuja roznice pomiedzy ocenianym systemem a systemem odniesienia,
wycena ryzyka powinna wykazaé, ze oceniany system cechuje co najmniej taki sam
poziom bezpieczeristwa jak system odniesienia. W takim przypadku ryzyko zwiazane z
zagrozeniami uwzglednionymi w systemie odniesienia uwaza sie za dopuszczalne.

[G 1]

Wiecej informacji na temat analiz podobiefAstw mozna znalez¢é w czesci § 8.1.3 wytycznych
do normy EN 50 126-2 {Ref. 9}.

2.4.5.

Jezeli niemozliwie jest wykazanie takiego samego poziomu bezpieczeristwa jak w
przypadku systemu odniesienia, nalezy okreslié, za pomocaq jednej z dwéch
pozostalych zasad akceptacji ryzyka, dodatkowe Srodki bezpieczeristwa w odniesieniu
do réznic miedzy systemami.

[G1]

2.5.

Uznano, ze dodatkowe wyjasnienia nie sg konieczne.

Szacowanie i wycena jawnego ryzyka

2.5.1.

W przypadku gdy zagrozenia nie sa objete jednaq z dwéch zasad akceptacji ryzyka
opisanych w sekcjach 2.3 i 2.4, dopuszczalnos$é ryzyka jest udowadniana za pomoca
szacowania i wyceny jawnego ryzyka. Ryzyka wynikajace z tych zagrozern powinny
byé szacowane jakoSciowo lub iloSciowo, z uwzglednieniem istniejacych S$rodkéw
bezpieczenistwa.

[G 1]

Uznano, ze dodatkowe wyjasnienia nie sg konieczne.
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2.5.2.  Dopuszczalno$é szacowanego ryzyka jest badana za pomocq kryteriow akceptacji
ryzyka, ktore sq wywodzone z wymogéw prawnych okreslonych w prawodawstwie
wspodlnotowym lub w zgloszonych przepisach krajowych albo bazuja na tych
wymogach. W zaleznosci od kryteridw akceptacji ryzyka dopuszczalnos$é ryzyka moze
byé badana pojedynczo, w odniesieniu do kazdego powiqgzanego zagrozenia, lub
zbiorczo, w odniesieniu do kombi-nacji wszystkich zagrozen rozwazanych w wycenie
jawnego ryzyka.

Jezeli szacowane ryzyko nie jest dopuszczalne, nalezy okresli¢ i wdrozyé dodatkowe
Srodki bezpieczeristwa, aby zredukowad ryzyko do dopuszczalnego poziomu.

[G 1] W celu stwierdzenia, czy ryzyko zwigzane z systemem objetym oceng jest dopuszczalne,
konieczne sg kryteria akceptacji ryzyka (zob. pola ,wycena ryzyka” na Schemat 1). Kryteria
te mogq by¢ domniemane lub jawne:

(&) domniemane kryteria akceptacji ryzyka: zgodnie z trescig czesci 2.3.5 i 2.4.3, rodzaje
ryzyka objete zakresem stosowania kodekséw postepowania oraz poréwnania z
systemami odniesienia uznaje sie w domniemaniu za dopuszczalne pod warunkiem
(zob. okrag zaznaczony linig kropkowang na Schemat 1):

(1) spetnienia warunkow stosowania kodekséw postepowania okreslonych w czesci
2.3.2;

(2) spetnienia warunkéw stosowania systemu odniesienia, o ktérym mowa w czesci
2.4.2;

(b) jawne kryteria akceptacii ryzyka: aby oceni¢, czy dany rodzaj ryzyka nadzorowany w

drodze szacowania jawnego ryzyka jest dopuszczalny, konieczne sg jednoznaczne
kryteria akceptacji ryzyka (zob. okrag zaznaczony linig ciagta na Schematl w
przypadku zasady trzeciej). Kryteria te mogg zosta¢ zdefiniowane na réznych
poziomach systemu kolejowego. Mozna przedstawi¢ je w postaci ,piramidy kryteriow”
(zob. Schemat 9), zaczynajac od kryteriow akceptacji wysokiego ryzyka (wyrazonych na
przyktad jako ryzyko spoteczne lub indywidualne), przechodzac w dét do podsystemow i
elementéw (obejmujacych systemy techniczne), z uwzglednieniem operatorow
wykonujgcych dziatania z zakresu eksploatacji i utrzymania ruchu systemu i
podsystemoéw. Mimo Zze kryteria akceptacji ryzyka przyczyniaja sie do zapewnienia
bezpieczenstwa dziatania systemu, a zatem sg powigzane z CST i NRV, bardzo trudno
jest stworzy¢ taczacy je model matematyczny: aby uzyskac¢ wiecej informacji na ten
temat zob. {Ref. 12}
Poziom, na ktérym definiowane sg jawne kryteria akceptacji ryzyka, musi by¢
dostosowany do znaczenia i zlozonosci znaczacej zmiany. Przyktadowo, ocena
ogolnego ryzyka systemu kolejowego nie jest konieczna w przypadku zmiany rodzaju
osi taboru kolejowego. Definicja kryteriéw akceptacji ryzyka moze koncentrowac sie na
bezpieczenstwie taboru kolejowego. Z kolei ocena powaznych zmian lub uzupetnieh w
istniejgcym systemie kolejowym nie powinna opiera¢ sie wytacznie na wynikach w
zakresie bezpieczenstwa poszczegoélnych funkcji lub zmian, ktére sg wprowadzane. Na
poziomie systemu kolejowego nalezy rowniez sprawdzi¢, czy dana zmiana jest
dopuszczalna jako catosc.
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Kryteria akceptacji ryzyka
______ 5 globalnego:
e ryzyko spoteczne
e ryzyko indywidualne;

\

> — Inne RAC

RAC-TS

~—
Profil ryzyka

Schemat 9: Piramida kryteriow akceptacji ryzyka (ang. risk acceptance
criteria - RAC).

[G 2] Jawne kryteria akceptacji ryzyka, niezbedne dla potrzeb wzajemnego uznawania, zostang
zharmonizowane miedzy panstwami cztonkowskimi w ramach trwajacych prac Agencji nad
kryteriami akceptacji ryzyka. Jesli udostepnione zostang dodatkowe informacje, zostang one
wigczone do niniejszego dokumentu.

[G 3] Tymczasem ryzyko moze by¢ oceniane z zastosowaniem, na przyktad, matrycy ryzyka, o
ktérej mowa w czesci § 4.6 normy EN 50 126-1 {Ref. 8}. Mozna stosowac réwniez inne
odpowiednie kryteria, o ile uznane zostanie, ze w danym przypadku zapewniajg one
dopuszczalny poziom bezpieczenstwa.

2.5.3. Jezeli ryzyko zwiazane z zagrozeniem lub kombinacja kilku zagrozen jest uwazane za
dopuszczalne, zidentyfikowane $rodki bezpieczeristwa zostaja odnotowane w rejestrze
zagrozen.

[G 1] Uznano, ze dodatkowe wyjasnienia nie sg konieczne.

2.5.4. Jezeli zagrozenia wynikaja z awarii systemow technicznych, ktére nie sa objete
kodeksami postepowania ani nie mozna wykorzystaé w ich przypadku systemu
odniesienia, woéwczas w odniesieniu do projektu systemu technicznego ma
zastosowanie ponizsze kryterium akceptacji ryzyka:

Ryzyko zwiazane z systemami technicznymi, w przypadku ktérych zachodzi
wiarygodne prawdopodobieristwo katastroficznych konsekwencji w bezposrednim
wyniku awarii dziatania, nie musi byé dalej redukowane, jezeli czestotliwo$é takich
awarii jest rowna lub mniejsza niz 10° na godzine pracy systemu.

[G 1] Dodatkowe informacje na temat RAC-TS, a takze informacje na temat aspektéw i funkc;ji
systemu technicznego, do ktérych odnosi sie to kryterium, mozna znalez¢ w dotgczonej do
niniejszego dokumentu nocie Agencji: zob. zatgcznik A cze$¢ A.3. oraz dokument
referencyjny {Ref. 11}.
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2.5.5. Bez uszczerbku dla procedury okreslonej w art. 8 dyrektywy 2004/49/WE w
krajowych przepisach mozna przewidzieé¢ bardziej rygorystyczne kryterium w celu
utrzymania poziomu krajowego bezpieczeristwa. W przypadku dodatkowych zezwoleri
na dopuszczenie do eksploatacji pojazdéw maja jednak zastosowanie procedury
okreslone w art. 23 i 25 dyrektywy 2008/ 57/ WE.

[G 1] Uznano, ze dodatkowe wyjasnienia nie sg konieczne.

2.5.6. W przypadku systemu technicznego, ktéry zostat opracowany przy uzyciu okreslonego
w pkt 2.5.4 kryterium 10° , stosuje sie zasade wzajemnej akceptacji zgodnie z art. 7
ust. 4 niniejszego rozporzqdzenia.

Jezeli jednak wnioskodawca jest w stanie wykazad, ze utrzymanie poziomu krajowego
bezpieczeristwa w panstwie cztonkowskim, w ktérym zostal zlozony wniosek, jest
mozliwe réwniez w przypadku wspdlczynnika awarii wyzszego niz 10° , moze on
wowcezas stosowad takie kryterium.

[G 1] Uznano, ze dodatkowe wyjasnienia nie sg konieczne.

2.5.7. Szacowanie i wycena jawnego ryzyka spetniajq co najmniej nastepujace wymogi:

(a) metody stosowane do celéw szacowania jawnego ryzyka sq prawidtowo dobrane
do ocenianego systemu i jego parametrow (w tym wszystkich trybéw pracy);

(b) wyniki sq dostatecznie doktadne, aby mogly stuzyé jako wiarygodne uzasadnienie
decyzji, tzn. niewielkie zmiany w zalozeniach wejsSciowych lub warunkach
wstepnych nie powodujq znaczaco odmiennych wynikéw dotyczqcych wymogow.

[G 1] Uznano, ze dodatkowe wyjasnienia nie sg konieczne.
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WYKAZANIE ZGODNOSCI Y4 WYMOGAMI
BEZPIECZENSTWA

3.1.

Przed odbiorem zmiany w zakresie bezpieczeristwa nalezy wykazaé pod nadzorem
wnioskodawcy, ze spetnia ona wymogi bezpieczeristwa okreslone na etapie oceny
ryzyka.

[G 1]

[G 2]

Jak wyjasniono w pkt. od [G 3] do [G 6] w czesci 2.1.1, ,wykazanie zgodnosci systemu z
wymogami bezpieczenstwa” obejmuje fazy ,od 6 do 10” modelu V wg CENELEC (zob. pole
3 na Schemat 5). Zob. pkt [G 3] w czesci 2.1.1.

Zob. tez pkt [G 4] w czeséci 2.1.1 niniejszego dokumentu.

3.2.

Do wykazania zgodnosSci zobowiqzany jest kazdy podmiot odpowiedzialny za
spetnienie wymogéw bezpieczeristwa, stosownie do pkt 1.1.5.

[G 1]

[G 2]

[G 3]

Przyktadem ocen i analiz bezpieczenstwa, ktéore mogg by¢ prowadzone na poziomie
podsystemu, sg analizy przyczynowosci: zob. Schemat 10. Aby wykaza¢ zgodnosc¢
podsystemu z wymogami bezpieczehstwa dotyczacymi danych wejsciowych mozna jednak
zastosowac kazda inng metode.

# Zagrozenie (na poziomie
systemu)

Przyczyna (zagrozenia na poziomie systemu)

= zagrozenia na poziomie pfi_dsyétemu e Zdarzenie k

J— Zdarzenie |

Przyczyna - I
(zagrozenia na Granica
poziomie podsyjstemu |
podsystemu) : :
1
1

PRZYCZYNY

Granicé systemu

SKUTKI

Schemat 10: Schemat A.4 normy EN 50 129:
Definicja zagrozen w kontekscie granic systemu.

Tworzenie hierarchicznej struktury zagrozen i przyczyn w odniesieniu do systemoéw i
podsystemow mozna powtarza¢ w przypadku wszystkich faz nizszego poziomu w modelu V
wg CENELEC, przedstawionego na Schemat 5. Dziatania z zakresu identyfikacji zagrozen
oraz analizy przyczynowosci (lub dowolnej odpowiedniej metody), a takze stosowania norm
czynnosciowych, podobnych systemoéw odniesienia oraz jawnych analiz i wycen moga byc¢
powtarzane rowniez w odniesieniu do wszystkich faz cyklu rozwoju systemu, aby otrzymac,
w oparciu o srodki bezpieczenstwa zidentyfikowane na poziomie podsystemu, wymogi
bezpieczenstwa, ktére nalezy spetni¢ w kolejnej fazie. Proces ten pokazano na Schemat 11.

Zob. tez pkt [G 4] w czesci 2.1.1 niniejszego dokumentu.
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Faza N-1 modelu V wg CENELEC

Wymogi bez\pﬁgz\ehstwa dla fazy N

Faza N
modelu V wg CENELEC
Srodki bezpieczenstwa w fazie N
¥
Wymogi bezpieczenstwa (tj. srodki
bezpieczenstwa, ktére bedg wdrazane)

Wymogi bezpie%va dla fazy N+1

Faza N+1
modelu V wg CENELEC

Srodki bezpieczenstwa w fazie N+1

¥

Wymogi bezpieczenstwa (tj. srodki
bezpieczenstwa, ktére bedg wdrazane)

Wymogi bezpieczehstvNa fazy N+2

Schemat 11: Okreslenie wymogoéw bezpieczeristwa dla faz nizszego poziomu.

a3 Jednostka oceniajaca dokonuje niezaleznej oceny podejscia przyjetego do celéow
wykazania zgodno$ci z wymogami bezpieczenstwa oraz samego wykazania.

[G 1] Niezaleznej ocenie podlegajg zatem rowniez wszystkie dziatania przedstawione w POLU
3" modelu V wg CENELEC na Schemat 5.

[G 2] Rodzaj oraz poziom szczegotowosci niezaleznej oceny prowadzonej przez organy
oceniajgce (tj. oceny szczegoétowej lub makroskopowej) omowiono w ramach wyjasnien
zawartych w Artykut 6.

3.4. Gdy S$rodki bezpieczeristwa, dzieki ktérym powinny zostaé spetnione wymogi

bezpieczeristwa, okaza sie nieodpowiednie lub gdy podczas wykazywania zgodnosci z
wymogami bezpieczeristwa odkryte zostana nowe zagrozenia, wnioskodawca dokonuje
ponownej oceny i wyceny powiqzanego ryzyka zgodnie z sekcja 2. Nowe zagrozenia sa
umieszczane w rejestrze zagrozen zgodnie z sekcjq 4.

[G 1] Przyktadowo, sposéb gaszenia pozaru moze powodowac pojawienie sie howego zagrozenia
(uduszenie), ktére narzuci nowe wymogi bezpieczenstwa (np. specjalng procedure
ewakuacji pasazerow). Innym przyktadem jest stosowanie hartowanego szkta, aby zapobiec
rozbiciu okien podczas wypadkdéw oraz zranieniu pasazerow odtamkami szkta, czy wrecz ich
wypadnieciu z pociggu. Nowe zagrozenie polega na tym, ze ewakuacja z wagonéw przez

(14) Podobieristwo dziatarn miedzy CSM a Schemat 5 (tj. schemat 10 metody V dla normy CENELEC
50 126) zostato opisane w cze$ci 2.1.1. W czesci 2.1.1 pkt [G 3] wymieniono dzialania CENELEC,
ktore zostaty uwzglednione w fazie CSM ,wykazanie zgodnosSci systemu z wymogami
bezpieczenstwa’.
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okna w sytuacji awaryjnej jest o wiele trudniejsza, co moze wymaga¢ wprowadzenia wymogu
bezpieczenstwa, aby niektére okna byly skonstruowane w specjalny sposéb umozliwiajacy
ewakuacje.

[G 2] Przyktad zmiany eksploatacyjnej: konieczne jest wprowadzenie zakazu przemieszczania sie
wszystkich transportéw towaréw niebezpiecznych przez gesto zaludnione obszary. W
zamian transport ten powinien odbywac sie alternatywng trasg z tunelami, co powoduje
pojawienie sie roznego rodzaju zagrozen.

[G 3] Inne przyktady nowych zagrozen, ktdre moga zosta¢ rozpoznane podczas wykazywania
zgodnosci systemu z wymogami bezpieczenstwa, przedstawiono w zatgczniku A.4.3 do
normy EN 50 129.
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ZARZADZANIE ZAGROZENIAMI

Proces zarzadzania zagrozeniami

4.1.1.

Podczas etapu planowania i wdrazania oraz przed odbiorem zmiany albo
przedlozeniem raportu w sprawie oceny bezpieczeristwa wnioskodawca tworzy rejestr
lub rejestry zagrozen, a jezeli taki rejestr lub rejestry juz istnieja, aktualizuje je. W
rejestrze zagrozen rejestrowane sa postepy w monitorowaniu ryzyka zwiqzanego ze
zidentyfikowanymi zagrozeniami. Zgodnie z pkt 2 lit. g) zalqcznika IIl do dyrektywy
2004/ 49/ WE po odbiorze systemu i rozpoczeciu jego eksploatacji rejestr zagrozen jest
dalej prowadzony przez zarzqdce infrastruktury lub przedsiebiorstwo kolejowe
odpowiedzialne za eksploatacje ocenianego systemu, jako integralny element systemu
zarzqdzania bezpieczeristwem tego zarzqdcy lub przedsiebiorstwa..

[G 1]

[G 2]

[G 3]

[G 4]

Stosowanie rejestru zagrozen dla potrzeb rejestracji i kontroli informacji majacych znaczenie
dla bezpieczenstwa, a takze zarzadzania tymi informacjami, zalecajg réwniez normy
CENELEC 50 126-1 {Ref. 8} i 50 129 {Ref. 7}.

Przyktadowo, jeden podmiot moze posiadac jeden rejestr zagrozen lub wiekszg ich liczbe, w
zaleznosci od stopnia zlozonosci systemu. W obu przypadkach rejestry zagrozen
poddawane sg niezaleznej ocenie organow oceniajacych. Jednym z mozliwych rozwigzan
moze by¢ na przyktad posiadanie:

(@) jednego ,wewnetrznego rejestru zagrozen” dla potrzeb =zarzadzania wszystkimi
wewnetrznymi wymogami bezpieczenstwa majacymi zastosowanie do podsystemu, za
ktory odpowiedzialny jest dany podmiot. Jego wielkos¢ oraz naktad pracy z zakresu
zarzgdzania zalezg od jego struktury oraz, oczywiscie, od zlozonosci podsystemu.
Rejestr ten, w zwigzku z tym, ze jest wykorzystywany dla potrzeb wewnetrznego
zarzadzania, nie musi jednak by¢ przekazywany innym podmiotom. Wewnetrzny rejestr
zagrozen zawiera wszystkie rozpoznane zagrozenia znajdujgce sie pod nadzorem oraz
powigzane z nimi zalegalizowane srodki bezpieczenstwa;

(b) jednego ,zewnetrznego rejestru zagrozen” w celu przenoszenia zagrozen oraz
powigzanych z nimi srodkéw bezpieczenstwa (ktérych podmiot nie jest w stanie wdrozyé
w petni w samodzielny sposob) na inne podmioty zgodnie z czescig 1.2.2. Zwykle ten
drugi rodzaj rejestru zagrozen jest krotszy i wymaga mniejszego nakfadu pracy z
zakresu zarzadzania (zob. przyktad w czesci C.16.4. zatgcznika C).

Jesli zarzadzanie kilkoma rejestrami zagrozeh wydaje sie skomplikowane, innym mozliwym
rozwigzaniem jest zarzadzanie wszystkimi zagrozeniami wraz z powigzanymi z nimi
srodkami bezpieczenstwa, o ktérych mowa w lit. a) i b) powyzej, w ramach jednego rejestru
zagrozen, zapewniajgc jednak mozliwos¢ przedstawiania dwoch sprawozdan dotyczacych
rejestru zagrozen (zob. przyktad w czesci C.16.3. zatgcznika C):

(a) jedno sprawozdanie dotyczace wewnetrznego rejestru zagrozen, kidre nie musiatoby
by¢ konieczne, jesli rejestr posiada odpowiednio usystematyzowanag strukture
umozliwiajgcg prowadzenie niezaleznej oceny;

(b) jedno sprawozdanie dotyczace zewnetrznego rejestru zagrozen dla potrzeb
przenoszenia zagrozen i powigzanych z nimi srodkéw bezpieczenstwa na inne
podmioty.

Jak wyjasniono w czesci 4.2., na zakonczenie inwestycji, w momencie odbioru systemu:

(a) wszystkie zagrozenia przenoszone na inne podmioty sg kontrolowane w ramach
zewnetrznego rejestru zagrozen podmiotu, ktdry je przenosi. Poniewaz sg one
importowane do wewnetrznych rejestrow zagrozeh innych podmiotéw i tam odbywa sie
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[G 5]

zarzadzanie nimi, nie muszg by¢ dalej zarzadzane przez zainteresowany podmiot
podczas cyklu zycia (pod)systemu;

(b) wszystkie powigzane srodki bezpieczenstwa nie powinny jednak zosta¢ zalegalizowane
W rejestrze zagrozen ze wzgledéw, o ktérych mowa w pkt [G 9] w czesci 4.2. W
rzeczywistosci warto, aby organizacja eksportujgca ograniczenia dotyczace stosowania
wyraznie zaznaczyta w swoim rejestrze zagrozen, ze powigzane srodki bezpieczenstwa
nie zostaty zalegalizowane.

Z kolei wszystkie wewnetrzne rejestry zagrozen sg prowadzone przez caty cykl zycia (pod)
systemu. Umozliwia to $ledzenie postepéw w monitorowaniu ryzyka zwigzanego z
rozpoznanymi zagrozeniami podczas eksploatacji i utrzymania ruchu (pod)systemu, tj. po
jego zaméwieniu: zob. POLE 4 modelu V wg CENELEC na Schemat 5.

4.1.2.

Rejestr zagrozen obejmuje wszystkie zagrozenia oraz wszystkie zwiqgzane z nimi Srodki
bezpieczeristwa i zalozenia dotyczqce systemu, ktore zostaly okreslone podczas
procesu oceny ryzyka. Rejestr ten powinien w szczegolnosSci wskazywaé wyraznie
Zréodto zagrozenia i wybrane zasady akceptacji ryzyka oraz podmiot lub podmioty
odpowiedzialne za nadzér nad kazdym zagrozeniem.

[G1]

[G 2]

4.2.

Informacje na temat zagrozen i powigzanych z nimi srodkéw bezpieczenstwa otrzymywane
od innych podmiotéw (zob. cze$¢ 1.2.2.) obejmujg rowniez wszystkie zatozenia™ i
ograniczenia dotyczace stosowania™® (zwane rowniez warunkami stosowania zwigzanymi z
bezpieczenstwem), majace w stosownych przypadkach zastosowanie do réznych
podsystemow przypadki ogdlnego zastosowania i ogdlnego bezpieczehstwa produktow
wytwarzanych przez producentow.

Mozliwy przyktad struktury wykazu zagrozeh zostat opisany w czesci C.16. zatgcznika C.

Wymiana informacji

Wszystkie zagrozenia i zwiqzane z nimi wymogi bezpieczenistwa, ktérych nie jest w
stanie samodzielnie nadzorowaé jeden podmiot, sa zglaszane innemu wlasciwemu
podmiotowi w celu wspdlnego opracowania odpowiedniego rozwiqzania. Zagrozenia
figurujace w rejestrze zagrozen prowadzonym przez podmiot, ktéry dokonuje
przeniesienia zagrozen, sa ,nadzorowane” tylko woéwczas, gdy wycena ryzyka
zwiazanego z tymi zagrozeniami zostata dokonana przez inny podmiot, a rozwiqzanie
zostato uzgodnione przez wszystkie zainteresowane strony.

[G 1]

Przyktadowo, w przypadku podsystemu odometrycznego urzadzeh pokfadowych ETCS,
producent moze zalegalizowac¢ algorytmy w laboratorium poprzez symulacje sygnatow
teoretycznych, ktére mogg byé generowane przez wbudowane czujniki odometryczne. Peina
legalizacja podsystemu odometrycznego wymaga jednak pomocy przedsiebiorstwa
kolejowego lub zarzadcy infrastruktury w celu przeprowadzenia legalizacji z wykorzystaniem
prawdziwego pociagu oraz prawdziwych kot pociagu, aby uzyskaé rzeczywisty kontakt koto-
szyna.

(15)

» o«

Bardziej szczegdlowe informacje dot. terminu “produkt ogdlny i zastosowanie ogdlne”, “przypadki
bezpieczeristwa i “zatozenia i ograniczenia stosowania” - zob. pkt. [G 5] w czedci Error! Reference

source not found. i przypisy (9 and (19) na stronie 31 niniejszego dokumentu.
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[G 2] Wsréd  innych  przyktadéw wymienic mozna przenoszenie przez producentdw na
przedsigbiorstwa kolejowe srodkow bezpieczenstwa zwigzanych z eksploatacjg i
utrzymaniem ruchu urzadzen technicznych. Srodki te beda musiaty zostaé wdrozone przez
przedsiebiorstwo kolejowe.

[G 3] Aby zainteresowane organizacje mogty wspodlnie oceni¢ te zagrozenia, powigzane z nimi
srodki bezpieczenstwa oraz ryzyko, warto, aby dana organizacja, po ich zidentyfikowaniu,
przedstawita wszystkie wyjasnienia niezbedne do petnego zrozumienia problemu. Moze
zdarzy¢ sie, ze pierwotny opis zagrozen, srodkow bezpieczehstwa i ryzyka bedzie wymagat
zmiany, aby staty sie one zrozumiate bez koniecznosci ponownego wspdlnego omawiania.
Przeprowadzona wspodlnie ponowna ocena zagrozen moze prowadzi¢ do zidentyfikowania
nowych srodkéw bezpieczenstwa.

[G 4] Podmiot odbierajacy, odpowiedzialny za wdrozenie, weryfikacje i zatwierdzenie odebranych
lub nowych srodkdéw bezpieczenstwa, rejestruje w swoim rejestrze zagrozen wszystkie
zagrozenia wraz z powigzanymi z nimi srodkami bezpieczehstwa (zaréwno te przejete, jak i
wspolnie zidentyfikowane).

[G 5] Jesli srodek bezpieczenstwa nie zostat w petni zatwierdzony, nalezy opracowac i umiesci¢ w
rejestrze zagrozen jednoznaczne ograniczenie stosowania (np. operacyjne srodki
tagodzace). W rzeczywistosci istnieje mozliwosé, ze srodki bezpieczenstwa dotyczace
rozwigzan technicznych/projektowych:

(a) nie zostang poprawnie wdrozone, lub;

(b) nie zostang w petni wdrozone, lub;

(c) celowo nie zostang wdrozone, na przyktad z powodu wdrozenia innych $rodkow
bezpieczenstwa niz te umieszczone w wykazie zagrozeh (np. ze wzgledu na koszt). W
zwigzku z tym, ze srodki te nie zostaty zalegalizowane, musza zostaé wyraznie
oznaczone w wykazie zagrozen. Nalezy réwniez przedstawi¢ dowody/uzasadnienie
wyjasniajgce, dlaczego wdrozone w zamian Srodki zastepcze sg odpowiednie(l6), a
takze wykazaé, ze po zastgpieniu Srodkdow bezpieczenstwa system nadal spetnia
wymogi bezpieczenstwa;

(d) itp.

W takich przypadkach powigzane $rodki bezpieczenstwa dotyczace rozwigzan
technicznych/projektowych nie mogg by¢ sprawdzane ani zalegalizowane w ramach procesu
zarzadzania zagrozeniami. Powigzane zagrozenia i srodki bezpieczehstwa muszg pozostac
otwarte w wykazie zagrozen, aby zapobiec nieprawidtowemu wykorzystaniu Srodkéw
bezpieczenstwa w odniesieniu do innych systemow poprzez zastosowanie zasady akceptacii
ryzyka mowigcej o ,podobnym systemie odniesienia”.

[G 6] Zwykle srodki bezpieczenstwa, ktore ,nie zostaty poprawnie wdrozone” lub ,nie zostaty w
petni wdrozone”, sg wczesnie wykrywane w cyklu zycia systemu i korygowane przed jego
odbiorem. Jesli jednak zostang wykryte zbyt pdézno, aby mozliwe byto poprawne i petne
wdrozenie technicznych srodkow bezpieczenstwa, organizacja odpowiedzialna za wdrazanie
i zarzadzanie musi zidentyfikowa¢ i umiesci¢ w rejestrze zagrozen jednoznaczne
ograniczenie stosowania systemu objetego oceng. Restrykcje dotyczg czesto ograniczen
zastosowan operacyjnych systemu objetego ocena.

[G 7] Korzystne byloby réwniez zaznaczenie w rejestrze zagrozeh, czy powigzane srodKi
bezpieczenstwa zostang poprawnie wdrozone w pézniejszym etapie cyklu zycia systemu,

(16) W przypadku wdrozenia innych Srodkéw bezpieczeristwa niz te, ktére zostaly pierwotnie okreslone,
musza one zostaé réwniez zapisane w wykazie zagrozen.
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czy system bedzie nadal wykorzystywany w oparciu o zidentyfikowane ograniczenia
stosowania. Warto takze umiesci¢ w rejestrze zagrozen uzasadnienie powodu, dla ktérego
powigzane techniczne s$rodki bezpieczehstwa nie zostaty wdrozone w sposob
poprawny/peiny.

[G 8] Podmiot, ktory odbiera restrykcje stosowania:

(a) wiacza je wszystkie do swojego wykazu zagrozen;

(b) dopilnowuje, aby warunki stosowania systemu objetego oceng byly zgodne ze
wszystkimi przyjetymi ograniczeniami stosowania;

(c) sprawdza, czy system objety oceng jest zgodny z ograniczeniami stosowania i
dopilnowuje jego zatwierdzenia.

[G 9] W zaleznosci od decyzji zainteresowanych organizaciji:

(a) techniczne srodki bezpieczenstwa zostang poprawnie wiaczone do projektu w
pozniejszym etapie.
Organizacja przekazujgca ograniczenia stosowania nadal sledzi poprawne wdrazanie
powigzanych srodkow bezpieczenstwa z technicznego punktu widzenia. W rezultacie
srodki bezpieczehstwa nie mogq zasta¢ zalegalizowane, a powigzane z nimi zagrozenia
nie moga by¢ objete kontrolg w rejestrze zagrozenh tej organizacji do czasu petnego
wdrozenia odpowiednich technicznych Srodkéw bezpieczenstwa. Nalezy tego
dopilnowaé, nawet jesli w tym czasie zostaty wprowadzone przekazane ograniczenia
stosowania.

(b) albo techniczne srodki bezpieczehstwa nie zostang uwzglednione w projekcie w
pozniejszym etapie. W zwigzku z tym system, przez caty cykl Zzycia, bedzie
wykorzystywany z zastosowaniem powigzanych ograniczeh stosowania. W takim
przypadku mozna podja¢ nastepujgce dziatania:

(1) organizacja przekazujgca ograniczenia stosowania nie umieszcza powigzanych
srodkéw bezpieczenstwa w rejestrze zagrozen jako ,zalegalizowanych”. Dzieki
temu, w przypadku wykorzystania powigzanego systemu w innych inwestycjach,
odpowiednie zagadnienia zwigzane z bezpieczehstwem nie zostang pominiete. A
zatem, nawet jesli inny podmiot zgodzi sie na inny sposob zarzgdzania
powigzanym ryzykiem, warto, aby organizacja przekazujgca ograniczenia
stosowania wyraznie zaznaczyta w swoim rejestrze zagrozenh, ze powigzane $rodki
bezpieczenstwa nie zostaty zalegalizowane, lub

(2) opis systemu moze zosta¢ zmieniony, by uwzgledni¢ ograniczenia w zakresie
zastosowania systemu (tj., w zatozeniach dla systemu) oraz w wymogach
bezpieczenstwa. Umozliwi to nadzér zagrozen. W zwigzku z tym, w przypadku
stosowania systemu jako systemu odniesienia w innym zastosowaniu:

() nowy system bedzie musiat by¢ wykorzystywany na takich samych warunkach
(. z zachowaniem ograniczen stosowania powigzanych z tymi zatozeniami),
lub;

(i) wnioskodawca powinien przeprowadzi¢ dodatkowg ocene ryzyka dotyczaca
odstepstw od tych zatozen.
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5. DOWODY WYNIKAJACE Z ZASTOSOWANIA PROCESU
ZARZADZANIA RYZYKIEM

5.1. Proces zarzqdzania ryzykiem stosowany do celéw oceny poziomoéw bezpieczeristwa i
zgodnosci z wymogami bezpieczeristwa jest dokumentowany przez wnioskodawce w
taki sposob, ze wszystkie niezbedne dowody Swiadczqce o prawidlowym stosowaniu
procesu zarzagdzania ryzykiem sq dostepne dla jednostki oceniajqcej. Jednostka
oceniajqaca przedstawia swoje wnioski w raporcie w sprawie oceny bezpieczernistwa.

[G 1] System zarzadzania bezpieczenstwem zarzadcy infrastruktury i przedsigbiorstwa kolejowego
spetnia juz te wymogi. W przypadku innych podmiotéw sektora kolejowego, ktére sg
zaangazowane W znaczacg zmiane, nawet jesli zasadniczo system zarzadzania
bezpieczenstwem nie jest obowigzkowy, przynajmniej na poziomie inwestycji, podmioty te
dysponujg procesem zarzgdzania jakoscig lub procesem zarzadzania bezpieczenstwem.
Oba procesy opierajg sie na usystematyzowanej hierarchii dokumentacji w ramach
przedsiebiorstwa lub przynajmniej w ramach danej inwestycji. Spetniajg one réwniez wymogi
z zakresu zarzadzania dokumentacjg specyfikacji niezawodnosci, dostepnosci, podatnosci
utrzymaniowej i bezpieczenstwa (RAMS). Tego rodzaju usystematyzowana dokumentacja
moze obejmowac zasadniczo nastepujace elementy (zob. tez Schemat 12):

(@) Plany inwestycji opracowane dla
potrzeb opisu organizacji, ktérg nalezy
zastosowaé w celu zarzadzania
dziataniami w ramach inwestyciji.

(b) Procedury inwestycji opracowane dla
potrzeb szczegdtowego opisu sposobu
realizacji specjalistycznego zadania.

Procedury
inwestyciji

Zwykle przedsiebiorstwo posiada Dokumenty rozwoju
procedury i instrukcje, w oparciu o inwestycji

ktére dziata i sg one wykorzystywane

jako takie. Nowe procedury inwestycji Szablony
opracowywane sg tylko w przypadku

koniecznosci opisania  konkretnego

zadania w ramach danej inwestycji. / Dokumentacja inwestycji \

(c) Dokumenty  dotyczace rozwoju
inwestycji, opracowywane przez caty
cykl zycia systemu, przedstawione na Schemat 12 : Usystematyzowana
Schemat 5. hierarchia dokumentow.

(d) Dla réznych typow dokumentow, ktoére nalezy sporzadzi¢ istniejg szablony dla
przedsiebiorstwa lub co najmniej inwestyciji.

(e) Dokumentacja inwestycji opracowywana przez caty okres realizacji inwestyciji,
niezbedna do wykazania zgodnosci z obowigzujagcymi w danym przedsiebiorstwie
procesami zarzgadzania jakoscig i bezpieczenstwem.

Jest to jeden ze sposobow wywigzania sie z wymogu dostarczenia udokumentowanych
danych. Mozna to zrobi¢ rowniez na inne sposoby, pod warunkiem zachowania zgodnosci z
kryteriami CSM.

[G 2] Normy CENELEC zalecajg wykazanie zgodnosci systemu z wymogami funkcjonalnymi oraz
wymogami bezpieczenstwa w dowodzie bezpieczehstwa (ang. ,safety case document”)
(inaczej raport w sprawie oceny bezpieczehstwa). Nawet jesli nie ma takiego obowigzku,
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stosowanie dowodu bezpieczenstwa stanowi, w ramach usystematyzowanego dokumentu
uzasadniajgcego stan bezpieczenstwa:

(a) dowdd zarzadzania jakosScia;
(b) dowdd zarzadzania bezpieczenstwem;
(c) dowdd bezpieczenhstwa funkcjonalnego i technicznego;

Inng zaletg dowodu bezpieczenstwa jest to, ze moze zapewni¢ wsparcie i wytyczne dla
organ6w oceniajgcych w prowadzonej przez nie niezaleznej ocenie prawidiowego
stosowania CSM.

[G 3] Dowdd bezpieczenstwa zawiera opis i streszczenie sposobu, w jaki dokumenty inwestyciji,
bedace wynikiem realizacji proceséw zarzadzania jakoscig lub bezpieczenstwem na
poziomie przedsiebiorstwa lub inwestycji, sa powigzane w ramach procesu rozbudowy
systemu, aby wykaza¢ jego bezpieczenstwo. Zazwyczaj dowdd bezpieczenstwa nie
obejmuje wielu szczegdtowych danych ani dokumentacji uzupetniajgcej, lecz zawiera
dokfadne odniesienia do takich dokumentow.

[G 4] Dowod__bezpieczenstwa dla systeméw technicznych: normy CENELEC mozna
potraktowa¢ jako wytyczne w zakresie opracowywania lub struktury dowodu
bezpieczenstwa:

(@) zob. norma EN 50 129 {Ref. 7} ,Zastosowania kolejowe — tgcznos¢, sygnalizacja i
systemy sterowania — Elektroniczne systemy sygnalizacji zwigzane z
bezpieczenstwem”;  strukture dowodu bezpieczenstwa systemow sygnalizaciji
zaproponowano rowniez w zatgczniku H.2 Wytycznych stosowania normy EN 50 126-2;
{Ref. 9}

(b) zob. zalgcznik H.1 Wytycznych stosowania normy EN 50 126-2 {Ref. 9}, aby uzyskac
informacje na temat struktury dowodu uzasadniajgcego bezpieczenstwa dla taboru
kolejowego;

(c) zob. zalgcznik H.3 Wytycznych stosowania normy EN 50 126-2 {Ref. 9}, aby uzyskac
informacje na temat dowodu bezpieczenstwa infrastruktury.

Jak wynika z dokumentéw, do ktorych odsytaja powyzsze odniesienia, struktura dowodu
bezpieczenstwa dla systemdw technicznych, a takze jego tres¢, zalezg od systemu, ktérego
zgodnos¢ z wymogami bezpieczenstwa nalezy wykazacd.

Dowdd bezpieczenhstwa przedstawiony w zatgczniku H Wytycznych stosowania normy
EN 50 126-2 {Ref. 9} zawiera tylko przyktady i moze nie by¢ odpowiednie dla wszystkich
systemow danego rodzaju. Z tego wzgledu konieczne jest wykorzystanie szkicu z
odpowiednim uzasadnieniem rozwigzan, ktore pasujg do poszczegolnych zastosowan.

[G 5] Dowdd bezpieczenstwa dla aspektéw organizacyjnych i operacyjnych systeméw
kolejowych:

Obecnie nie istnieje zadna specjalna norma okreslajgca strukture, tre$¢ oraz wytyczne
opracowywania dowodu bezpieczenstwa dla aspektéw organizacyjnych i eksploatacyjnych
systemu kolejowego. Poniewaz jednak celem dowodu jest wykazanie w sposob
usystematyzowany zgodnosci systemu 2z jego wymogami bezpieczenstwa, mozna
zastosowacC takg samag strukture dokumentu, jak w przypadku systeméw technicznych. W
rzeczywistosci odniesienia w pkt [G 4] czesci 5.1 zawierajg porady oraz liste kontrolng
pozycji, ktére nalezy uwzgledni¢ niezaleznie od rodzaju systemu objetego ocena.
Zarzadzanie zmianami organizacyjnymi i operacyjnymi wymaga zastosowania tego samego
typu procesdw zarzadzania jakoscig i bezpieczehstwem, jak w przypadku zmian
technicznych, przy czym nalezy wykaza¢ zgodnos¢ systemu z okreslonymi wymogami
bezpieczenstwa. Sposrod norm CENELEC, aspektéw organizacyjnym i eksloatacyjnych nie
dotyczg normy odnoszace sie do rozwigzan projektowych systemoéw technicznych, takich jak
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na przyktad zasady ,wewnetrznego bezpieczenstwa  strukturalnego sprzetu
komputerowego”, kompatybilnos¢ elektromagnetyczna (EMC) itp.

5.2.

Dokument przedstawiony przez wnioskodawce zgodnie z pkt 5.1 obejmuje co najmniej:

(a) opis organizacji i specjalistéw wyznaczonych do przeprowadzenia procesu oceny
ryzyka,

(b) wyniki poszczegdlnych etapow oceny ryzyka oraz wykaz wszystkich wymogow
bezpieczeristwa, ktérych dopetnienie jest konieczne, aby nadzorowaé ryzyko,
utrzymujaqc je na dopuszczalnym poziomie.

[G 1]

[G 2]

[G 3]

[G 4]

[G 5]

W zaleznosci od poziomu ztozonosci systemu dowody te mozna zgromadzi¢ w ramach
jednego lub kilku dowodoéw bezpieczehstwa. Aby uzyskaé informacje na temat dowodu
bezpieczenstwa dla systemow technicznych oraz aspektéw operacyjnych i eksploatacyjnych,
zob. odpowiednio pkt. [G 4] i [G 5] w czesci 5.1.

Mozliwe przyktady dowodéw mozna znalez¢ rowniez w czesci A.4. zatacznika A.

Na ogét przyjmuje sie, ze okres uzytkowania systeméw i podsystemow technicznych w
sektorze kolejowym wynosi okoto 30 lat. W tak dtugim okresie mozna rowniez spodziewac
sie wielu znaczacych zmian w tych systemach. W zwigzku z tym istnieje mozliwosc
przeprowadzenia dalszej oceny ryzyka tych systeméw i interfejsow z dokumentacjg
towarzyszaca, ktéra bedzie musiata zosta¢ poddana przegladowi, uzupetniona i przekazana
réznym podmiotom i organizacjom korzystajgcym z wykazéw zagrozen. Wymaga to raczej
surowych wymogow dotyczacych kontroli dokumentacji i zarzadzania konfiguracjami.

Przedsiebiorstwo archiwizujgce wszystkie informacje na temat oceny ryzyka i zarzgdzania
ryzykiem powinno  zatem zagwarantowaé  mozliwo$¢  odczytania/dostepnosé
wynikéw/informaciji przechowywanych na nosnikach fizycznych przez caty okres uzytkowania
systemu (np. 30 lat).

Gtowne powody wprowadzenia takiego wymogu to miedzy innymi:

(&) zapewnienie dostepnosci wszystkich analiz oraz wynikdw w zakresie bezpieczenstwa
systemu objetego oceng przez caty okres jego uzytkowania. W zwigzku z tym:

(1) w przypadku kolejnych istotnych zmian w tym samym systemie dostepna jest
najnowsza dokumentacja systemu;

(2) w przypadku jakichkolwiek probleméw podczas okresu uzytkowania systemu warto
posiadaé mozliwos¢ wgladu do powigzanych analiz bezpieczenstwa oraz wynikow
w zakresie bezpieczenstwa;

(b) zapewnienie dostepnosci wszystkich analiz oraz wynikow w zakresie bezpieczenstwa
systemu objetego oceng, jesli system ten jest wykorzystywany w innym zastosowaniu
jako podobny system odniesienia.
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ZALACZNIK Il DO ROZPORZADZENIA CSM

Kryteria, ktéore musza spetnia¢ jednostki oceniajace

1. Jednostka oceniajgca nie moze byé zaangazowana, bezposrednio ani jako
upowazniony przedstawiciel, w projektowanie, wytwarzanie, budowe, wprowadzanie
do obrotu, eksploatacje lub utrzymanie ocenianego systemu. Powyzsze kryterium nie
wyklucza mozliwosci wymiany informacji technicznych miedzy ta jednostka a
wszystkimi zaangazowanymi podmiotami.

2. Jednostka oceniajaca ma obowiazek przeprowadzié ocene z zachowaniem najwyzszego
stopnia uczciwosci zawodowej i kompetencji technicznych oraz nie moze podlegaé
zadnym naciskom ani wplywom, zwlaszcza natury finansowej, ktére moglyby mieé
wpltyw na jej osqd lub wyniki ocen, w szczegdlnosci ze strony oséb lub grup osob,
ktérych dotyczq te oceny.

3. Jednostka oceniajgca musi posiadaé $rodki niezbedne do rzetelnej realizacji zadan
technicznych i administracyjnych zwiqzanych z ocenami. Jednostka powinna mieé
takze dostep do sprzetu potrzebnego do dokonywania ocen nadzwyczajnych.

4. Personel odpowiedzialny za oceny:
3 musi byé odpowiednio przeszkolony technicznie i zawodowo,

3 musi posiadaé wystarczajacq znajomosé wymogoéw dotyczacych
przeprowadzanych przez niego ocen oraz wystarczajace dosSwiadczenie praktyczne
w ich przeprowadzaniu,

2 musi posiadaé umiejetnosé sporzadzania raportéw w sprawie oceny
bezpieczenstwa, ktére stanowiq formalne wnioski z przeprowadzonych ocen.

5. Niezbedne jest zagwarantowanie niezalezno$ci pracownikéw odpowiedzialnych za
przeprowadzanie niezaleznych ocen. Urzednik nie moze byé wynagradzany w oparciu
o liczbe przeprowadzonych ocen ani o ich wyniki.

6. Jezeli jednostka oceniajgca nie nalezy do struktury organizacyjnej wnioskodawcy,
jednostka ta ma obowiqzek posiadaé ubezpieczenie od odpowiedzialnosci cywilnej,
chyba ze zgodnie z prawem krajowym odpowiedzialno$é cywilna spoczywa na
paristwie cztonkowskim lub oceny sq przeprowadzane bezposrednio przez panstwo
czlonkowskie.

7. Jezeli jednostka oceniajaca nie nalezy do struktury organizacyjnej wnioskodawcy,
personel tej jednostki jest zobowiqzany do przestrzegania tajemnicy zawodowej w
odniesieniu do wszystkich informacji pozyskanych podczas wykonywania obowiqzkéw
(z wyjatkiem wtasciwych organéw administracyjnych w panstwie, w ktérym wykonuje
te zadania) zgodnie z niniejszym rozporzqdzeniem.

[G 1] Uznano, ze dodatkowe wyjasnienia nie sg konieczne.
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ZALACZNIK A: DODATKOWE WYJASNIENIA

Al

A.l.l.

A.2.

A2.1.

A.3.

A.3.1.

A.3.1.1.

A3.1.2.

A.3.1.3.

A3.1.4.

Wstep

Celem tego zatgcznika jest utatwienie lektury niniejszego dokumentu. Zamiast wprowadzac
duze ilosci informaciji do tresci samego dokumentu, w niniejszym zataczniku przedstawiono
szczegotowe wyjasnienia bardziej ztozonych zagadnien.

Klasyfikacja zagrozen

W czesci §4.6.3. normy EN 50126-1 {Ref. 8} oraz w zataczniku B.2 do Wytycznych
dotyczacych stosowania normy EN 50126-2 {Ref.9} zawarto wskazowki dotyczace
klasyfikacji/luszeregowania zagrozen.

Kryterium akceptacji ryzyka w odniesieniu do systemow
technicznych (RAC-TS)

Gorna granica dopuszczalnosci ryzyka w odniesieniu do systemoéw
technicznych

Kryterium RAC-TS zostato opisane w czesci 2.5.4. {Ref. 4}.

Celem RAC-TS jest wyznaczenie gornej granicy dopuszczalnosci ryzyka w odniesieniu do
systemow technicznych, w przypadku ktérych wymogi bezpieczenstwa nie moga byc¢
okreslone ani poprzez zastosowanie norm czynnosciowych ani w drodze poréwnania z
podobnymi systemami odniesienia. W rezultacie wyznacza ono punkt odniesienia, na
podstawie ktérego mozna przeprowadzi¢ kalibracje metody analizy ryzyka w odniesieniu do
systeméw technicznych. Jak opisano w czesci A.3.6. zalgcznika A do niniejszego
dokumentu, punkt ten, lub inaczej gérng granice dopuszczalnosci ryzyka, mozna rowniez
wykorzysta¢ dla potrzeb okreslenia kryteriow akceptaciji ryzyka w odniesieniu do innych
btedéw funkcjonalnych systemow technicznych, z ktérymi nie wigze sie wiarygodna i
bezposrednia mozliwos¢ wystgpienia katastroficznych konsekwenc;ji (tj. innych powaznych
awarii). RAC-TS nie jest jednak metoda analizy ryzyka.

RAC-TS to kryterium potilosciowe. Ma ono zastosowanie zaréwno do przypadkowych
uszkodzen sprzetu, jak i uszkodzen/btedéw systematycznych systemu technicznego.
Zaliczajg sie do nich réwniez uszkodzenia/btedy systematyczne systemu technicznego
bedace skutkiem btedéw ludzkich podczas procesu opracowywania systemu technicznego
(tj. specyfikacji, projektowania, wdrazania i legalizacji). RAC-TS nie obejmuje jednak btedéw
ludzkich podczas eksploatacji i utrzymania ruchu systeméw technicznych.

Zgodnie z trescig zatgcznikow A.3 i A4 do normy CENELEC 50 129, uszkodzenia/btedy
systematyczne nie sg wymierne, a zatem cele ilosciowe nalezy okresli¢ tylko w odniesieniu
do przypadkowych awarii sprzetu, natomiast w przypadku awarii/bledéw systematycznych
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stosowane sg metody jakoéciowe(17). »Poniewaz spojnosé¢ uszkodzenia systematycznego
nie moze zostaé¢ oceniona za pomocq metod iloSciowych, stosuje sie poziomy
nienaruszalnosci bezpieczeristwa w celu grupowania metod, narzedzi oraz technik, ktore,
jesli stosowane w skuteczny sposéb, moga zapewnié¢ odpowiedni poziom ufnosci podczas
realizacji systemu z zachowaniem okreslonego poziomu nienaruszalnosci.”

A.3.1.5. Podobnie, zgodnie z wymogami norm CENELEC, nie jest roéwniez wymierna

nienaruszalnos¢ oprogramowania systeméw technicznych. Norma CENELEC 50 128
zawiera wytyczne dotyczace procesu opracowywania oprogramowania zwigzanego z
bezpieczenstwem w zaleznosci od wymaganego poziomu nienaruszalnosci bezpieczenstwa.
Dotyczy to proceséw projektowania, weryfikacji, legalizacji oraz proceséw zapewnienia
jakosci oprogramowania.
Zgodnie z wymogami normy CENELEC 50128, w przypadku programowalnego,
elektronicznego systemu kontroli wdrazajgcego funkcje bezpieczehstwa, najwyzszy mozliwy
poziom nienaruszalnosci bezpieczehstwa dla procesu opracowywania oprogramowania
wynosi SIL 4, co odpowiada ilosciowemu wspoétczynnikowi tolerowanego ryzyka na poziomie
10/godzine.

A.3.1.6. W zwigzku tym, skoro uszkodzenia/btedy systematyczne nie mogg zosta¢ poddane ocenie
ilosciowej, muszg by¢ zarzadzane w sposéb jakosciowy poprzez wprowadzenie procesu
jakosci i bezpieczenstwa, odpowiadajacego poziomowi nienaruszalnosci bezpieczenstwa,
jaki jest wymagany w przypadku systemu objetego ocena.

(a) proces zarzadzania jakoscig ma na celu ,ograniczenie do minimum czestotliwosci
wystepowania bledéw ludzkich na kazdym etapie cyklu zycia, a tym samym
zmniejszenie ryzyka awarii systematycznych w systemie”,

(b) proces zarzadzania bezpieczenstwem ma na celu ,dalsze ograniczenie czestotliwosci
wystepowania bltedéw ludzkich zwiqgzanych z bezpieczeristwem na przestrzeni
catego cyklu zycia, a tym samym ograniczenie do minimum pozostalego ryzyka
awarii systematycznych zwiqzanych z bezpieczeristwem'".

A.3.1.7. Wytyczne dotyczace zarzadzania czestotliwoscia wystepowania uszkodzen/btedéw
systematycznych, a takze wytyczne dotyczace mozliwych srodkdéw projektowych majacych
zabezpieczy¢ przed uszkodzeniami majgcymi wspoélng przyczyne/tryb (ang. Common
Cause/Mode Failure — CCF/CMF) oraz zapewni¢ wejscie systemu technicznego w stan
bezpieczenstwa strukturalnego w przypadku takich awarii/btedéw, zostaty zawarte w:

(@) normie CENELEC 50 126-1 {Ref. 8}, natomiast w odnoszacych sie do niej wytycznej
50 126-2 {Ref. 9} wymienione zostaty klauzule normy 50 129 oraz mozliwos¢ ich
stosowania w odniesieniu do udokumentowanych danych w przypadku systemow
innych niz sygnalizacja: zob. tabela 9.1 w wytycznej 50 126-2 {Ref. 9}. Wykaz ten
zawiera odniesienia do wytycznych dotyczacych sposobu postepowania zaréwno w
przypadku awarii wywotywanych przez sam system, jak i bedacych skutkiem
oddziatywania srodowiska na system objety oceng;

(17) Zgodnie z wymogami norm CENELEC 50 126, 50 128 i 50 129, dane iloSciowe opisujqce
przypadkowe uszkodzenia sprzetu muszq byé zawsze powigzane z poziomem nienaruszalnosci
bezpieczeristwa, aby mozliwe bylo zarzqdzanie uszkodzeniami/bledami systematycznymi. W
zwigzku z tym okreslona w CSM warto$é liczbowa 109/ godzine wymaga réwniez wprowadzenia
odpowiedniego procesu umozliwiajacego prawidtowe zarzqdzanie réwniez uszkodzeniami/btedami
systematycznymi. Jednak w celu ulatwienia odczytania uwagi, czesto odnosi sie ona tylko do
przypadkowych uszkodzen sprzetu w systemie technicznym.
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A.3.1.8.

A.3.1.9.

Przyktadowo techniki/srodki odnoszgce sie do cech projektowych zostaty podane w
»Tabeli E.5: Cechy projektowe (o ktérych mowa w 5.4)” normy CENELEC 50 129
{Ref. 7}, ,,w celu unikniecia i kontroli awarii spowodowanych:

(1) ,wszelkimi usterkami w projektowaniu’;

(2) ,,warunkami srodowiskowymi”;

(3) , nieprawidtowym uzytkowaniem lub btedami w eksploatacji”,
(4) ,wszelkimi usterkami w oprogramowaniu”;

(5) ,czynnikami ludzkimi”.

W zatgcznikach D i E do normy CENELEC 50 129 {Ref. 7} podano techniki oraz srodki
pozwalajgce unikngé awarii systematycznych oraz umozliwiajgce kontrole
przypadkowych awarii/btedow sprzetu oraz uszkodzen/btedéw systematycznych w
przypadku elektronicznych systeméw sygnalizacji zwigzanych z bezpieczenstwem.
Wiele z nich mozna =zastosowaé¢ réwniez w przypadku innych systeméw niz
sygnalizacja, poprzez odniesienie do tych wytycznych w tabeli 9.1 wytycznej 50 126-2
{Ref. 9}.

(b) norma CENELEC 50128 =zawiera wytyczne dotyczgce procesu opracowywania
oprogramowania zwigzanego z bezpieczenstwem w zaleznosci od poziomu
nienaruszalnosci bezpieczenstwa wymaganego od oprogramowania systemu objetego
oceng (od SIL 0 do SIL 4).

RAC-TS odpowiada réwniez najwyzszemu poziomi nienaruszalnosci, ktéory moze byc¢
wymagany zaréwno przez normy CENELEC, jak i IEC. W celu utatwienia wyszukiwania
informaciji, wymogi norm IEC 61508-1 oraz CENELEC 50 129 zostaty przytoczone ponizej:

(&) IEC 61508-1: ,Norma ta ustala dolng granice docelowej miary uszkodzen, w przypadku
uszkodzen niebezpiecznych, ktéra moze byé zapewniona. Zostaty one okreslone jako
dolna granica dla 4 poziomu nienaruszalnosci bezpieczenstwa. Istnieje mozliwos¢
zaprojektowania systemow wigzacych sie z bezpieczenstwem przy nizszych
wartosciach docelowych miar uszkodzen w przypadku systemow o niskim poziomie
ztozonosci, uznaje sie jednak, ze podane w tabeli dane liczbowe stanowig granice
mozliwych do uzyskania parametréw w przypadku systeméw o relatywnie wysokim
poziomie ztozonosci (na przyklad systemow programowalnych elektronicznych
wigzacych sie z bezpieczenstwem.”

(b) EN 50129: ,Do funkcji posiadajacej wieksze wymogi iloSciowe niz 10-9/godzine
podchodzi sie w jeden z nastepujqgcych sposobow:

(1) jezeli istnieje mozliwosé podzialu funkcji na funkcjonalnie niezalezne
podfunkcje, THR moze zostaé¢ rozdzielone miedzy te podfunkcje i do kazdej z
nich moze zostaé przypisany SIL;

(2) w przypadku braku mozliwosci podziatu funkcji konieczne jest zapewnienie co
najmniej Srodkéw i metod wymaganych w przypadku SIL 4, a funkcja
wykorzystywana jest w potaczeniu z innymi Srodkami technicznymi lub
eksploatacyjnych w celu osiagniecia niezbednego THR.”

Wszystkie systemy techniczne powinny zatem ograniczy¢ ilosciowy wymaog bezpieczenhstwa
do tej wartosci liczbowej. Jesli konieczny jest wyzszy poziom ochrony, nie mozna go
osiggna¢ za pomocy tylko jednego systemu. Nalezy dokona¢ zmiany struktury systemu, na
przyktad stosujgc rownolegle dwa niezalezne systemy, ktére prowadzg wzgledem siebie
kontrole krzyzowa w celu zapewnienia bezpiecznych wynikow. Z pewnoscig powoduje to
jednak zwiekszenie kosztow opracowania systemu technicznego.

Uwaga: jesli istnieja funkcje, np. systemy czysto mechaniczne, ktére - opierajac sie na
doswiadczeniu eksploatacyjnym - mogly osiggna¢ wyzszy poziom nienaruszalnosci, w takim
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przypadku poziom bezpieczenstwa moze zostaé opisany w specjalnych normach
czynnosciowych lub wymogi bezpieczenstwa mogg zostaé okreslone w drodze analizy
podobienstwa z istniejacym systemem. W ramach zakresu CSM, jezeli nie istniejg zadne
normy czynnosciowe ani system odniesienia, nalezy zastosowac tylko RAC-TS.

A.3.1.10. Mozna stresci¢ to w nastepujacy sposob:

(e) zgodnie z wymogami norm CENELEC 50 126, 50 128 i 50 129, uszkodzenia/btedy
systematyczne podczas opracowywania nie sg wymierne;

() czestotliwos¢ wystepowania uszkodzen/btedéw systematycznych oraz ich ryzyko
szczatkowe powinny by¢é kontrolowane i zarzadzane poprzez zastosowanie
odpowiednich proceséw zarzadzania jakoscig i bezpieczenstwem, ktére sg zgodne z
poziomem nienaruszalnosci bezpieczenstwa, jaki jest wymagany w przypadku systemu
objetego oceng;

(g) najwyzszy osiggalny poziom nienaruszalnosci bezpieczenstwa wynosi SIL 4, zaréwno
jesli chodzi o przypadkowe uszkodzenia sprzetu, jak i o uszkodzenia/btedy
systematyczne systemow technicznych;

(h) poziom nienaruszalnosci bezpieczenstwa SIL 4 oznacza, ze maksymalny wspotczynnik
tolerowanego zagrozenia (THR) (t. maksymalny wspdtczynnik awaryjnosci) w
przypadku systeméw technicznych musi zostaé réwniez ograniczony do 10°/godzine.

A.3.1.11. System techniczny moze osiagna¢ wspotczynnik ‘

tolerowanego zagrozenia na poziomie

10°/godzine albo dzieki strukturze T (opoznienie detekcji)
zapewniajgcej bezpieczenstwo  strukturalne Kanat 1 b-co--o > Kanat 2
(ktéra z definicji osigga takie wyniki w zakresie ) < - - - -1 o))
bezpieczenstwa) lub ,strukturze rezerwowej” Kontrola krzyZzowa

(np. dwdch niezaleznych kanatéw przetwarzania

realizujgcych  wzgledem  siebie  kontrole ‘
krzyzowsq). NAwsp ++ AT

W_ przypadku struktury rezerwowej mozna Schemat 13: Struktura rezerwowa w

wykaza¢, ze ogoéine powazne USZkOdze_nie przypadku systemu technicznego.
(AwsF) systemu technicznego jest

proporcjonalne do A**T, gdzie:

(@ AN oznacza podniesiong do kwadratu
wartosc wspétczynnika krytycznego
uszkodzenia jednego kanatu;

(b) T oznacza czas, jaki jeden kanat potrzebuje na wykrycie powaznego uszkodzenia
drugiego kanatu. Zwykle jest to wielokrotno$¢ czasu/cyklu przetwarzania kanatu.
Zazwyczaj T przyjmuje warto$¢ znacznie ponizej 1 sekundy.

A.3.1.12. Teoretycznie, opierajac sie tym wzorze (A*T), mozna wykazaé (uwzgledniajac tylko
przypadkowe uszkodzenia urzgdzeh w systemie technicznym — zob. tez pkt A.3.1.13. w
zataczniku A), ze wymdg ilosciowy 10°/godzine dla RAC-TS jest mozliwy do osiagniecia.
Uszkodzenia/btedy systematyczne muszg by¢ zarzadzane za pomocg procesu: zob. pkt
A.3.1.6. w zatgczniku A. Na przyktad:

(@) przy MTBF rzedu 10 000 godzin, oznaczajacym niezawodnos$¢ przypadajacg na jeden
kanat, oraz przy ostroznym zatozeniu, ze kazde uszkodzenie kanatu jest niebezpieczne,
powazna awaria kanatu wynosi 10™*/godzine;
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A.3.1.13.

A.3.2.

A3.2.1.

A.3.2.2.

A.3.3.

A3.3.1.

(b) nawet jesli czas wykrycia powaznych uszkodzen w innym kanale wynosi 10 minut (ij.
~ 2*10° godzin), co rowniez stanowi ostrozne zatozenie;

Ogdlne powazne uszkodzenie Awsr ~ 2 * 10*%/godzine.

W praktyce, w przypadku tego rodzaju struktury rezerwowowej, wycena ilosciowego
ogoélnego, powaznego uszkodzenia sprzetu musi uwzgledniaé srodki, ktére zostaty
zastosowane w projekcie w celu zabezpieczenia przed uszkodzeniami o wspolnej przyczynie
(ang. Common Causa/Mode Failure — CCF/CMF) oraz zapewnienia wejscia systemu
technicznego w stan bezpieczenstwa strukturalnego w przypadku uszkodzenia majgcego
wspolng przyczyne. Wycena ogodlnego powaznego uszkodzenia (Awsg) musi zatem
uwzgledniaé réwniez:

(@) komponenty wspdlne dla wszystkich kanatéw, np. pojedyncze lub wspdlne dane
wejsciowe dla wszystkich kanatéw, wspélne zasilanie energia, komparatory, wybieraki
itp.;

(b) czas potrzebny do wykrycia ukrytych uszkodzen. W przypadku ztozonych systemoéw
technicznych czas te moze by¢ diuzszy o kilka rzedéw wielkoéci od 1 sekundy;

(c) wptyw uszkodzen o wspodlnej przyczynie (CCF/CMF).

Wytyczne dotyczace tych tematéw mozna znalez¢ w normach cytowanych w pkt A.3.1.7.
zatgcznika A do niniejszego dokumentu.

Schemat badania mozliwosci stosowania RAC-TS

Zastosowanie RAC-TS do zagrozen wynikajacych z uszkodzen systeméw technicznych
moze zosta¢ przedstawione w sposob pokazany na Schemat 14.

Przyktadowe zastosowanie schematu badania przedstawiono w czesci C.15. zatgcznika C.

Definicja systemu technicznego w rozporzadzeniu CSM

RAC-TS ma zastosowanie tylko do systemow technicznych. Przedstawiona ponizej definicja
»Systemu technicznego” zostata zawarta w rozporzadzenia CSM.

»,System techniczny” oznacza produkt lub zespét produktéw, w tym projekt oraz
dokumentacje wykonawczqg i pomocniczq, proces opracowywania systemu technicznego
rozpoczyna sie od opracowania specyfikacji wymogoéw, a koriczy odbiorem tego systemu;
system techniczny nie obejmuje uzytkownikéw ani ich dzialan, chociaz uwzglednia sie
projekt odpowiednich interfejséw z zachowaniami ludzi. Proces utrzymania jest opisany
w instrukcjach utrzymania, ale sam nie stanowi czesci systemu technicznego.
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System techniczny

Rozpatrywane zagrozenie
dla systemu technicznego

Norma czynnosciowa
lub
system odniesienia

Czy
zagrozenie jest

nadzorowane w ramach

TAK (np. ST NIE jest nowym ani
Innowacyjnym projektem)

Nalezy zastosowac¢ kodeks
postepowania lub

normy czynnosciowej lub
systemu odniesienia?

innowacyjn

Czy istnieje
prawdopodobienstwo, ze
zagrozenie to moze mie¢
tastroficzne konsekwencj

Realna mozliwosé
wystapienia
katastroficznych
konsekwencji

Bezposrednio
uszkodzenia systemu
technicznego?

TAK (8.
zapobiec
ochronne)

zy katastrofalny skutek je
bezposrednim wynikiem

system odniesienia

NIE (np. ST JEST nowym lub

ym projektem)

Nalezy zastosowa¢ RAC w
NIE odniesieniu do systemoéw
technicznych, ktére powinny
zosta¢ opracowane w
pozZniejszym terminie
Nalezy zastosowa¢ RAC-TS
) ) jako punkt odniesienia, oceni¢
NIE (tj. wypadkowi moga " udziat/ skutecznosé innych
zapoblec dodatkowe barlery dodatkowych barier
ochronne) ochronnych oraz okresli¢
wymogi bezpieczenstwa
wypadkowi nie moga
zadne inne bariery

Wymag |ilosciowy
\4
Nalezy zastosowa¢ THR rzedu
10°/godzine (SIL 4) w
odniesieniu do przypadkowych
uszkodzen sprzetu w TS

Ocena celu ilosciowego powinna uwzgledniaé
systemy rezerwowe ze wspoélnymi elementami
(np. wspodlne dane wejsciowe, zasilanie
energia, komparatory, wybieraki itp.);

Powinna uwzglednia¢ czasy wykrycia ukrytych
uszkodzen;

Nalezy przeprowadzi¢ analize uszkodzen o
wspolnej przyczynie (CCF/CMF);

Niezalezna ocena

Wymoég dotydzacy procesu
A4
Nalezy zastosowac proces z
SIL 4 dla potrzeb zarzadzania
uszkodzeniami
systematycznymi TS

Nalezy zastosowa¢ proces zarzadzania jakos$cig zgodny z
SIL 4

Nalezy zastosowac proces zarzadzania bezpieczehstwem
zgodny z SIL 4

Nalezy zastosowac¢ odpowiednie normy, np.:
o w odniesieniu do oprogramowania EN 50 128;

o w odniesieniu do sprzetu EN 50 121-3-2, EN 50 121-4,
EN 50 124-1, EN 50 124-2, EN 50 125-1 EN 50 125-3,
EN 50 50081, EN 50 155, EN 61000-6-2 itp.

Niezalezna ocena

Schemat 14: Schemat badania mozliwosci stosowania RAC-TS.
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A.3.4.

A3.4.1.

A3.4.2.

A.3.4.3.

A.3.5.

A.3.5.1.

A.3.5.2.

Wyjasnienie definicji ,,systemu technicznego”

Przedstawiona definicja systemu technicznego opisuje jego zakres: , system techniczny”
oznacza produkt lub zespét produktéw, w tym projekt oraz dokumentacje wykonawczaq
i pomocniczqg.” W zwigzku z tym obejmuje ona nastepujgce elementy:

(a) elementy fizyczne tworzgce system techniczny;

(b) (ewentualne) powigzane z nim oprogramowanie;

(c) projekt i wdrazanie systemu technicznego, z uwzglednieniem, w stosownych
przypadkach, konfiguracji lub parametryzacji produktu ogolnego przeznaczenia w celu
dostosowania go do konkretnych wymogow konkretnego zastosowania;

(d) dokumentacje pomocniczg niezbednag do:

(1) opracowania systemu technicznego;
(2) obstugi i utrzymania ruchu systemu technicznego;

Uwagi do tej definicji bardziej szczegdtowo okreslajg zakres systemu technicznego:

() ,proces opracowywania systemu technicznego rozpoczyna sie od opracowania
specyfikacji wymogéw, a koriczy odbiorem tego systemu.” Proces ten obejmuje fazy
od 1 do 10 modelu V przedstawionego na schemacie 10 normy CENELEC 50 126-1
{Ref. 8},

(b) ,Projekt uwzglednia zachowania cztowieka. System techniczny nie obejmuje jednak
uzytkownikéw ani ich dziatan.” Mimo ze btedy spowodowane czynnikiem ludzkim,
wystepujace podczas obstugi i utrzymania ruchu systemu technicznego, nie stanowig
jego elementu, projekt musi uwzglednia¢ zachowania cztowieka. Ma to na celu
ograniczenie do minimum prawdopodobienstwa btedéw ludzkich wynikajacych z
nieodpowiedniego uwzglednienia zachowania operatoréw maszyn;

(c) ,Proces utrzymania jest opisany w instrukcjach utrzymania, ale sam nie stanowi
czesci systemu technicznego.” Oznacza to brak koniecznosci stosowania RAC-TS w
odniesieniu do obstugi i utrzymania ruchu systemu technicznego; dziatania te opierajg
sie gtownie na procesach i czynnosciach personelu. Aby wesprze¢ utrzymanie ruchu
systeméw technicznych, definicja systemu technicznego musi uwzglednia¢ wszelkie
istotne wymogi (np. okresowe prewencyjne lub korekcyjne utrzymanie ruchu w
przypadku uszkodzen) z zapewnieniem wystarczajgcego poziomu szczegotowosSci.
Wymagany sposéb organizacji i osiggniecia utrzymania ruchu w odniesieniu do
powigzanego z nim systemu technicznego nie jest jednak objety definicjg systemu
technicznego, lecz zostat opisany w odpowiednich instrukcjach.

Zob. tez czesc¢ A.3.1. zatgcznika A.

Funkcje systemow technicznych, w przypadku ktorych stosuje sie RAC-
TS.

Zgodnie z definicjg RAC-TS, ma ono zastosowanie do powaznych uszkodzen funkcji, ktére
powinien spetnia¢ system techniczny, jezeli ,istnieje realna, bezposrednia mozliwosé, ze
beda miaty one katastroficzne konsekwencje”. zob. cze$¢ 2.5.4. w {Ref. 4}.

RAC-TS moze by¢ stosowane réwniez w odniesieniu do funkcji angazujacych systemy
techniczne, ale ktérych uszkodzenie nie wiaze sie z ,bezposredniqa mozliwosciq
katastroficznych konsekwencji ". W takim przypadku RAC-TS musi zosta¢ zastosowany
jako ogolny cel dla katastrofalnej w skutkach serii zdarzen. Na podstawie tego ogdlnego celu
nalezy okresli¢ rzeczywisty udziat kazdego zdarzenia, a zatem btedow funkcjonalnych
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systemu technicznego wystepujgcego w analizowanym scenariuszu zgodnie z czescig A.3.6.
zalgcznika A.

Takie wykorzystanie RAC-TS wymaga dalszej dyskusji i uzgodnienia w ramach grupy
roboczej ds. CSM.

A.3.5.3. W odniesieniu to jakich funkcji systemu technicznego stosuje sie RAC-TS? Zgodnie z normg
IEC 61226:2005:

(&) w tym kontekscie funkcja definiowana jest jako ,konkretne zalozenia lub cele do
realizacji, ktéore moga zostac¢ okreslone lub opisane bez odniesienia do $rodkéw
fizycznych umozliwiajacych ich osiagniecie”;

(b) funkcja (traktowana jako czarna skrzynka) przenosi parametry wejsciowe (np. materiat,
energia, informacje) na parametry wyjsciowe powigzane z celami (np. materiat, energia,
informacje);

(c) analiza funkgji jest niezalezna od jej realizacji technicznej.

A.3.5.4. RAC-TS ma zastosowanie do nastepujgcych typow funkciji:
() przyktady odnoszace sie do poktadowego podsystemu ETCS:

(1) ,dostarcza maszyniscie informacje umozliwiajgce mu bezpieczne prowadzenie
pociggu i uruchamia funkcje hamowania w przypadku przekroczenia dopuszczalnej
predkosci.” Na podstawie informacji uzyskanych na trasie pociggu (dozwolona
predkos¢) i w oparciu o predkosé obliczong przez podsystem poktadowy ETCS,
maszynista oraz podsystem poktadowy ETCS moga pilnowaé, aby pocigg nie
przekroczyt dozwolonej predkosci. RAC-TS ma zastosowanie w przypadku oceny
predkosci pociagu przez urzgdzenia poktadowe, poniewaz:

(i) nie ma zadnych dodatkowych barier (bezposrednich), gdyz ocena informac;ji
przekazywanych maszyniscie jest rowniez zanizona;

(i) nadmierna predkos¢ pociggu mogtaby doprowadzi¢ do jego wykolejenia,
bedacego wypadkiem, ktory moze mie¢ katastroficzne konsekwencije;

(2) ,dostarcza maszyniscie informacje umozliwiajgce mu bezpieczne prowadzenie
pociggu i uruchamia funkcje hamowania w przypadku naruszenia pozwolenia
przejazdu”,

(b) przyktad dotyczacy obwodu torowego: ,wykrywanie zajetosci danego odcinka toru”.
RAC-TS bedzie mogto zosta¢ zastosowane w odniesieniu do tej funkcji tylko jesli
system blokad nie zostaty wyposazony w funkcje ,monitorowania sekwencji”;

(c) przyktad dotyczacy punktu: ,kontrola potozenia punktu”;

A.3.5.5. Niektére normy definiujg rowniez funkcje, w przypadku ktérych mozna zastosowaé RAC-TS.
Na przyktad:

(@ norma prEN 0015380-4 {Ref.13} (ModTrain Work) w swojej czesci normatywnej
definiuje trzy hierarchiczne poziomy funkcji (ktorych liczba zostata zwiekszona do pieciu
w zafgcznikach informacyjnych). Norma prEN 0015380-4 definiuje ogdtem kilkaset
funkciji dotyczacych pociggow;

(b) na ogot zaleca sie wybor funkcji z trzech pierwszych poziomoéw prEN 0015380-4 (jednak
nie ponizej), z uwzglednieniem rowniez struktury produktowe;j;

(c) w przypadku funkcji nieobjetych zakresem normy prEN 0015380-4, odpowiedni poziom
funkcjonalny nalezy okresli¢c w drodze pordwnania, wykorzystujac w tym celu opinie
eksperta.
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Podane przyktady funkcji zawartych w normie prEN 0015380-4 nadal wymagaja
zaangazowania Agencji w ramach prac nad ogdlnie dopuszczalnym ryzykiem oraz kryteriami
akceptaciji ryzyka.

A.3.5.6. RAC-TS ma réwniez na przyktad do funkcji prEN 0015380-4 , kontrola przechytu” (kod =
CLB). Funkcja ta moze by¢ wykorzystywana na poziomie systemu w nastepujacy sposob:

(@) przypadek pierwszy: pociag musi przechyla¢ sie na zakretach, aby zapewni¢ wygode
pasazerow, nalezy takze monitorowaé zgodnosé rozstawu két pociggu z urzgdzeniami
przytorowymi;

(b) przypadek drugi: pociag musi przechyla¢ sie na zakretach tylko ze wzgledu na wygode
pasazerow, ale nie ma koniecznosci monitorowania zgodnosci rozstawu két pociggu z
urzadzeniami przytorowymi.

RAC-TS zostanie zastosowane tylko w pierwszym przypadku, poniewaz w przypadku drugim
uszkodzenie funkciji przechytu nie bedzie miato katastroficznych konsekwencji.

A.3.5.7. Przykiad b) w pkt. A.3.5.4. oraz przyktady w pkt. A.3.5.6. zatgcznika A wyraznie wskazujg na
brak mozliwosci stworzenia wykazu funkcji, w odniesieniu do ktéorych RAC-TS ma
zastosowanie we wszystkich przypadkach. Zawsze bedzie to zaleze¢ od sposobu
korzystania przez system z tych podfunkcji.

A.3.5.8. Przykladowe zastosowanie RAC-TS przedstawiono w czesci C.15. zatacznika C.

A.3.6. Przyktady zastosowania RAC-TS

A.3.6.1. Wstep

(&) W niniejszym rozdziale przedstawiono przyktadowe sposoby okreslania wskaznika
awaryjnosci w przypadku innych niebezpiecznych awarii oraz obliczania wymogow
bezpieczenstwa nizszych niz 10°/godzine. Niniejszy dokument nie zaleca zadnej
konkretnej metody ani nie upowaznia do jej zastosowania. Ukazano w nim, wytacznie w
celach informacyjnych, spos6b wykorzystania RAC-TS dla potrzeb kalibracji niektérych
powszechnie stosowanych metod. Zagadnienie to nadal wymaga rozwiniecia w ramach
prowadzonych przez Agencje prac nad ogolnie dopuszczalnymi rodzajami ryzyka oraz
zasadami akceptacji ryzyka.

(b) W rzeczywistosci RAC-TS moze by¢ stosowane bezposrednio tylko w kilku
przypadkach, poniewaz w praktyce niewiele btedéw funkcjonalnych systemoéw
technicznych jest bezposrednig przyczyng wypadkéw, ktére majg katastroficzne
konsekwencje. W zwigzku z tym, aby zastosowac to kryterium do zagrozen, ktérych
konsekwencje nie sg katastroficzne, oraz okresli¢ docelowy wspétczynnik awaryjnosci
mozna wypracowa¢ kompromis (np. w drodze kalibracji matrycy ryzyka przez to
kryterium) miedzy réznymi parametrami, np. stopniem nasilenia w stosunku do
czestotliwosci.

A.3.6.2. Przyktad 1: Bezposredni kompromis dotyczacy ryzyka

(8) RAC-TS moze by¢ w tatwy sposéb stosowane w przypadku scenariuszy, ktore réznig
sie tylko kilkoma niezaleznymi parametrami od warunkéw odniesienia zdefiniowanych w
RAC-TS w czesci 2.5.4 rozporzgdzenia CSM {Ref. 3};

(b) przyjmijmy, ze w przypadku konkretnego parametru p stosunek do ryzyka jest
multiplikatywny. przyjmijmy, ze p* jest obecne w warunku odniesienia, natomiast w
scenariuszu alternatywnym zastosowanie ma p'. W takim przypadku istotny jest tylko
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stosunek parametrow p* do p’ i istnieje mozliwos¢ ograniczenia czestotliwosci
wystepowania. Procedure t¢ mozna powtarzac, jesli parametry sg niezalezne.

(c) Przyktady:

(1) przyjmijmy, ze w opinii eksperta rzeczywista mozliwos¢ wystapienia
katastrofalnych skutkéw zostata oceniona jako dziesieciokrotnie mniejsza niz
mozliwos¢ przewidziana w warunkach odniesienia w czesci 2.5.4 rozporzadzenia
CSM {Ref. 3}. W takim przypadku wymogiem bytoby 10°¥/na godzine a nie 10%na
godzine.

(2) przyjmijmy, ze zidentyfikowano dodatkowg bariere ochrong z innego systemu
technicznego (niezaleznie od skutkéw), ktorej skutecznos¢ wynosi 50%
przypadkéw;

(3) woéwczas wymog bezpieczenstwa wynositby 5*107/godzine (4. 0,5*10°®%/godzine)
zamiast 10°%/godzine.

A.3.6.3. Przyktad 2: Kalibracja matrycy ryzyka

Tabela 5: Typowy przyktad skalibrowanej matrycy ryzyka

Czestotliwos¢
wystepowania
wypadku Poziomy ryzyka
(spowodowanego
zagrozeniem)

7
Czesteg(jc?zmr:; Niedopuszczalne | Niedopuszczalne | Niedopuszczalne | Niedopuszczalne
5
Prawdopodobne (.10 Niedopuszczalne | Niedopuszczalne | Niedopuszczalne | Niedopuszczalne
na godzine)
-b
Sporadyczne (10'na Dopu Ine |Niedopuszczalne |Niedopuszczalne |Niedopuszczalne
godzine)
- =7
Rzadkie (10 _na Dopuszczalne Dop Ine |Niedopuszczalne |Niedopuszczalne
godzine)
Mato prawdopodobne :
(10 na godzine) Dopuszczalne Dopuszczalne Dop alne |Niedopuszczalne
Prawie niemozliwe
(10.9 per hour) Dopuszczalne Dopuszczalne Dopuszczalne Dopuszczalne
Nieznaczace Marginalne Krytyczne Katastroficzne

Poziomy konsekwencji zagrozenia (w przypadku wypadku)

Ocenaryzyka Zmniejszenie/ nadzor ryzyka
Nie do przyjecia Ryzyko nalezy wyeliminowac.
Do przyjecia Ryzyko mozna zaakceptowaé. Wymagana jest niezalezna ocena..

(@) Aby wtasciwie zastosowa¢ RAC-TS do matrycy ryzyka, musi by¢ ona powigzana z
odpowiednim poziomem systemu (poréwnywalnym do tego, o ktérym mowa w czesci
A.3.5. zalgcznika A).

(b) RAC-TS definiuje jedno pole w matrycy ryzyka jako tolerowane, co odpowiada
wspotrzednej (stopien nasilenia katastrofalnych skutkéw; czestotliwos¢ wystepowania
10°/godzine): zob. czerwone pole w Tabela 5. Wszystkie pola, ktére odnosza sie do
wyzszej czestotliwosci, muszg zosta¢ oznaczone jako ,niedopuszczalne”. Nalezy
zauwazy¢, ze w przypadku realnej, bezposredniej mozliwosci wystapienia
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A.3.6.4.

A.3.7.

A3.7.1.

A3.7.2.

A.3.7.3.

katastroficznych konsekwencji, czestotliwos¢ wypadkoéw jest taka sama jak
czestotliwos¢ bteddw funkcjonalnych.

(c) Nastepnie mozna uzupetni¢ pozostata czes¢ matrycy, nalezy jednak uwzgledni¢ takie
skutki, jak na przyktad unikanie ryzyka czy skalowanie kategorii. W najprostszym
przypadku liniowego skalowania dekadowego (w Tabela 5 zaznaczonego strzatkg) pole
oznaczone w ten sposéb jako ,dopuszczalne” przez RAC-TS jest liniowo
ekstrapolowane do pozostatej czesci matrycy. Oznacza to, ze wszystkie pole lezace na
tej samej przekatnej (lub ponizej) sg rowniez oznaczane jako ,dopuszczalne”. Réwniez
pola lezace ponizej moga zosta¢ oznaczone jako ,dopuszczalne”.

(d) wypetniona matryca moze by¢ zastosowana réwniez w odniesieniu do zagrozen, ktére
nie pociggaja za sobg katastrofalnych skutkow. Jesli na przyktad inny btad funkcjonalny
charakteryzuje sie stopniem nasilenia sklasyfikowanym jako ,krytyczny”, weditug
skalibrowanej matrycy ryzyka dopuszczalna czestotliwo$¢ wypadkéw nie powinna
przekracza¢ poziomu ,mato prawdopodobne” (lub nawet nizszego).

(e) nalezy zwréci¢c uwage, ze korzystanie z matrycy ryzyka moze prowadzi¢ do zbyt
ostroznych wynikow, jesli jest ona stosowana w odniesieniu do czestotliwosci btedow
funkcjonalnych (ij. btedow funkcjonalnych, ktdére nie prowadzg bezposrednio do
wypadkow).

Zasada kalibracji innych metod analizy ryzyka

Podobna procedura do tej, ktora zostata opisana w przypadku matrycy ryzyka, moze zostac
wykorzystana rowniez w przypadku innych metod analizy ryzyka, np. proponowanego
wskaznika poziomu lub wykresu ryzyka z VDV 331 lub IEC 61508:

(@) etap pierwszy: sklasyfikowanie punktu odniesienia na podstawie RAC-TS jako
tolerowanego, a punktéw o wyzszej czestotliwosci lub wiekszym stopniu nasilenia jako
niedopuszczalne RAC-TS;

(b) etap drugi: zastosowanie mechanizméw kompromisu dla konkretnej metody w celu
ekstrapolowania dopuszczalnosci ryzyka na zagrozenia, ktére nie pociggajg za sobg
katastroficznych konsekwenciji (przyjmujac za punkt wyjscia liniowe wyréwnanie ryzyka);

(c) etap trzeci: w przypadku zagrozen, ktére nie pociagajg za sobg katastroficznych
konsekwencji, RAC-TS mozna obliczy¢ za pomoca metody analizy ryzyka poprzez
poréwnanie wspotrzednej (czestotliwosci, stopnia nasilenia) z otrzymang w ten sposoéb
krzywg F-N.

Whnioski dotyczace RAC-TS

W ramach proponowanej w rozporzgdzeniu CSM ogdlnej struktury oceny ryzyka, kryteria
akceptacji ryzyka sg niezbedne do tego, by okresli¢, w ktérym momencie szczgtkowy poziom
ryzyka staje sie dopuszczalny, a zatem kiedy nalezy zakonczy¢ szacowanie jawnego ryzyka.

RAC-TS jest celem projektowym (10°°/godzine) systeméw technicznych.

Glowne cele RAC-TS to:

(a) ustalenie gornej granicy dopuszczalnosci ryzyka, a zatem punktu odniesienia, na
podstawie ktdrego mozna przeprowadzi¢ kalibracje metod analizy ryzyka w odniesieniu
do systemow technicznych
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A3.7.4.

A.3.7.5.

A.3.7.6.

A.3.7.7.

A.4.

A4.1l.

A4d.z2.

(b) umozliwienie wzajemnego uznawania systemoéw technicznych, poniewaz oceny
powigzanego ryzyka i bezpieczenstwa bedg prowadzone wedtug tej samej zasady
akceptacji ryzyka we wszystkich panstwach cztonkowskich;

(c) obnizenie kosztow, poniewaz nie wymaga ono zbyt wysokich ilosciowych wymogow
bezpieczenstwa;

(d) utatwienie konkurencji miedzy producentami. Stosowanie réznych zasad akceptacii
ryzyka w zaleznosci od wnioskodawcy lub panstwa cztonkowskiego mogtoby
doprowadzi¢ do tego, ze producenci musieliby zapewni¢ wiele réznych form
przedstawienia tych samych systemow technicznych. Miatoby to negatywny wyplyw na
konkurencyjno$¢ producentéw i doprowadzito niepotrzebnie do zbyt wysokiej ceny
produktow.

W przypadku systeméw technicznych nie zawsze istnieje koniecznos¢ wykazania zawartego
w RAC-TS wymogu pétilosciowego. W rzeczywistosci, w ramach zakresu CS, RAC-TS musi
by¢ stosowane tylko w odniesieniu do systeméw technicznych, w przypadku ktérych
rozpoznane zagrozenia nie mogq by¢ dostatecznie kontrolowane ani poprzez zastosowanie
kodeksow postepowania, ani poprzez poréwnanie z podobnymi systemami odniesienia.
Umozliwia to okreslenie nizszych wymogow bezpieczenstwa, pod warunkiem mozliwosci
utrzymania globalnego poziomu bezpieczenstwa.

Zharmonizowana pétilosciowa zasada akceptacji ryzyka dla systeméw technicznych jest
konieczna tylko w przypadku, gdy nie istniejg zadne kodeksy postepowania ani systemy
odniesienia.

Poniewaz poziom nienaruszalnosci bezpieczehstwa w przypadku uszkodzen/btedow
systematycznych ogranicza sie do SIL 4, poziom nienaruszalnosci bezpieczenstwa dla
przypadkowego uszkodzenia sprzetu w systemie technicznym musi by¢ réwniez ograniczony
do SIL 4. Odpowiada to maksymalnemu wspotczynnikowi tolerowanego zagrozenia rzedu
10 /godzine (tj. maksymalnemu wspétczynnikowi awaryjnosci). Zgodnie z normg CENELEC
50 129, jesli konieczne sg bardziej rygorystyczne wymogi bezpieczehstwa, nie mozna ich
osiggna¢ za pomoca tylko jednego systemu; nalezy zmieni¢ strukture systemu, na przykfad
wykorzystujagc dwa systemy, co z catg pewnoscig spowoduje radykalny wzrost kosztow
systeméw technicznych. Bardziej szczegotowe informacje na ten temat mozna znalez¢ w
czesci A.3.1. zatacznika A.

W czesci A.3.6. zalgcznika A opisano spos6b wykorzystania RAC-TS jako punktu
odniesienia dla kalibracji konkretnych metod analizy ryzyka, jesli istnieje mozliwos¢, ze
stopien nasilenia skutkow dla systemow technicznych nie bedzie katastrofalny.

Dane uzyskane z oceny bezpieczenstwa

Niniejsza czes¢ zawiera wytyczne dotyczgce danych, ktore zazwyczaj sg dostarczane
organowi oceniajgcemu w celu umozliwienia niezaleznej oceny i uzyskania akceptadji
bezpieczenstwa bez uszczerbku dla wewnetrznych wymogéw panstwa cztonkowskiego.
Mozna jg wykorzystaé, we wiasciwych przypadkach, jako liste kontrolng w celu sprawdzenia,
czy wszystkie stosowne aspekty zostaty uwzglednione i udokumentowane w trakcie
stosowania CSM.

Plan bezpieczenstwa: CENELEC zaleca, aby przygotowywaé plan bezpieczenstwa na
poczatku inwestyciji, lub - jesli nie jest to dogodne z punktu widzenia inwestycji - dotgczyé
opis planu do jakiegokolwiek innego stosownego dokumentu. Plan bezpieczehstwa mozna
réwniez przedtozyé do zaopiniowania jednsotkom oceniajacym, jezeli zostaty wyznaczone na
poczatku inwestycji. Z reguty plan bezpieczenstwa opisuje:
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(a) zastosowang organizacje i kompetencje os6b zaangazowanych w opracowanie
inwestycji i ocene ryzyka;

(b) wszelkie czynnosci zwigzane z bezpieczenstwem, ktdre sg zaplanowane na réznych
etapach inwestyciji, a takze oczekiwane rezultaty.

A.4.3. Wymagane dane z etapu definiowania systemu:
(a) opis systemu:

(1) definicja zakresu/granic systemu;

(2) opis funkcji;

(3) opis struktury systemu;

(4) opis warunkow eksploatacyjnych i sSrodowiskowych;

(b) opis zewnetrznych interfejsow;

(c) opis wewnetrznych interfejsow;

(d) opis etapow cyklu zycia systemu;

(e) opis zasad bezpieczenstwa;

(f) opis zatozen okreslajacych zakres oceny ryzyka.

A.4.4. W celu umozliwienia przeprowadzenia oceny ryzyka, w definicji systemu uwzglednia sie
kontekst planowanej zmiany:

(a) jezeli planowana zmiana polega na modyfikacji istniejgcego systemu, definicja systemu
opisuje zarowno system przed zmiang, jak i po wprowadzeniu planowanej zmiany;

(b) jezeli planowana zmiana polega na budowie nowego systemu, opis ogranicza sie do
definicji systemu, poniewaz nie ma zadnego opisu istniejgcego systemu.

A.4.5. Wymagane dane z etapu identyfikacji ryzyka:

(@) opis i uzasadnienie (w tym ograniczenia) metod i narzedzi identyfikacji zagrozen
(metody odgérna, oddolna, HAZOP itp.);
(b) wyniki:
(1) wykaz zagrozenh;
(2) (graniczne) zagrozenia na poziomie systemu;
(3) zagrozenia na poziomie podsystemu;
(4) zagrozenia na interfejsach;
(5) srodki bezpieczenstwa, ktére mozna wskazac na tym etapie.

A.4.6. Wymagane sg réwniez nastepujace dane z etapu analizy ryzyka:

() jezeli w celu kontrolowania zagrozen stosowane sg normy czynnosciowe — wykazanie,
ze w odniesieniu do systemu objetego oceng spetnione sg wszystkie stosowne wymogi
z kodeksow postepowania. Dotyczy to réwniez wykazania, ze stosowne kodeksy
postepowania zostaty prawidtowo zastosowane;

(b) jezeli podobne systemy odniesienia sg stosowane w celu kontrolowania zagrozen:

(1) definicia wymogoéw bezpieczenstwa z odpowiednich systeméw odniesienia dla
systemu objetego oceng;

(2) wykazanie, ze system objety oceng jest stosowany w takich samych warunkach
eksploatacyjnych i srodowiskowych, jak odpowiedni system odniesienia. Jezeli nie
jest to mozliwe — wykazanie, ze odchylenia od systemu odniesienia zostaty
prawidtowo ocenione;

(3) dowody, ze wymogi bezpieczenstwa z systemow odniesienia zostaty poprawnie
wdrozone w systemie objetym oceng;

(c) jezeli w celu kontrolowania zagrozeh stosowane jest szacowanie jawnego ryzyka :
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(1) opis i uzasadnienie (w tym ograniczenia) metod i narzedzi analizy ryzyka (analiza
jakosciowa, ilosciowa, pétilosciowa, analiza braku pogorszenia, ...);

(2) wskazanie istniejacych srodkéw bezpieczenstwa i czynnikbw zmniejszajacych
ryzyko w odniesieniu do kazdego zagrozenia (w tym aspekty czynnika ludzkiego);

(3) wycena i uszeregowanie ryzyka w odniesieniu do kazdego zagrozenia:

(i) oszacowanie konsekwencji zagrozenia i uzasadnienie (wraz z przyjetymi
zatozeniami i warunkami);

(i) oszacowanie czestotliwosci zagrozenia i uzasadnienie (wraz z przyjetymi
zatozeniami i warunkami);

(i) uszeregowanie zagrozen wedtlug stopnia powagi i czestotliwosci
wystepowania;

(4) wskazanie dodatkowych, odpowiednich $rodkéw bezpieczenstwa skutkujgcych
akceptowalnymi rodzajami ryzyka w odniesieniu do kazdego zagrozenia (iteracyjny
proces po etapie wyceny ryzyka).

A4.7. Wymagane dane z wyceny ryzyka:

(&) w przypadku przeprowadzenia jednoznacznego oszacowania ryzyka:

(1) definicja i uzasadnienie kryteribw wyceny ryzyka w odniesieniu do kazdego
zagrozenia;

(2) wykazanie/uzasadnienie, ze $rodki bezpieczenstwa i wymogi bezpieczenstwa
uwzgledniajg kazde zagrozenie do poziomu dopuszczalnego (zgodnie z wyzej
wymienionymi kryteriami wyceny ryzyka);

(b) zgodnie z czesciami 2.3.5 i 2.4.3 rozporzadzenia CSM, przyjmuje sie, ze ryzyko objete
zastosowaniem kodeksow postepowania oraz poréwnaniem z systemami odniesienia
jest dopuszczalne, pod warunkiem, ze (zob. wykropkowane miejsce w Schemat 1):

(1) warunki stosowania kodeksow postepowania opisane w czesci 2.3.2 sg spetnione;
(2) warunki wykorzystania systeméw odniesienia opisane w czesci 2.4.2 sg spetnione.

Kryteria akceptacji ryzyka w odniesieniu do tych dwoch zasad akceptacji ryzyka sag
domniemane.

A.4.8. Dane z zarzadzania zagrozeniami:

(&) zamieszczenie wszystkich zagrozen w wykazie zagrozen, zawierajgcym nastepujace
informacje:

(1) zidentyfikowane zagrozenie;
(2) srodki bezpieczenstwa zapobiegajace wystapieniu zagrozenia lub tagodzace jego
skutki;
(3) wymogi bezpieczenstwa dotyczace srodkow;
(4) wilasciwa czes¢ systemu;
(5) podmiot odpowiedzialny za srodki bezpieczenstwa;
(6) status zagrozenia (np. otwarte, zazegnane, usuniete, przekazane, kontrolowane
itp.);
(7) data zamieszczenia, przegladu i kontroli kazdego zagrozenia.
(b) opis sposobu skutecznego zarzadzania zagrozeniami w catym cyklu zycia systemu;
(c) opis sposobu wymiany informacji pomiedzy stronami na temat zagrozen na interfejsach i
podziat obowigzkow.

A.4.9. Dowody dotyczace jakosci procesu oceny i wyceny ryzyka:
(a) opis 0s6b zaangazowanych w proces i ich kompetenciji;
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(b) w przypadku jednoznacznego oszacowania ryzyka, opis informacji, danych i innych
danych statystycznych wykorzystanych w procesie oraz uzasadnienie ich adekwatnosci
(np. analiza poufnosci wykorzystanych danych).

A.4.10. Dowody zgodnos$ci z wymogami bezpieczenstwa:

(&) wykaz zastosowanych norm;

(b) opis projektu i zasad eksploatacii;

(c) dane dotyczace =zastosowania dobrego systemu zarzadzania jakoscig i
bezpieczenstwem w odniesieniu do inwestycji: zob. pkt [G 3] w czesci 1.1.2;

(d) podsumowanie sprawozdan z analizy bezpieczenstwa (np. analizy przyczyn
zagrozenia), w ktérym wykazano spetnienie wymogow bezpieczenstwa;

(e) opis i uzasadnienie metod i narzedzi (FMECA, FTA, ...), ktére sg stosowane do analizy
przyczyny zagrozenia;

() podsumowanie testow weryfikacji i legalizacji pod wzgledem bezpieczenstwa.

A.4.11. Dowdd bezpieczenstwa: CENELEC radzi, aby wszystkie wyzej wymienione dowody zostaty
zebrane i podsumowane w jednym dokumencie, ktéry jest przedktadany organowi
oceniajgcemu: zob. pkt. [G 4] i [G 5] w czesci 5.1.
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ZALACZNIK B: PRZYKLADY TECHNIK I NARZEDZI
WSPOMAGAJACYCH PROCES OCENY RYZYKA

B.1. W zataczniku E wytycznych do normy EN 50123-2 {Ref. 9} mozna znalez¢ przyktady technik
i narzedzi stuzacych do prowadzenia dziatan zwigzanych z oceng ryzyka uwzglednionych w
CSM. Tabela E.1 zawiera podsumowanie technik i narzedzi. Kazda technika zostata
opisana i - w stosownie do potrzeb - opatrzona odestaniem do innych norm w celu uzyskania
dodatkowych informaciji.
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ZALACZNIK C: PRZYKLADY
C.1. Wprowadzenie

C.1.1. Niniejszy zatgacznik ma na celu utatwienie lektury niniejszego dokumentu. W zatgczniku
zgromadzono wszystkie zebrane przyktady, ktére majg utatwi¢ zastosowanie CSM.

C.1.2. Przyktady ocen ryzyka lub ocen bezpieczenstwa, kitore przedstawiono w niniejszym
zalgczniku, nie sg wynikiem zastosowania procesu CSM, poniewaz oceny te
przeprowadzono jeszcze zanim powstato rozporzadzenie CSM. Zastosowano nastepujaca
klasyfikacje przyktaddw:

(a) przyktady, z odwotaniem do ich zrodta, uzyskane od ekspertéw z grupy roboczej ds.
CSM;

(b) przyktady, celowo nie opatrzone odwotaniem do ich zrédta, réwniez uzyskane od
ekspertow z grupy roboczej ds. CSM. Na prosbe ekspertéw zrodto tych przyktadow jest
poufne;

(c) przyktady, ktorych zrodio nie zostato podane, i ktére zostaly przygotowane przez
pracownikéw Agencji w oparciu o ich wtasne, wczesniejsze doswiadczenie zawodowe.

W odniesieniu do kazdego przyktadu podano powigzania pomiedzy stosowanym procesem a
procesem wymaganym przez CSM, jak réwniez uzasadnienie i wartos¢ dodang w celu
przeprowadzenia (w razie potrzeby) dodatkowych krokéw, wymaganych przez CSM.

C.2. Przyktady zastosowania kryteriow znaczacej zmiany w Artykut 4 ust. 2

C.2.1. Agencja pracuje nad zdefiniowaniem tego, co mozna uzna¢ za ,znaczacg zmiane”. W
niniejszej czesci zamieszczono jeden przyktad tych prac dotyczacy sposobu stosowania
kryteriow w Artykut 4 ust. 2.

C.2.2. Zmiana polega na zmodyfikowaniu sposobu przekazywania informacji przez nastawniczego

droznikowi przejazdowemu o kierunku jazdy nadjezdzajgcego pociggu na poziomie recznie
obstugiwanego przejazdu kolejowego. Zmiane przedstawiono na Schemat 15.

1 w 1

@ = =
A } Recznie obstugiwany
przejazd kolejowy B

@ .// -

Sygnat tonowy 1 ) .
wystany Potwierdzenie sygnatu

przez nastawniczego A tonowego 1

II~ Potwierdzenie tonu 1 przez nastawniczego B

przez dréznika
Sygnat tonowy 2

Potwierdzenie sygnatu wyslany
tonowego 2 Potwierdzenie sygnatu przez nastawniczego B
przez nastawniczego A tonowego 2 przez dréznika L1}

Zmiana: sygnat tonowy zastgpiony wiadomoscig gtosowg i potwierdzony zaréwno przez innego
nastawniczego, jak i przez dréznika kolejowego

Schemat 15: Przyktad nieznaczacej zmiany
Wiadomosé telefoniczna w celu kontrolowania przejazdu kolejowego.

C.2.3. Istniejacy system: przed dokonaniem planowanej zmiany dréznik przejazdowy otrzymywat
informacje o kierunku jazdy nadjezdzajgcego pociagu automatycznie za pomoca sygnatu
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tonowego dzwonigcego telefonu. Sygnat tonowy byt rézny, w zaleznosci od tego, skad
dzwoniono.

C.2.4. Planowana zmiana: poniewaz stary system telefoniczny staje sie przestarzaty i trzeba go
zastgpi¢ nowym cyfrowym systemem, przekazywanie takich informacji za pomoca sygnatu
tonowego nie bedzie juz mozliwe ze wzgleddéw technicznych. Sygnat tonowy jest dokfadnie
taki sam niezaleznie od tego, ktéry nastawniczy dzwoni. Zdecydowano zatem, ze te samg
funkcje mozna osiggnag¢, stosujac procedure operacyjna;:

(&) po wyjezdzie pociggu nastawniczy ustnie informuje dréznika przejazdowego o kierunku
jazdy nadjezdzajacego pociagu;

(b) informacja jest porownywana z rozktadem jazdy i potwierdzana zaréwno przez droznika
przejazdowego, jak i innego nastawniczego, aby upewni¢ sie, ze dréznik wiasciwie
zrozumiat informacije.

Schemat 15 przedstawia planowang zmiane i procedure operacyjna.

C.2.5. Mimo ze wydaje sie, iz ta zmiana moze mie¢ potencjalny wptyw na bezpieczenstwo (ryzyko,
ze szlaban kolejowy nie zostanie opuszczony na czas), pozostate kryteria podane w
Artykut 4 ust. 2, takie jak:

(&) niewielka ztozonosc¢;
(b) brak innowacyjnosci, oraz;
(c) tatwosc¢ monitorowania;

sugeruja, ze planowana zmiana nie jest zmiang znaczaca.

C.2.6. W tym przyktadzie konieczne jest jednak przeprowadzenie analizy bezpieczenstwa lub
przedstawienie argumentow, aby wykaza¢, ze w przypadku takiego zadania istotnego z
punktu widzenia bezpieczenstwa, zastgpienie starego systemu technicznego procedurg
operacyjng (ktéra zaktada, ze pracownicy sprawdzajg sie nawzajem) bedzie skutkowato
podobnym poziomem bezpieczehstwa. Rodzi sie pytanie, czy konieczne bedzie
zastosowanie petnego procesu CSM, z rejestrem zagrozen, niezalezng oceng przez
jednostke oceniajgca itd. W tym przypadku nie jest pewne, czy z takiej zmiany wyniknetaby
jakakolwiek wartos¢ dodana, co sugeruje, ze taka zmiana nie zostataby w rezultacie uznana
Za znaczaca.

C.3. Przyktady interfejsow pomiedzy podmiotami sektora kolejowego

C.3.1. Ponizej podano kilka przyktadow interfejsow i powoddéw wspotpracy pomiedzy podmiotami
sektora kolejowego:

(a) zarzadca infrastruktury — zarzadca infrastruktury: na przyktad w obydwu infrastrukturach
nalezy przewidzie¢ $rodki bezpieczenstwa w celu zapewnienia bezpiecznego przejazdu
pociggow pomiedzy jedng infrastrukturg a druga;

(b) zarzadca infrastruktury — przedsiebiorstwo kolejowe: na przyktad mozna okresli¢
szczegdtowe zasady eksploatacyjne zalezne od infrastruktury, ktorych musi
przestrzega¢ maszynista;

(c) zarzadca infrastruktury — producent: na przyktad podsystemy producenta mogg mieé
ograniczenia stosowania, ktérych musi przestrzega¢ zarzadca infrastruktury;

(d) zarzadca infrastruktury — dostawca ustug: na przyktad mogq istnie¢ szczegdine
ograniczenia dotyczace utrzymania infrastruktury, ktérych musi przestrzegac
podwykonawca prac zwigzanych z utrzymaniem ruchu;
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(e) przedsiebiorstwo kolejowe — producent: na przykfad podsystemy producenta mogg mie¢
ograniczenia stosowania, ktérych musi przestrzegaé przedsiebiorstwo kolejowe;

() przedsiebiorstwo kolejowe — dostawca ustug: na przyktad mogq istnie¢ szczegdine
ograniczenia dotyczace utrzymania infrastruktury, ktérych musi przestrzegac
podwykonawca prac w zakresie utrzymania,

(g) przedsiebiorstwo kolejowe — posiadacze: na przykiad mogag istnie¢ ograniczenia
uzytkowania dotyczace pojazddéw, ktorych musi przestrzegac przedsiebiorstwo kolejowe
eksploatujace te pojazdy;

(h) producent — producent: na przyktad zarzadzanie technicznymi interfejsami zwigzanymi z
bezpieczenstwem pomiedzy podsystemami pochodzacymi od dwodch réznych
producentéw;

(i) producent — dostawca ustug: na przyktad zarzadzanie rejestrem zagrozen przez
producenta w przypadku zlecania podwykonania pewnych prac spotce, ktéra jest zbyt
mata, aby posiadac organizacje bezpieczenstwa w zakresie danej inwestycji;

() dostawca ustug — dostawca ustug: podobny przyktad jak w pkt. j) powyzej.
C.3.2. Dostawcy ustug wykonuja wszystkie prace zlecane przez zarzadce infrastruktury albo przez

przedsiebiorstwo kolejowe lub producenta, takie jak utrzymanie ruchu, obstuga biletowa,
ustugi inzynieryjne itp.

C.3.3. W celu zilustrowania zarzgdzania interfejsami i identyfikacji powigzanych zagrozen podano
ponizszy przyktad, ktory dotyczy interfejsu pomiedzy producentem pociggu i wnioskodawcag
(przedsiebiorstwem kolejowym). Przykfad opisuje nastepnie, w jaki sposdb mozna speié
gtéwne kryteria wymagane zgodnie z pkt. [G 3] czesci 1.2.1:

(a) Kierownictwo: wnioskodawca (przedsiebiorstwo kolejowe);

(b) Dane wejsciowe:

(1) wykazy znaczacych zagrozen pochodzacych z podobnych projektéw;
(2) opis wszystkich danych wejsciowych i wyjsciowych (I/O) w odniesieniu do
interfejsu, w tym wiasciwosci eksploatacyjnych;

(c) Metody: zob. zatacznik A.2 wytycznych do normy EN 50 126-2 {Ref. 9};
(d) Wymagani uczestnicy:

(1) kierownik ds. zapewnienia bezpieczenstwa wnioskodawcy (przedsiebiorstwa
kolejowego)

(2) kierownik ds. zapewnienia bezpieczenstwa producenta pociggu;

(3) organ projektowy wnioskodawcy pociagu;

(4) organ projektowy producenta pociagu;

(5) personel ds. utrzymania ruchu wnioskodawcy pociggu (czesciowo w zaleznosci od
analizowanych danych wejsciowych/wyjsciowych);

(6) maszynisci (czesciowo  w  zaleznosci od analizowanych  danych
wejsciowych/wyjsciowych);

(e) Reazultaty:
(1) wspodlnie uzgodniony raport z identyfikacji zagrozen;
(2) srodki bezpieczenstwa dotyczace rejestru zagrozen z jasnym opisem obowigzkow.
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C.4.

C.4.1.

C.4.1.1.

C41.2.

C.4.13.

C.4.2.

C.4.2.1.

C.4.2.2.

C.4.3.

C.4.3.1.

Przyktady metod okreslania ogélnie dopuszczalnych rodzajow
ryzyka

Wprowadzenie

Ogdlnie dopuszczalne ryzyko jest zdefiniowane w rozporzadzeniu CSM jako ryzyko, ktorego
poziom ,jest na tyle niski, ze nie jest konieczne podejmowanie natychmiastowych dziatan w
celu jego zredukowania”. Sklasyfikowanie niektérych zagrozen jako zagrozenia zwigzane z
ogolnie dopuszczalnym ryzykiem w trakcie identyfikacji zagrozen pozwala poming¢ dalszg
analize tych zagrozeh w procesie oceny ryzyka. Definicja ogdlnie dopuszczalnego ryzyka
przytoczona powyzej daje pewng swobode interpretacji. Dlatego tez w rozporzadzeniu
zaznaczono, ze decyzje o sklasyfikowaniu zagrozen jako zwigzane z ogélnie dopuszczalnym
ryzykiem pozostawia sie w gestii eksperta.

Rzeczywiscie trudno jest okre$lic wspdlne, bardziej jednoznaczne kryterium ogodlnie
dopuszczalnego ryzyka, ktére mozna by bylo zastosowac¢ na wszystkich réznych mozliwych
poziomach systemu, na ktérych mozna zidentyfikowa¢ zagrozenia, a takze ktore
uwzgledniatoby rézne czynniki zwigzane z unikaniem ryzyka, ktére mogtyby dominowaé w
przypadku réznych zastosowan. Poniewaz jednak nalezy zagwarantowac, aby opinie
ekspertow byly zrozumiate i tatwe do uzasadnienia, przydatne mogg by¢ wytyczne,
okreslajgce sposob definiowania ryzyka jako ogolnie dopuszczalne. Kryteria definiowania
ogolnie dopuszczalnych rodzajow ryzyka mogq by¢ ilosciowe, jakosciowe lub pofjakosciowe.
Ponizej podano kilka przyktadow, w jaki sposéb ustali¢ kryteria, ktére pozwalajg na ocene
ogolnie dopuszczalnych rodzajow ryzyka metodg ilosciowa i potilosciowa.

Ponizsze przyktady ilustrujg te =zasade. Zaczerpnieto je z publikacji: ,Die
Gefahrdungseinstufung im ERA-Risikomanagementprozess"”, Kurz, Milius, Signal +Draht
(100) 9/2008.

Ustalenie kryterium iloSciowego

Ogodlnie dopuszczalne ryzyko mozna zdefiniowaé jako ryzyko, ktére jest znacznie mniejsze
niz dopuszczalne ryzyko dla danej klasy zagrozen. Wykorzystujac dane statystyczne mozna
bytoby ewentualnie obliczy¢ biezgcy poziom ryzyka dla systemow kolejowych i tym samym
uzna¢ taki wyliczony poziom za dopuszczalny. Dzielgc ten poziom ryzyka przez liczbe (L)
zagrozeh (na przykfad w sposob dowolny mozna zatozy¢, ze istnieje okoto L = 100 gtéwnych
kategorii zagrozen w systemie kolejowym), otrzymujemy dopuszczalny poziom ryzyka na
kategorie zagrozeh. Mozna nastepnie stwierdzi¢, ze zagrozenie oznaczajace ryzyko, ktére
jest o dwa rzedy wielkosci nizsze od dopuszczalnego poziomu ryzyka na zagrozenie (jest to
parametr X% w pkt. [G 1] czesci 2.2.3), zostatoby uznane za ogdlnie dopuszczalne ryzyko.

Nalezy jednak upewni¢ sie, czy udziat wszystkich zagrozen zwigzanych z ogodlnie
dopuszczalnym ryzykiem nie przekracza okre$lonej czesci (np. y%) catego ryzyka na
poziomie systemu: zob. czes¢ 2.2.3 i wyjasnienia w pkt. [G 2] czesci 2.2.3.

Wycena ogolnie dopuszczalnych rodzajéw ryzyka

Wartosci graniczne dla ogolnie dopuszczalnych rodzajow ryzyka, wyprowadzone w wyzej
podanych w przyktadach, mozna nastepnie wykorzysta¢ do kalibracji narzedzi ilosciowych,
takich jak matryca ryzyka, wykres ryzyka, wskaznik poziomu ryzyka (risk priority number),
aby utatwi¢ ekspertowi podjecie decyzji o sklasyfikowaniu ryzyka jako ogoélnie dopuszczalne.
Nalezy podkresli¢, Zze przyjecie wartosci ilodciowych jako kryteriow ogdlnie dopuszczalnych
rodzajéw ryzyka nie oznacza, ze konieczne jest przeprowadzenie doktadnego oszacowania
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Przyktady oceny ryzyka i ewentualnych narzedzi pomocniczych do
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C.4.3.2.

C.5.

C5.1.

C.5.2

C.5.3.

C.5.4.

C.5.5.

lub analizy ryzyka w celu podjecia decyzji, czy takie ryzyko jest ogdlnie dopuszczalne. W tym
momencie ocena eksperta jest stosowana do przeprowadzenia orientacyjnego oszacowania
na etapie identyfikacji zagrozen.

Nalezy réwniez sprawdzi¢, czy udzial wszystkich zagrozen zwigzanych z o0golnie
dopuszczalnym ryzykiem nie przekracza danej czesci (np. y%) catego ryzyka na poziomie
systemu: zob. czes¢ 2.2.3 i wyjasnienia w pkt. [G 2] czesci 2.2.3.

Przyktad oceny ryzyka znaczacej zmiany organizacyjnej

Uwaga: ten przyktad oceny ryzyka nie jest wynikiem zastosowania procesu CSM; zostat
przygotowany przed powstaniem CSM. Przyktad ten ma na celu:

(a) wskazanie podobienstw pomiedzy istniejagcymi metodami oceny ryzyka i procesem
CSM;

(b) umozliwienie przesledzenia powigzan pomiedzy istniejagcym procesem i procesem
wymaganym przez CSM,;

(c) uzasadnienie wartosci dodanej wynikajacej z przeprowadzenia (w razie potrzeby)
dodatkowych etapow, wymaganych przez CSM.

Nalezy zaznaczy¢, ze ten przykiad zamieszczono wytgcznie w celach informacyjnych. Ma on
utatwi¢ czytelnikowi zrozumienie procesu CSM. Samego przyktadu nie mozna jednak
przetransponowaé¢ do systemu odniesienia lub wykorzysta¢ jako systemu odniesienia dla
innej znaczacej zmiany. Ocena ryzyka jest dokonywana w odniesieniu do kazdej istotnej
zmiany zgodnie z rozporzadzeniem CSM.

Ten przykfad dotyczy zmiany organizacyjnej. Wnioskodawca uznat te¢ zmiane za istotna.
Zastosowano podejscie oparte na ocenie ryzyka, aby ocenic te zmiane.

Wydziat organizacji zarzadcy infrastruktury, ktéry do momentu wprowadzenia zmiany
wykonywat niektére prace w zakresie utrzymania ruchu (niezwigzane z sygnalizacjg i
telematyka), musiat stanag¢ do konkurencji z innymi spotkami prowadzacymi dziatalnos¢ w tej
samej dziedzinie. Bezposrednim skutkiem byta koniecznos¢ ograniczenia liczby personelu i
rozdziat pracownikéw i zadah w wydzielonym oddziale zarzadcy infrastruktury, ktéry musiat
zmierzy¢ sie z konkurencja.

Obawy zarzadcy infrastruktury, ktérego dotkneta zmiana:

(a) personel zarzadcy infrastruktury, na ktéry miata wptyw zmiana, odpowiadat za prace
zwigzane z utrzymania ruchu w sytuacjach awaryjnych i naprawy wymuszone przez
nagte btedy w infrastrukturze. Personel wykonywat réwniez pewne zaplanowane lub
wynikajace z inwestycji prace w zakresie utrzymania ruchu, takie jak: podsypki toréw,
czyszczenie podsypki, usuwanie roslinnosci przy torach;

(b) uwazano, ze zadania te miaty decydujace znaczenie dla bezpieczenstwa i terminowosci
eksploatacji. Nalezato zatem poddac je analizie, aby znalez¢ odpowiednie Srodki, ktore
zagwarantujg, ze sytuacja sie nie pogorszy w zwigzku z tym, ze wiele oséb
odpowiadajgcych za srodki bezpieczenstwa opusci zarzadce infrastruktury.

(c) nalezy utrzymac¢ taki sam poziom bezpieczenstwa i punktualnosci pociggow w trakcie i
po wprowadzeniu zmiany w organizacji.

W poréwnaniu do procesu CSM zastosowano nastepujace etapy (zob. réwniez Schemat 1):
(&) opis systemu [cze$¢ 2.1.2]:
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(1) opis zadan wykonywanych przez istniejgcq organizacje (tj. przez zarzadce
infrastruktury przed wprowadzeniem zmiany);

(2) opis planowanych zmian w organizacji zarzadcy infrastruktury.

(3) interfejsy miedzy ,oddziatem, ktéry ma zosta¢ wydzielony” i innymi organizacjami w
srodowisku lub $rodowiskiem fizycznym mozna opisaé jedynie pobieznie. Nie jest
mozliwe w 100% jednoznaczne wyznaczenie granic;

(b) identyfikacja zagrozen [czes¢ 2.2]:
(1) narada grupy ekspertow metodg burzy mézgow:

(i) w celu ustalenia wszystkich zagrozen, ktére majq istotne znaczenie dla ryzyka
wywotanego planowang zmiang organizacyjna;

(i) w celu wskazania mozliwych dziatah stuzacych kontrolowaniu ryzyka;
(2) klasyfikacja zagrozen:
(i) pod wzgledem stopnia powigzanego ryzyka: wysokie, srednie, niskie ryzyko;
(i) pod wzgledem wptywu zmiany: zwiekszone, niezmienione, zmniejszone
ryzyko;
(c) wykorzystanie systemu odniesienia [czes¢ 2.4]:
Oceniono, ze system sprzed zmiany posiadat dopuszczalny poziom bezpieczehstwa.
Nastepnie uzyto go jako ,system odniesienia”, aby ustali¢ kryteria akceptacji ryzyka dla
Zmiany w organizaciji.

(d) jawne szacowanie i wycena ryzyka [cze$¢ 2.5]:

W odniesieniu do kazdego zagrozenia prowadzgcego do zwiekszonego ryzyka z
powodu zmiany w organizacji wskazuje sie $rodki ograniczenia ryzyka. Ryzyko
szczatkowe jest porownywane z zasadami akceptacji ryzyka z systemu odniesienia, aby
sprawdzi¢, czy nalezy wskaza¢ dodatkowe srodki;

(e) wykazanie zgodnosci systemu z wymogami bezpieczenstwa [czes¢ 3]:

(1) z analizy ryzyka i wykazu zagrozen wynika, ze zagrozeh nie mozna kontrolowac,
dopdki nie zostang zweryfikowane i dopdki nie zostanie wykazane, ze wymogi
bezpieczenstwa (tj. wybrane $rodki bezpieczenstwa) sg przestrzegane;

(2) analiza ryzyka i rejestr zagrozen byly ciggle aktualizowanymi dokumentami.
Skutecznos¢ przedsiewzietych dziatan byta monitorowana w regularnych odstepach
czasu, aby sprawdzi¢, czy warunki ulegty zmianie i czy konieczna jest aktualizacja
analizy ryzyka i wyceny ryzyka;

(3) jezeli wdrozone srodki nie byly wystarczajgco skuteczne, ponownie aktualizowano i
monitorowano analize ryzyka, wycene ryzyka oraz rejestr zagrozen;

(f) zarzadzanie zagrozeniami [cze$¢ 4.1]:

Zidentyfikowane zagrozenia i wskazane s$rodki bezpieczenstwa zamieszczono w
rejestrze zagrozen i monitorowano. Jeden z wnioskéw wynikajacych z przyktadéw
dotyczyt potrzeby ciggtego aktualizowania analizy ryzyka i rejestru zagrozen w miare
podejmowania decyzji i dziatan w trakcie zmiany w organizacji. Analiza ryzyka
obejmowata rowniez ryzyko dla interfejsu, na przyktad z podwykonawcami i
przedsiebiorcami.

W czesci C.16.2. zalgcznika C podano strukture i obszary wykorzystane do
sporzadzenia rejestru zagrozen, jak réwniez fragment rejestru.

(g) niezalezna ocena [Artykut 6]:
Przeprowadzono rowniez niezalezng ocene przez osoby trzecie w celu:
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(1) sprawdzenia, czy zarzadzanie ryzykiem i ocena ryzyka zostaty prawidtowo
przeprowadzone;

(2) sprawdzenia, czy zmiana organizacyjna jest odpowiednia i czy umozliwi utrzymanie
poziomu bezpieczenstwa sprzed zmiany.

C.5.6. Ten przykfad pokazuje, ze zasady wymagane przez wspoélng metode oceny bezpieczehstwa
sg metodami juz istniejacymi w sektorze kolejowym i stosuje sie je do oceny ryzyka zmian
operacyjnych. Ocena ryzyka zastosowana w przyktadzie spetnia wszystkie wymogi z CSM.
Zastosowano w niej dwie z trzech zasad akceptacji ryzyka, dopuszczonych w
zharmonizowanym podejsciu w zakresie CSM:

(@) ,system odniesienia” jest stosowany w celu okreslenia kryteribw akceptacji ryzyka
niezbednych do oceny dopuszczalnosci ryzyka zmiany organizacyjnej;
(b) ,jawne szacowanie i wycena ryzyka”:

(1) w celu dokonania analizy odstepstw zmiany od systemu odniesienia;

(2) w celu wskazania $rodkéw ograniczenia ryzyka dla zwiekszonego ryzyka
wynikajgcego ze zmiany;

(3) w celu oszacowania, czy osiagnieto dopuszczalny poziom ryzyka.

C.6. Przyktad oceny ryzyka istotnej zmiany eksploatacyjnej — Zmiana
godzin kursowania

C.6.1. C.5.1. Uwaga: ten przyktad oceny ryzyka nie jest wynikiem zastosowania procesu
CSM,; zostat przygotowany przed powstaniem CSM. Przyktad ten ma na celu:

(&) wskazanie podobienstw pomiedzy istniejacymi metodami oceny ryzyka i procesem
CSM;

(b) umozliwienie przesledzenia powigzan pomiedzy istniejagcym procesem i procesem
wymaganym przez CSM,;

(c) uzasadnienie wartosci dodanej wynikajacej z przeprowadzenia (w razie potrzeby)
dodatkowych etapow, wymaganych przez CSM.

Nalezy zaznaczy¢, ze ten przyktad zamieszczono wytacznie w celach informacyjnych. Ma on utatwic
czytelnikowi zrozumienie procesu CSM. Samego przyktadu nie mozna jednak
przetransponowac¢ do systemu odniesienia lub wykorzysta¢ jako systemu odniesienia dla
innej znaczacej zmiany. Ocena ryzyka jest dokonywana w odniesieniu do kazdej istotnej
zmiany zgodnie z rozporzgdzeniem CSM.C.6.2. Ten przyktad dotyczy zmiany
eksploatacyjnej, w wyniku ktorej przedsiebiorstwo kolejowe chciato wyznaczy¢ maszynistom
nowe trasy i w miare mozliwosci nowe godziny pracy (w tym system rotacji pracy i system
Zmianowy).

C.6.3. W poréwnaniu do procesu CSM zastosowano nastepujace etapy (zob. réwniez Schemat 1):

(&) znaczenie zmiany [Artykut 4]:

Przedsiebiorstwo kolejowe przeprowadzito wstepng ocene ryzyka, w wyniku ktorej
stwierdzono, ze zmiana eksploatacyjna byta znaczaca. W zwigzku z tym, ze maszynisci
musieli pokonywa¢ nowe trasy, prawdopodobnie poza swoimi normalnymi godzinami
pracy, nie mozna byto lekcewazy¢ mozliwosci miniecia sygnatu o niebezpieczenstwie,
jazdy z nadmierng predkoscig lub ignorowania czasowych ograniczen predkosci.

Poréwnujac te wstepng ocene ryzyka z kryteriami podanymi w Artykut 4 ust. 2
rozporzadzenia CSM, zmiane mozna réwniez sklasyfikowaé jako istotng na podstawie
nastepujacych kryteriéw:
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(1) znaczenie dla bezpieczenstwa: zmiana jest zwigzana z bezpieczehstwem,
poniewaz zmiana trybu pracy maszynistbw moze mie¢ Kkatastroficzne
konsekwencje;

(2) skutki awarii: wyzej wymienione btedy maszynistow mogq potencjalnie doprowadzi¢
do katastroficznych konsekwencji;

(3) innowacyjnosc¢: przedsiebiorstwo kolejowe potencjalnie moze wprowadzi¢ nowe
schematy pracy dla maszynistow;

(4) zlozonos¢ zmiany: zmiana godzin kursowania moze by¢ skomplikowana, poniewaz
bedzie wymagata petnej oceny i zmiany istniejacych warunkow pracy;

(b) definicja systemu [czes¢ 2.1.2]:
Pierwotnie definicja systemu opisywata:

(1) istniejace warunki pracy: godziny pracy, system zmianowy itp.;
(2) zmiany godzin pracy;
(3) interfejsy (np. z zarzadca infrastruktury)

W trakcie réznych iteracji definicje systemu zaktualizowano o wymogi bezpieczenstwa
wynikajgce z procesu oceny ryzyka. W proces iteracji zostali wigczeni najwazniejsi
przedstawiciele personelu w celu zidentyfikowania zagrozen i zaktualizowania definicji
systemu.

(c) identyfikacja zagrozen [czes¢ 2.2]:

W wyniku narady grupy ekspertow, w tym przedstawicieli maszynistéw, metodg burzy
mozgoéw zidentyfikowano zagrozenia i wskazano mozliwe srodki bezpieczehstwa dla
nowych tras i systeméw zmianowych. Przeanalizowano nowe zadania maszynistéw pod
katem nowych warunkéw, aby oceni¢, czy miaty one wplyw na maszynistéw, ich
obcigzenie praca, zakres geograficzny i czas pracy w systemie zmianowym.
Przedsiebiorstwo kolejowe skonsultowato sie réwniez ze zwigzkami zawodowymi, aby -
w miare mozliwosci - uzyska¢ dodatkowe informacje oraz przeanalizowato ryzyko
zmeczenia i zachorowan, ktére mogtyby wynika¢ z mozliwego wzrostu liczby nadgodzin
z powodu wydtuzonego czasu jazdy na nieznanych trasach.

Kazdemu z zagrozen przypisano okreslony stopieh ryzyka i skutkow (wysoki, sredni,
niski) oraz w stosunku do nich oceniono wplyw proponowanej zmiany (zwiekszone,
niezmienione, zmniejszone ryzyko).

(d) wykorzystanie kodeksow postepowania [czes¢ 2.3]:

Zastosowano kodeksy postepowania dotyczgce godzin pracy i ryzyka zmeczenia ludzi,
aby dokonac¢ przegladu istniejgcych warunkéw pracy i okresli¢ nowe wymogi
bezpieczenstwa. Zgodnie z kodeksami postepowania opracowano niezbedne zasady
operacyjne dotyczace nowego, zmianowego systemu pracy. Wszystkie strony
zaangazowane w opracowywanie zmienionych procedur operacyjnych zgodzity sie na
wprowadzenie zmiany.

(e) wykazanie zgodnosci systemu z wymogami bezpieczenstwa [czes$¢ 3]

Do systemu zarzadzania bezpieczenstwem przedsiebiorstwa kolejowego wprowadzone
zostaty zmienione procedury operacyjne. Poza tym, ze byly one monitorowane,
zastosowano proces przegladu, aby zapewni¢ wlasciwe kontrolowanie
zidentyfikowanych zagrozeh w trakcie eksploatacji systemu kolejowego.

() zarzadzanie zagrozeniami [czes¢ 4.1]:
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Zobacz punkt powyzej, poniewaz w odniesieniu do przedsiebiorstw kolejowych proces
zarzadzania zagrozeniami moze by¢ czescig systemu zarzgdzania bezpieczenstwem w
zakresie rejestrowania réznych rodzajow ryzyka i zarzadzania nimi. Zidentyfikowane
zagrozenia zarejestrowano w rejestrze zagrozen wraz z wymogami bezpieczenstwa (fj.
odniesieniami do zmienionych procedur operacyjnych) ograniczajacymi powigzane
ryzyko.

Zmienione procedury byly monitorowane i, w miare potrzeby, poddawane przegladowi,
aby zapewni¢ wiasciwy nadzor zidentyfikowanych zagrozen w trakcie eksploatacji
systemu kolejowego.

(g) niezalezna ocena [Artykut 6]:

Ocena ryzyka i proces zarzadzania ryzykiem zostaty ocenione przez kompetentng
osobe z przedsiebiorstwa kolejowego, ktéra byta obiektywna w stosunku do procesu
oceny. Ta kompetentna osoba ocenita zaréwno proces, jak i jego rezultaty, tj. wskazane
wymogi bezpieczenstwa.

Przedsiebiorstwo kolejowe podjeto decyzje o wprowadzeniu nowego systemu w zycie w
oparciu o sprawozdanie z niezaleznej oceny przygotowane przez kompetentng osobe.

C.6.4. Przyktad pokazuje, ze zasady i proces stosowane przez przedsiebiorstwo kolejowe sg
zgodne ze wspodlng metoda oceny bezpieczenstwa. Zarzadzanie ryzykiem i proces oceny
ryzyka spetniaty wszystkie wymogi w zakresie CSM.

C.7. Przyktad oceny ryzyka znaczacej zmiany technicznej (CCS)

C.7.1. C.5.1. Uwaga: ten przyktad oceny ryzyka nie jest wynikiem zastosowania procesu
CSM,; zostat przygotowany przed powstaniem CSM. Przyktad ten ma na celu:

(a) wskazanie podobienstw pomiedzy istniejagcymi metodami oceny ryzyka i procesem
CSM;

(b) umozliwienie przesledzenia powigzan pomiedzy istniejagcym procesem i procesem
wymaganym przez CSM,;

(c) uzasadnienie wartosci dodanej wynikajacej z przeprowadzenia (w razie potrzeby)
dodatkowych etapow, wymaganych przez CSM.

Nalezy zaznaczy¢, ze ten przyktad zamieszczono wytgcznie w celach informacyjnych. Ma on utatwic
czytelnikowi zrozumienie procesu CSM. Samego przykladu nie mozna jednak
przetransponowac¢ do systemu odniesienia lub wykorzysta¢ jako systemu odniesienia dla
innej znaczacej zmiany. Ocena ryzyka jest dokonywana w odniesieniu do kazdej istotnej
zmiany zgodnie z rozporzgdzeniem CSM.C.7.2. Ten przyktad dotyczy technicznej zmiany
systemu sterowania ruchem kolejowym. Producent uznat t¢ zmiane za znaczaca. W celu
oceny zmiany zastosowano podejscie oparte na ocenie ryzyka.

C.7.3. Opis zmiany: zmiana polega na zastgpieniu petli przytorowej potozonej przed sygnatem
podsystemem ,tacznos¢ radiowa + GSM” (zob. Schemat 16).

C.7.4. Obawa: utrzymanie poziomu bezpieczenstwa systemu po zmianie.
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Istniejacy system techniczny
Zezwolenie na Przedtuzenie zezwolenia
jazde na jazde (2)
Petla przytorowa \ Wystanie sygnatu (1)
Koder
przytorowy
Planowana zmiana
GSM
Zezwolenie na Przedtuzenie zezwolenia
jazde / > na jazde (2)
\ Wystanie sygnatu (1) f !! " Hooo
Koder Urzadzenie
przytorowy sterujace tacznoscia radiowa/ [~

Schemat 16: Zastapienie petli przytorowej podsystemem tacznosci radiowe;j.

C.75. W poréwnaniu do procesu CSM stosuje sie nastepujace etapy (zob. réwniez Schemat 1):
(&) ocena znaczenia zmiany [Artykut 4]

Stosowane sa kryteria z Artykut 4 ust. 2 w celu oceny znaczenia zmiany. Zastosowano
gtéwnie aspekty ztozonosci i innowacyjnos$ci, aby oceni¢, czy zmiana jest znaczaca.

(b) opis systemu [czes¢ 2.1.2]:

(1) opis istniejacego systemu: petla i jej funkcje w systemie sterowania ruchem
kolejowym;

(2) opis zmiany planowanej przez wnioskodawce i producenta;

(3) opis funkcjonalnych i fizycznych interfejsdw petli z pozostatg czescig systemu;

Zadaniem elementu ,petlatkoder” w istniejagcym systemie jest wysytanie sygnatu w
przypadku zblizania sie pociggu, gdy czes¢ torow za sygnatem (czyli przed
nadjezdzajacym pociggiem) zostaje zwolniona: zob. Schemat 16.

(c) identyfikacja zagrozen [czes¢ 2.2]:

Stosowany jest iteracyjny proces oceny ryzyka i identyfikacji zagrozen (zob. czes¢ 2.1.1)
polegajacy na burzy mézgdéw z udziatem grupy ekspertow w celu:

(1) zidentyfikowania zagrozen, ktére majg istotny wpltyw na ryzyko spowodowane
planowang zmiang;
(2) wskazania mozliwych dziatan stuzacych nadzorowaniu ryzyka.

W zwigzku z tym, ze petla wysyla sygnat, a tym samym jest on wysytany poprzez
tacznos¢ radiowa, istnieje ryzyko wydania zezwolenia na przejazd nadjezdzajacego
pociagu w sytuacji niebezpiecznej, gdy poprzedni pociag ciggle jeszcze zajmuje czesé
torow znajdujacy sie przed sygnatem. Ryzyko takie nalezy nadzorowac i utrzymywaé na
dopuszczalnym poziomie.
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(d) wykorzystanie systemu odniesienia [czes¢ 2.4]:

Oceniono, ze system sprzed zmiany (petla) posiadat dopuszczalny poziom
bezpieczenstwa. Uzyto go zatem jako ,systemu odniesienia” w celu ustalenia wymogéw
bezpieczenstwa dla podsystemu tgcznosci radiowe;.

(e) jawne szacowanie i wycena ryzyka [cze$¢ 2.5]:

(1) réznice pomiedzy podsystemami .petla® oraz ,£tgcznos¢ radiowa+GSM” sg
analizowane poprzez jawne szacowanie i wycene ryzyka. Zidentyfikowano
nastepujace nowe zagrozenia dla podsystemu ,tgcznosc¢ radiowa+GSM”:

(i) bezprzewodowa transmisja niebezpiecznych informacji przez hakerdw,
poniewaz ,tacznos¢ radiowa+GSM” jest otwartym podsystemem transmisiji;

(i) opdzniona transmisja lub bezprzewodowa transmisja zapamietanych pakietow
danych;

(2) jednoznaczne oszacowanie ryzyka i zastosowanie RAC-TS w odniesieniu do
urzadzenia sterujgcego tacznoscig radiowa;

() wykorzystanie kodeksow postepowania [czes¢ 2.3]:

(1) norma EN 50159-2 (,Zastosowania kolejowe. Cze$C¢ 2: tgqczno$c¢ systemow
bezpieczenstwa w uktadach otwartych”) zapewnia wymogi bezpieczehstwa w celu
kontrolowania nowych zagrozen i utrzymywania ich na dopuszczalnym poziomie,
np.:

(i) kodowanie i ochrona danych;
(i) okreslanie porzadku dostarczania wiadomosci i wprowadzanie znacznikow
czasowych;

(2) zastosowanie na przyktad normy EN 50128 do opracowania oprogramowania
urzadzenia sterujacego tacznoscig radiows;

(g) wykazanie zgodnosci systemu z wymogami bezpieczenstwa [czes¢ 3]:

(1) uzupetnienie wdrozenia wymogoéw bezpieczenstwa poprzez proces opracowywania
podsystemu ,tacznos¢ radiowa+GSM”;

(2) sprawdzenie, czy system, w takiej postaci, w jakiej zostat zaprojektowany i
zainstalowany, jest zgodny z wymogami bezpieczenhstwa;

(h) zarzadzanie zagrozeniami [czes¢ 4.1]:

Zidentyfikowane zagrozenia, S$rodki bezpieczenstwa i wymogi bezpieczenstwa
wynikajace z oceny ryzyka i zastosowania trzech zasad akceptacji ryzyka zamieszcza
sie w rejestrze zagrozen i zarzgdza nimi.

(i) niezalezna ocena [Artykut 6]:
Niezalezna ocena przez osobe trzecig jest rowniez przeprowadzana w celu:

(1) sprawdzenia, czy zarzadzanie ryzykiem i ocena ryzyka sg prawidiowo
przeprowadzane;

(2) sprawdzenia, czy zmiana techniczna jest odpowiednia i pozwoli utrzyma¢ poziom
bezpieczenstwa sprzed zmiany.

C.7.6. Ten przykiad pokazuje, ze jako uzupeinienie w celu zdefiniowania wymogow
bezpieczenstwa dla systemu objetego oceng stosowane sg trzy zasady akceptacji ryzyka
wymagane przez wspolng metode oceny bezpieczehstwa. Ocena ryzyka zastosowana w
przyktadzie spetnia wszystkie wymogi CSM podsumowane na Schemat 1, w tym wymaog
zarzadzania rejestrem zagrozen i niezaleznej oceny bezpieczenstwa przez osobe trzecia.

Ref.: ERA/GUI/02-2008/SAF Wersja: 1.1 Strona 88 z 115

Nazwa pliku: ERA-2008-0064-00-01-PL.doc

European Railway Agency e Marc LEFRANCQ), 120 e BP 20392 e F-59307 Valenciennes Cedex e France e Tel. +33 (0)3 27 09 65 00 e Fax +33 (0)3 27 33 40 65 e http://www.era.europa.eu



Europejska Agencja Kolejowa

: Przyktady oceny ryzyka i ewentualnych narzedzi pomocniczych do
METEBEENEREEEE  rozporzadzenia w sprawie wspdlnych metod oceny bezpieczenstwa (CSM)

C.8. Przyktad szwedzkich wytycznych BVH 585.30 dotyczacych oceny
ryzyka tuneli kolejowych

C.8.1. C.5.1. Uwaga: ten przyktad oceny ryzyka nie jest wynikiem zastosowania procesu
CSM,; zostat przygotowany przed powstaniem CSM. Przyktad ten ma na celu:

(@) wskazanie podobienstw pomiedzy istniejacymi metodami oceny ryzyka i procesem
CSM;

(b) umozliwienie przesledzenia powigzan pomiedzy istniejagcym procesem i procesem
wymaganym przez CSM,;

(c) uzasadnienie wartosci dodanej wynikajacej z przeprowadzenia (w razie potrzeby)
dodatkowych etapow, wymaganych przez CSM.

Nalezy zaznaczy¢, ze ten przykiad zamieszczono wytgcznie w celach informacyjnych. Ma on
utatwi¢ czytelnikowi zrozumienie procesu CSM. Samego przyktadu nie mozna jednak
przetransponowaé¢ do systemu odniesienia lub wykorzysta¢ jako systemu odniesienia dla
innej znaczacej zmiany. Ocena ryzyka jest dokonywana w odniesieniu do kazdej istotnej
zmiany zgodnie z rozporzadzeniem CSM.

c.8.2. Niniejszy przyktad ma na celu poréwnanie procesu w CSM z wytycznymi BVH 585.30
stosowanymi przez szwedzkiego zarzadce infrastruktury Banverket w celu projektowania
nowych tuneli kolejowych | sprawdzania, czy osiggnieto wystarczajagcy poziom
bezpieczenstwa podczas planowania i budowy nowych tuneli kolejowych. Ponizej
wymienione zostatly punkty wspdlne i roznice z CSM; szczegdtowe wymogi oceny ryzyka
mozna znalez¢ w wytycznych BVH 585.30.

C.8.3. W poréwnaniu do procesu CSM w Schemat 1:
(&) wytyczne BVH 585.30 wykazujg nastepujace punkty wspolne:
(1) opis systemu [czes¢ 2.1.2]:
Zgodnie z wytycznymi nalezy sporzadzi¢ szczegodtowy opis systemu, zawierajacy:

(i) opis tunelu;

(i) opis toréw;

(i) opis rodzaju taboru kolejowego (w tym personelu obstugujacego);
(iv) opis ruchu i planowanej eksploatacji;

(v) opis pomocy zewnetrznej (w tym stuzb ratowniczych);

(2) identyfikacja zagrozen [czeS¢ 2.2]:

Wytyczne nie zawierajg wyraznego wymogu identyfikacji zagrozen, zawierajg
natomiast wymog identyfikacji ryzyka i sporzadzenia ,katalogu wypadkow”,
zawierajgcego rodzaje zidentyfikowanych, potencjalnych wypadkow, ktére moga
mie¢ znaczacy wplyw na poziom ryzyka w tunelu i ktére nastepnie nalezy poddacé
ocenie. Przyktady wypadkow:

(i) .wykolejenie pociggu pasazerskiego”;

(ii) ,wykolejenie pociggu towarowego”;

(iii) ,wypadki z udziatem towaréw niebezpiecznych”;

(iv) ,pozar pojazdu”;

(v) ,kolizja pociggu pasazerskiego z lekkim/ciezkim obiektem”;
(vi) itp.

(3) Nie przewidziano zastosowania kodekséw postepowania lub podobnych systeméw
odniesienia. Uznano, ze analize ryzyka nalezy przeprowadzi¢ w kazdym przypadku;

(4) jawne szacowanie i wycena ryzyka [cze$¢ 2.5]:
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(i) zasadniczo w wytycznych zaleca sie wykonanie dla kazdego rodzaju wypadku
petnej analizy drzewa zdarzen w oparciu o iloSciowg analize ryzyka. Poniewaz
jednak analiza ryzyka ma na celu przeanalizowanie og6lnego poziomu
bezpieczenstwa tunelu, a nie bezpieczehstwa na poszczegodlnych bardziej
szczegdtowych poziomach, konsekwencje wszystkich scenariuszy sg
sumowane, aby uzyskac¢ ogolny poziom ryzyka dla tunelu;

(i) dopuszczalnos¢ tego ogolnego poziomu ryzyka dla tunelu jest nastepnie
poréwnywana z nastepujagcym jednoznacznym i ilosciowym kryterium
akceptacji ryzyka ,ruch kolejowego na kilometr tunelu powinien by¢ tak
bezpieczny, jak ruch kolejowy na kilometr toréw na otwartym powietrzu, z
wyjatkiem przejazdoéw kolejowych". Kryterium to przedstawiono w postaci
krzywej F-N w oparciu o dane historyczne dotyczace wypadkoéw drogowych w
Szwecji i na jego podstawie przewidziano takze skutki, ktérych nie
uwzgledniaty dane statystyczne;

(i) oprécz kryterium ogolnego poziomu ryzyka w tunelu, wytyczne zawierajg
réwniez dodatkowe wymogi, ktére muszg by¢ spetnione, przede wszystkim w
przypadku ewakuacji w tunelach i mozliwosci dziatania stuzb ratowniczych:

% nalezy sprawdzi¢, czy mozliwe jest samo ratowanie w przypadku pozaru w
pociagu wedtug ,najgorszego mozliwego scenariusza” (podane sg rowniez
kryteria takiej oceny);

% tunel nalezy =zaprojektowa¢ w taki sposéb, aby umozliwiat
przeprowadzenie akcji ratowniczej w przypadku okreslonych scenariuszy;

(5) wyniki oceny ryzyka [czes¢ 2.1.6]:
Wyniki oceny ryzyka sg nastepujgce:

(i) lista srodkow bezpieczenstwa wynikajacych z minimalnej normy w oparciu o
TSI-SRT oraz przepisy krajowe, ktére nalezy stosowac przy projektowaniu
tunelu, oraz;

(i) wszystkie dodatkowe $rodki bezpieczenstwa, wskazane jako konieczne w
procesie analizy ryzyka, okreslajacej ich cel. Stwierdzono, ze decyzje o
wyborze $Srodkéw nalezy podejmowac, stosujac nastepujaca hierarchie
priorytetow:

%  zapobieganie wypadkom:;

% ograniczenie skutkéw wypadkow;
& ulatwienie ewakuacii;

% utatwienie akgji ratowniczej;

(6) zarzadzanie zagrozeniami [czesc 4.1]:

Wytyczne nie zawierajg wyraznego wymogu prowadzenia rejestru zagrozen.
Wynika to z faktu, ze ocena jest przeprowadzana na poziomie ogdélnym, w zwigzku
z czym zagrozenia nie sg oddzielnie oceniane ani kontrolowane. Oceniana jest
dopuszczalno$¢ ogdlnego ryzyka zwigzanego z tunelem, bez jakiegokolwiek
dalszego podziatu kryterium dopuszczalnoéci ogdlnego ryzyka na rozne rodzaje
wypadkow czy zagrozen.

Wytyczne zawierajg jednak liste wszystkich srodkow bezpieczenstwa, zardowno tych
wynikajgcych z ,minimalnej normy”, jak i tych wskazanych w procesie analizy
ryzyka: zob. punkt (a)(5)(ii) powyzej. Na liscie srodkow bezpieczenstwa powinno
znajdowac sie oznaczenie, czy srodki te dotyczag infrastruktury tunelu, tordw,
eksploatacji czy taboru oraz jakie sg oczekiwane skutki tych srodkéw, zgodnie z
ponumerowang listg w punkcie (a)(5)(ii). Niemniej wytyczne nie zawierajg wymogu
jednoznacznego okreslenia, jakie zagrozenia kontrolujg dane  $rodki
bezpieczenstwa, ani kto jest odpowiedzialny za jakie srodki.
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(7) niezalezna ocena [Artykut 6]:
Obowigzkowe jest przeprowadzenie niezaleznej oceny przez osobe trzecig w celu:

(i) sprawdzenia, czy proces oceny ryzyka zalecany w wytycznych BVH 585.30
jest przeprowadzany prawidtowo;

(i) rozwazenia, czy analiza ryzyka jest do przyjecia;

(i) sprawdzenia, czy wyraznie okreslono, w jaki sposéb powinno by¢
przeprowadzane zarzadzanie bezpieczenstwem w zakresie inwestycji w
przysziosci;

Dokument zawierajacy ostateczng analize ryzyka jest podpisywany przez
niezalezny organ oceniajacy, a takze przez koordynatora ds. bezpieczenstwa
inwestyciji.

(b) wytyczne BVH 585.30 roznig sie w nastepujacych aspektach:
(1) wykazanie zgodnosci systemu z wymogami bezpieczenstwa [cze$¢ 3]:

Wytyczne BVH 585.30 nie zawierajg wymogu sprawdzenia, w jaki sposéb
wskazane srodki bezpieczenstwa sg wdrazane, ani sprawdzenia, czy ostateczny
projekt tunelu spetnia wymienione wymogi bezpieczenstwa. Wytyczne opisujg
jedynie, w jaki sposéb nalezy przeniesc te wymogi, aby zapewni¢ ich wdrozenie na
etapie budowy.

Wytyczne zapewniajg wymogi bezpieczehstwa, ktére nalezy stosowaé w celu
sprawdzenia, czy analiza ryzyka zostata wykonana we wilasciwy i przejrzysty
sposob i czy moze byé zaakceptowana z punktu widzenia inwestycji.

C.8.4. Podsumowujac, z poréwnania z CSM wynika, ze:

(&) wytyczne BVH 585.30 spetniajg wymogi stosownych czesci CSM, mimo ze ich zakres i
cel niezupetnie pokrywajg sie z zakresem i celem CSM;

(b) wytyczne BVH 585.30 oceniajg ogodlny poziom ryzyka w tunelu kolejowym:;

(c) zagrozenia nie sg oddzielnie nadzorowane i w zwigzku z tym mniej uwagi poswieca sie
zarzadzaniu zagrozeniami;

(d) wymog wykazania zgodnosci i sprawdzenia poprawnosci zastosowania wszystkich
Srodkéw bezpieczenstwa nie jest wyraznie okreslony. Niemniej wytyczne zawierajg
stwierdzenie, ze rolg koordynatora ds. bezpieczenstwa w ramach inwestycji (rola i
kompetencje wymagane przez BVH 585.30) jest sprawdzanie, czy wnioski z analizy
ryzyka sg uwzgledniane w dokumentach projektowych i na rysunkach, a takze
nadzorowanie, czy sg one prawidtowo wdrazane na etapie budowy;

C.8.5. CSM sa bardziej ogdlne niz wytyczne BVH 585.30, poniewaz umozliwiajg zastosowanie
trzech réznych zasad akceptacji ryzyka. Niemniej zastosowanie wytycznych BVH 585.30 w
ramach CSM nie stanowi zadnego problemu, poniewaz jest zgodne z wykorzystaniem
trzeciej zasady jawnego szacowania ryzyka.

C.9. Przykitad oceny ryzyka na poziomie systemu w odniesieniu do metra
w Kopenhadze

C.9.1. C.5.1. Uwaga: ten przykfad oceny ryzyka nie jest wynikiem zastosowania procesu
CSM,; zostat przygotowany przed powstaniem CSM. Przyktad ten ma na celu:

(@) wskazanie podobienstw pomiedzy istniejacymi metodami oceny ryzyka i procesem
Cs\M;
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(b) umozliwienie przesledzenia powigzan pomiedzy istniejagcym procesem i procesem
wymaganym przez CSM,;

(c) uzasadnienie wartosci dodanej wynikajacej z przeprowadzenia (w razie potrzeby)
dodatkowych etapow, wymaganych przez CSM.

Nalezy zaznaczy¢, ze ten przyktad zamieszczono wytgcznie w celach informacyjnych. Ma on
utatwi¢ czytelnikowi zrozumienie procesu CSM. Samego przykladu nie mozna jednak
przetransponowac¢ do systemu odniesienia lub wykorzysta¢ jako systemu odniesienia dla
innej znaczacej zmiany. Ocena ryzyka jest dokonywana w odniesieniu do kazdej istotnej
zmiany zgodnie z rozporzgdzeniem CSM.

Cc.9.2. Ten przyktad dotyczy w petni zautomatyzowanego i skomplikowanego systemu metra, w
skfad ktérego wchodzg techniczne podsystemy (np. automatyczna ochrona pociggu i tabor
kolejowy), jak rowniez eksploatacja i utrzymanie ruchu. Zastosowano podejscie oparte na
ocenie ryzyka, aby oceni¢ system i jego podsystemy. Projekt obejmowat rowniez certyfikacje
systemu zarzadzania bezpieczenstwem spofki, ktora obstugiwata ten system. Odnosi sie to
do zdolnosci przedsiebiorstwa kolejowego i zarzadcy infrastruktury do bezpiecznego
eksploatowania i utrzymywania ruchu catego systemu w catym cyklu zycia.

C.9.3. W poréwnaniu do procesu CSM zastosowano nastepujace etapy (zob. réwniez Schemat 1):
(a) opis systemu [cze$¢ 2.1.2]:

(1) opis wymogow dotyczacych eksploatacji systemu;

(2) opis zasad eksploatacyjnych;

(3) jasny opis interfejsow pomiedzy réznymi podmiotami, przede wszystkim pomiedzy
podsystemami technicznymi oraz obowigzkéw tych podmiotow;

(4) definicja wysokich wymogow dotyczacych systemu (pod wzgledem dopuszczalnej
czestotliwosci wypadkow i definicji obszarow ALARP);

(b) identyfikacja zagrozen [czes¢ 2.2]:

(1) wstepna analiza zagrozen na poziomie systemu;

(2) funkcjonalna analiza na poziomie systemu, ze szczegdlnym uwzglednieniem
wszystkich podsysteméw, a nie tylko niewatpliwie najbardziej istotnych ze
wzgledow bezpieczenhstwa (np. automatyczna ochrona pociggu i tabor kolejowy),
ktére majg swoj udziat w funkcjach bezpieczehstwa i odgrywajg aktywng role w
zapewnianiu bezpieczenstwa pasazerdw i personelu;

(3) scista wspétpraca pomiedzy podmiotami (wykonawcami, dostawcami podsysteméow
technicznych i wykonawcami obiektéw budowlanych):

() w celu regularnego identyfikowania wszystkich mozliwych do przewidzenia
zagrozen;

(i) w celu wskazania mozliwych dziatan, stuzacych kontrolowaniu ryzyka
powigzanego ze zidentyfikowanymi zagrozeniami i utrzymywaniu go na
dopuszczalnym poziomie;

(c) wykorzystanie kodekséw postepowania [cze$¢ 2.3]:
Zastosowano rozne kodeksy postepowania, standardy i przepisy, np.:

(1) normy BOStrab dotyczace budowy i eksploatacji tramwajow (niemieckie przepisy
dotyczace miejskich systemow kolei) oraz obstugi zautomatyzowanej;

(2) dokumenty organizacji VDV (niemieckie kodeksy postepowania) zwigzane z
wymogami dotyczacymi sprzetu stuzacego do zapewnienia bezpieczehstwa
pasazerow na stacjach obstugiwanych automatycznie;

(3) normy CENELEC dotyczace systemow kolejowych (EN 50126, 50128 i 50 129).
Normy te dotyczg przede wszystkim technicznych aspektow systemoéw kolejowych.
Jednak w zwigzku z tym, Zze zawierajg rowniez podejscie metodologiczne, ktore
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powszechnie obowigzuje, zostaty w duzej mierze wykorzystane w odniesieniu do
metra w Kopenhadze:

(i) norme EN 50126 zastosowano w odniesieniu do czynnosci w zakresie
zarzadzania bezpieczenstwem i oceny ryzyka catego systemu kolejowego;

(i) norme EN 50 129 zastosowano w odniesieniu do catego systemu sygnalizacji;

(i) norme EN 50128 zastosowano do opracowania oprogramowania (w tym do
weryfikacji i walidacji) podsystemoéw technicznych;

(4) normy ochrony przeciwpozarowej dla tuneli (NEPA 130);
(5) normy dotyczace inzynierii ladowej i obiektéw budowlanych (Eurokody);

(d) wykorzystanie systemu odniesienia [czes¢ 2.4]:

Metro musiato osiagna¢ taki poziom bezpieczenstwa, jak podobne nowoczesne
instalacje w Niemczech, Francji lub Wielkiej Brytanii. Te istniejgce systemy byty
wykorzystywane jako podobne systemy odniesienia w celu okreslenia kryteriow
akceptacji ryzyka pod wzgledem dopuszczalnej czestotliwosci wypadkéw dla metra w
Kopenhadze;

(e) jawne szacowanie i wycena ryzyka [czes¢ 2.5]:

(1) w celu oszacowania ryzyka zwigzanego z okreslonymi zagrozeniami;

(2) w celu kontroli wentylacji tunelu awaryjnego (w tym czynniki ludzkie, np. straz
pozarna);

(3) w celu wskazania $rodkéw ograniczenia ryzyka;

(4) w celu oszacowania, czy dopuszczalny poziom ryzyka zostat osiggniety dla catego
systemu;

() wykazanie zgodnosci systemu z wymogami bezpieczenstwa [czes$¢ 3]:

(1) dziatania na szczeblu kierowniczym i technicznym uwzgledniajace ztozonosé
systemu w celu wykazania bezpieczenstwa systemu;

(2) podziat wymogow w zakresie bezpieczenstwa systemu na podsystemy techniczne i
obiekty budowlane, jak rowniez na wszystkie funkcje metra zwigzane z
bezpieczenstwem;

(3) wykazanie, ze kazdy podsystem spetnia, zgodnie z jego konstrukcjg, wymogi
bezpieczehstwa;

(4) w odniesieniu do funkcji bezpieczenstwa spetnianych przez wiecej podsysteméw
niz jeden, nie mozna bylo zakohczy¢ wykazania zgodnosci z wymogami
bezpieczenstwa na poziomie podsystemu. Wykazano to na poziomie systemu
poprzez zintegrowanie réoznych podsystemow, narzedzi i procedur;

(5) wykazanie, ze caly system jest zgodny z wysokimi wymogami w zakresie
bezpieczenstwa;

(g) zarzadzanie zagrozeniami [czesc¢ 4.1]:

Zidentyfikowane zagrozenia, powigzane srodki bezpieczenstwa i wynikajace wymogi w
zakresie bezpieczenstwa byly zamieszczane w centralnym rejestrze zagrozen i
monitorowane. Za rejestr zagrozen odpowiadat kierownik ds. ogélnego bezpieczehstwa
inwestycji. Zagrozenia eksploatacyjne powstate w fazie projektu i instalacji, jak rowniez
zagrozenia zwigzane z eksploatacjg i utrzymaniem, zostaty uwzglednione w rejestrze
zagrozen;

(h) dowody z zarzadzania ryzykiem i oceny ryzyka [cze$¢ 5]:

Wyniki oceny ryzyka zostaty formalnie udokumentowane i potwierdzone poprzez dowdd
bezpieczenstwa zgodnie z wymogami norm CENELEC:

(1) dowdd bezpieczenstwa catego systemu;
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c.o4.

C.95.

C.9.6.

C.10.

C.10.1.

(2) dowdd bezpieczehstwa dla kazdego podsystemu technicznego (w tym
podsysteméw sygnalizacyjnych i obiektéw budowlanych);

(3) dowdd bezpieczenstwa dla obiektdow budowlanych (stacje, tunele, wiadukty,
nasypy);

(4) dowdd bezpieczenstwa instalacii;

(5) dowdd bezpieczenstwa pojazdow;

(6) dowdd bezpieczenstwa operatora (potwierdzajacy certyfikacje systemu zarzadzania
bezpieczenstwem przedsiebiorstwa kolejowego i zarzadcy infrastruktury, tj.
wykazanie zdolnosci wnioskodawcy do bezpiecznej eksploatacji i utrzymania
systemu);

(i) niezalezna ocena [Artykut 6]:

Caly proces zostat przesledzony i oceniony przez niezalezny organ ds. oceny
bezpieczenstwa, dziatajgcy z upowaznienia organu nadzoru technicznego (ij. dunskiego
ministerstwa transportu). Zadania niezaleznego organu ds. oceny bezpieczenstwa sa
podane w odpowiednim kodeksie postepowania. Obejmowaty one:

(1) sprawdzenie poprawnosci zarzadzania ryzykiem i oceny ryzyka;

(2) sprawdzenie, czy system odpowiada zamierzonemu celowi i czy jego eksploatacja i
utrzymanie bedzie bezpieczne w catym cyklu zycia systemu;

(3) zalecenie, aby organ nadzoru technicznego wydat zgode.

Cata inwestycja byta oparta na odpowiednim procesie zarzadzania jakoscia.

W trakcie inwestycji dostawcy przedtozyli dowody (ij. dowody bezpieczenstwa i szczegdtowg
dokumentacje dotyczaca podsystemow technicznych i obiektow budowlanych) kierownikowi
ds. bezpieczenstwa wnioskodawcy. Dowody te zostaty nastepnie przeanalizowane przez
organizacje ds. zarzadzania bezpieczenstwem, jak rowniez przez niezalezng jednostke ds.
oceny bezpieczenstwa, ktdrych wnioski znalazty sie w sprawozdaniu z oceny.

Sprawozdanie z niezaleznej oceny bezpieczenstwa zostato przeanalizowane przez zarzad
ds. bezpieczenstwa wnioskodawcy i przedtozone wnioskodawcy, ktory przekazat wszystkie
dokumenty organowi nadzoru technicznego (ij. dunskiemu ministerstwu transportu) do
ostatecznego zatwierdzenia.

Przyktad pokazuje, ze zasady wymagane przez wspolng metode oceny bezpieczenstwa juz
istniejg w sektorze kolejowym. Ocena ryzyka zastosowana w przyktadzie spetnia wszystkie
wymogi z CSM. Przede wszystkim zastosowano w niej wszystkie trzy zasady akceptacji
ryzyka, dopuszczone w zharmonizowanym podejsciu w zakresie CSM.

Przykitad wytycznych Miedzyrzadowej Organizacji
Miedzynarodowych Przewozow Kolejami (OTIF) dotyczacych
szacowania ryzyka wynikajacego 2z przewozu towarow
niebezpiecznych

C.5.1. Uwaga: ten przyktad oceny ryzyka nie jest wynikiem zastosowania procesu
CSM; zostat przygotowany przed powstaniem CSM. Przykfad ten ma na celu:

(a) wskazanie podobienstw pomiedzy istniejacymi metodami oceny ryzyka i procesem
CSM;

(b) umozliwienie przesledzenia powigzan pomiedzy istniejacym procesem i procesem
wymaganym przez CSM,;
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c.10.2.

C.10.3.

(c) uzasadnienie wartosci dodanej wynikajacej z przeprowadzenia (w razie potrzeby)
dodatkowych etapow, wymaganych przez CSM.

Nalezy zaznaczy¢, ze ten przyktad zamieszczono wytgcznie w celach informacyjnych. Ma on
utatwi¢ czytelnikowi zrozumienie procesu CSM. Samego przykfadu nie mozna jednak
przetransponowac¢ do systemu odniesienia lub wykorzysta¢ jako systemu odniesienia dla
innej znaczacej zmiany. Ocena ryzyka jest dokonywana w odniesieniu do kazdej istotnej
zmiany zgodnie z rozporzgdzeniem CSM.

Ogolne zatozenia wytycznych OTIF zgodne sg z celem CSM, ale same wytyczne majg
ograniczony zakres. Wytyczne OTIF majg na celu ,uzyskanie bardziej ujednoliconego
podejscia do oceny ryzyka w przewozach towardw niebezpiecznych w panstwach
cztonkowskich COTIF i w tym samym sprawdzenie, czy pojedyncze oceny ryzyka bedg
poréwnywalne.” W ten sposéb wspiera sie réwniez wsréd panstw czionkowskich COTIF
wzajemne uznawanie oceny ryzyka, w odniesieniu do przewozu kolejami towaréw
niebezpiecznych.

W poréwnaniu z CSM i diagramem sekwenciji dziatah na Schemat 1:
(@) Wytyczne OTIF majq nastepujace punkty wspdlne:

(1) wspodlne podejscie do oceny ryzyka, niemniej jednak oparte tylko na jawnym
oszacowaniu ryzyka (tj. trzecia zasada CSM akceptacji ryzyka);
(2) Na ocene ryzyka OTIF sktada sie:
(i) faza analizy ryzyka, kt6ra obejmuje
% faze identyfikacji zagrozenia;
& faze szacowania ryzyka;
(i) faza wyceny ryzyka oparta na kryteriach (akceptacji) ryzyka, ktére nie sg
jeszcze zharmonizowane. W istocie na te kryteria moze mie¢ wptyw wiele
specyficznych krajowych aspektow;

(b) Wpytyczne OTIF rdznig sie pod nastepujagcymi wzgledami:

(1) zakres stosowania jest inny. CSM stosuje sie tylko w przypadku istotnej zmiany
systemu kolejowego. Natomiast wytyczne OTIF powinno sie stosowa¢ do oceny
ryzyka w odniesieniu do przewozu kolejami towaréw niebezpiecznych, bez wzgledu
na to, czy ma to charakter znaczacej zmiany sytemu, czy nie;

(2) nie ma mozliwosci wyboru pomiedzy trzema zasadami akceptacji ryzyka
dotyczacymi kontrolowania ryzyka. Trzecia zasada, tj. jednoznaczne oszacowanie
ryzyka, jest jedyng zasada dopuszczalng w tej sytuacji. Ponadto musi by¢ ona
oparta jedynie na oszacowaniu ilosciowym, a nie jakosciowym. Analiza ryzyka pod
wzgledem jakosciowym moze by¢ odpowiednia jedynie w przypadku poréwnywania
mozliwych do zastosowania srodkéw (bezpieczenstwa) w celu zmniejszenia ryzyka;

(3) zaleca sie stosowanie zasady ALARP w celu okreslenia, czy dodatkowe srodki
bezpieczenstwa mogtyby doprowadzi¢ do dalszego zmniejszenia ocenionego
ryzyka za rozsgdng ceng;

(4) nie ma pojecia ,zagrozenia powigzane z ogolnie dopuszczalnym ryzykiem”, ktore
pozwala skoncentrowaC sie w ramach oceny ryzyka na zagrozeniach
powodujacych najwieksze ryzyko. Niemniej jednak zaleca sie zmniejszenie liczby
scenariuszy potencjalnych wypadkow do rozsadnej liczby podstawowych
scenariuszy (zob. czes¢ 3.2 w {Ref. 10});

(5) proces skupia sie na ocenie ryzyka, ale nie obejmuje:

(i) procesu wyboru i wdrozenia $rodkéw (bezpieczenstwa) w celu modyfikacii
ryzyka,

(i) procesu akceptacji ryzyka;

(iif) procesu wykazywania zgodnosci systemu z wymogami bezpieczenstwa,;
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(iv) procesu powiadamiania o ryzyku innych zainteresowanych podmiotéw (zob.
punkt ponizej );

(6) nie daje wskazdwek co do danych, ktére powinien dostarczy¢ proces oceny ryzyka;

(7) nie wymaga sie zarzadzania zagrozeniami;

(8) nie wymaga sie dokonania niezaleznej oceny wtasciwego stosowania wspdlnego
podejscia przez osoby trzecie.

C.10.4. Porownanie wytycznych OTIF z CSM pokazuje, ze sq one ze sobg zgodne, mimo ze ich
zakres i cel nie jest dokfadnie taki sam. CSM jest bardziej ogélne niz wytyczne OTIF, i w tym
sensie jest bardziej elastyczne. Z drugiej strony CSM obejmuje réwniez wiecej dziatan z
zakresu zarzadzania ryzykiem:

(&) pozwala na stosowanie trzech zasad akceptacji ryzyka, ktére sg oparte na praktykach
stosowanych na kolei : zob. czes¢ 2.1.4;

(b) jej stosowanie jest konieczne tylko w przypadku znaczacych zmian, a dalsza analiza
ryzyka wymagana jest tylko w przypadku zagrozen, ktére sg powigzane z ogodlnie
dopuszczalnym ryzykiem;

(c) obejmuje wybor i wdrozenie srodkéw bezpieczehstwa, kidre stosuje sie w celu
nadzorowania zidentyfikowanych zagrozen i powigzanego ryzyka;

(d) harmonizuje proces zarzgdzania ryzykiem, obejmujacy:

(1) harmonizacje kryteriow akceptacji ryzyka, ktorej dokonuje sie w ramach pracy
Agencji w zakresie ogo6lnie dopuszczalnego ryzyka i zasad akceptacji ryzyka.

(2) wykazanie zgodnosci systemu z wymogami bezpieczenstwa;

(3) wyniki i dane uzyskane w procesie oceny ryzyka;

(4) wymiane informacji dotyczacych bezpieczenstwa w interfejsach miedzy
podmiotami;

(5) zarzadzanie wszystkimi zidentyfikowanymi zagrozeniami i powigzanymi $rodkami
bezpieczenstwa w wykazie zagrozen;

(6) niezalezng ocene wilasciwego stosowania CSM przeprowadzang przez osoby
trzecie.

C.10.5. Stosowanie wytycznych OTIF w ramach CSM (jezeli przewdz towardw niebezpiecznych
stanowi znaczaca zmiane dla zarzadcy infrastruktury lub przedsiebiorstwa kolejowego) nie
prowadzi do zadnych problemow, jako Zze sg one zgodne z trzecig zasadg jednoznacznego
oszacowania ryzyka.

C.11. Przykiad oceny ryzyka w przypadku ubiegania sie o zatwierdzenie
nowego rodzaj taboru

C.11.1. cC.b5.1. Uwaga: ten przyktad oceny ryzyka nie jest wynikiem zastosowania procesu
CSM; zostat przygotowany przed powstaniem CSM. Przykfad ten ma na celu:

(a) wskazanie podobienstw pomiedzy istniejagcymi metodami oceny ryzyka i procesem
CSM;

(b) umozliwienie przesledzenia powigzan pomiedzy istniejagcym procesem i procesem
wymaganym przez CSM,;

(c) uzasadnienie wartosci dodanej wynikajacej z przeprowadzenia (w razie potrzeby)
dodatkowych etapow, wymaganych przez CSM.

Nalezy zaznaczy¢, ze ten przyktad zamieszczono wytgcznie w celach informacyjnych. Ma on
utatwi¢ czytelnikowi zrozumienie procesu CSM. Samego przyktadu nie mozna jednak
przetransponowac¢ do systemu odniesienia lub wykorzysta¢ jako systemu odniesienia dla
innej znaczacej zmiany. Ocena ryzyka jest dokonywana w odniesieniu do kazdej istotnej
zmiany zgodnie z rozporzgdzeniem CSM.
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C.11.2.

C.11.3.

C.11.4.

C.11.5.

C.11.6.

Ten przyktad oceny ryzyka dotyczy przypadku ubiegania sie o zatwierdzenie nowego rodzaju
taboru. Przeprowadzono analize ryzyka w celu dokonania wyceny ryzyka zwigzanego z
wprowadzeniem nowego wagonu towarowego.

Zmiana miata na celu zwiekszenie wydajnosci, fadownosci, osiggéw i niezawodnosci
przewozu towarow masowych specjalng linig towarowa. Poniewaz wagony byly
przeznaczone do uzytkowania w ruchu transgranicznym, konieczne byto réwniez
zatwierdzenie przez dwa rézne krajowe organy ds. bezpieczenstwa. Wnioskodawcag byt
przewoznik, ktory nalezat do przedsiebiorstwa wytwarzajacego towary przeznaczone do
transportu.

Inwestycja obejmowata budowe, produkcje, montaz, oddanie do uzytku nowego taboru i
weryfikacje jego funkcjonowania. Analize ryzyka przeprowadzono w celu sprawdzenia
nowego rozwigzania projektowego pod wzgledem jego zgodnosci z wymogami
bezpieczenstwa kazdego podsystemu, jak réwniez dla catego systemu.

Analiza ryzyka nawigzuje do procedur okreslonych normg CENELEC EN 50126; definicje i
wycena ryzyka sg zgodne z tg norma.

W poréwnaniu do procesu CSM zastosowano nastepujace etapy:
(&) opis systemu [cze$¢ 2.1.2]:

Kazdy etap projektowania charakteryzowat sie wymogami w zakresie dokumentaciji
weryfikujgcej bezpieczenstwo i opisu projektu systemu:

(1) etap koncepcyjny: wstepny opis wymagan eksploatacyjnych przewoznika;

(2) etap specyfikacji: specyfikacja ruchowa, obowigzujgce normy techniczne, plan
przeprowadzania testow i weryfikacji. Uwzgledniono réwniez wymogi przewoznika
w zakresie eksploatacji i utrzymania wagonu;

(3) etap produkcji: dokumentacja techniczna producenta, w tym rysunki, normy,
obliczenia, analizy itp. Szczegdtowa analiza ryzyka dla nowych lub innowacyjnych
projektow lub nowych form eksploatacj;

(4) etap weryfikaciji:

() weryfikacja osiagéw technicznych wagonu przez producenta (sprawozdania z
przeprowadzonych testéw, obliczenia, weryfikacje zgodne z normami i
wymogami funkcjonalnym);

(i) dokumentacja $rodkéw zmniejszajacych ryzyko i sprawozdania z
przeprowadzonych testédw w celu wykazania kompatybilnosci wagonéw z
infrastrukturg kolejowa;

(iif) dokumenty dotyczace utrzymania taboru i szkolen, instrukcje uzytkownika itp.

(5) etap odbioru:

() deklaracja bezpieczenstwa i dane dotyczace bezpieczenstwa dostarczane
przez producenta (dowdd bezpieczenstwa);
(i) odbior wagonu towarowego i jego dokumentacji przez przewoznika;

(b) identyfikacja zagrozen [czes¢ 2.2]:

przeprowadzana byta stale na wszystkich etapach prac projektowych. W pierwszej
kolejnosci stosuje sie podejscie oddolne, ktére polega na ocenie przez producentéw
tancucha ryzyka wynikajacego z awarii podzespotéw w ramach jednego podsystemu.
Podziat na podsystemy byt nastepujacy:

(1) podwozie;
(2)  uktad hamulcowy;
(3) sprzeg;
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@) itp.

Nastepnie zastosowano uzupetniajgce podejscie odgérne w celu wyszukania luk lub
brakujacych informacji. Rodzaje ryzyka, ktére nie mogty byé od razu zaakceptowane,
zamieszczono w rejestrze zagrozen w celu dalszego ich rozpatrzenia i klasyfikacji.

(c) zastosowanie zasad akceptacji ryzyka [czes¢ 2.1.4]:

Dokonano jawnego szacowania ryzyka dla catego systemu. Do oceny poszczegdlnych
zagrozeh mozna jednak stosowaé kodeksy postepowania lub systemy odniesienia.
Zasada polega na tym, ze kazdy nowy podsystem powinien by¢ co najmniej tak samo
bezpieczny jak podsystem, ktoéry zastepuje, prowadzac tym samym do uzyskania
zupetnie nowego systemu o wyzszym stopniu bezpieczenstwa niz poprzedni.
Zastosowano matryce ryzyka zgodng z normg EN50126 w usystematyzowania
zidentyfikowanych zagrozen. Zastosowano réwniez inne dodatkowe kryteria akceptac;ji
ryzyka, miedzy innymi:

(1) pojedyncza awaria nie powinna prowadzi¢ do sytuacji, w ktérej powaznie ucierpig
ludzie, materiaty lub sSrodowisko;

(2) jezeli nie mozna tego unikngé¢ stosujac odpowiednig konstrukcje techniczna,
nalezy temu zapobiec stosujac zasady eksploatacyjne lub wymogi utrzymania
ruchu. Stosowano to do zagrozen tylko w przypadku gdy mozliwe byto
zidentyfikowanie powstatej awarii, zanim doprowadzita ona do niebezpieczne;j
sytuacji;

(3) w przypadku podzespotdw o wysokim prawdopodobiehstwie wystgpienia awarii
lub w przypadku awarii, ktérych nie mozna wykry¢ wczesniej, lub ktdrym nie
mozna zapobiec stosujgc zasady eksploatacyjne, nalezy uwzgledni¢ dodatkowe
funkcje bezpieczenstwa i bariery ochronne;

(4) systemy rezerwowe z podzespotami, ktére moga ulegac niewykrywalnym awariom
podczas eksploatacji, nalezy zabezpieczy¢ $rodkami utrzymania ruchu, aby
zapobiec ograniczeniu funkcji, jakg majq spetniag;

(5 wynikowy koncowy poziom bezpieczenstwa byt decyzjg opartg na ilosciowej i
jakosciowej analizie ryzyka;

(d) wykazanie zgodnosci systemu z wymogami bezpieczenstwa [czes¢ 3]:

Wszystkie zidentyfikowane rodzaje ryzyka i zagrozenia zamieszczono w rejestrze, ktéry
byt na biezaco konsultowany i aktualizowany. Pozostate zagrozenia zamieszczono w
rejestrze zagrozen razem z odpowiednig listg srodkéw zmniejszajacych ryzyko, ktéry
nalezy zastosowaé na etapie konstrukcji, eksploatacji i utrzymania. Na tej podstawie
powstat koncowy raport w sprawie oceny bezpieczenstwa potwierdzajacy, ze wymogi
bezpieczenstwa zostaty wdrozone;

(e) zarzadzanie zagrozeniami [czesc¢ 4.1]:

Zgodnie z powyzszym, zagrozenia i powigzane z nimi srodki bezpieczenstwa
umieszczono W rejetrze zagrozen, w kitérym zamieszczane sg wszystkie
zidentyfikowane zagrozenia i okreslone srodki bezpieczenstwa. W rejestrze nie ujeto
natomiast zagrozen powigzanych z rodzajami ryzyka, ktére uznano za dopuszczalne
bez stosowania srodkoéw bezpieczenstwa.

(f) niezalezna ocena [Artykut 6]:

W otrzymanych dokumentach dotyczacych znaczacej zmiany nie byto zadnej wzmianki
na temat niezaleznej oceny.

C.11.7. Przyktad oceny ryzyka przygotowano na podstawie normy CENELEC EN 50126 i dlatego tez
jest on zgodny z procesem CSM. Ocena ryzyka zastosowana w przyktadzie spetnia
wszystkie wymogi z CSM, z wyjatkiem wymogu przeprowadzenia niezaleznej oceny, ktory
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nie zostat jednoznacznie okreslony w otrzymanych dokumentach. Zastosowano i wyraznie
wskazano jednoznaczng zasade akceptacji ryzyka

C.12. Przykiad oceny ryzyka w przypadku istotnej zmiany w eksploataciji
— prowadzenia pociagu przez pojedynczego maszyniste

C.12.1. C.5.1. Uwaga: ten przyktad oceny ryzyka nie jest wynikiem zastosowania procesu
CSM,; zostat przygotowany przed powstaniem CSM. Przyktad ten ma na celu:

(&) wskazanie podobienstw pomiedzy istniejacymi metodami oceny ryzyka i procesem
CSM;

(b) umozliwienie przesledzenia powigzan pomiedzy istniejacym procesem i procesem
wymaganym przez CSM;

(c) uzasadnienie wartosci dodanej wynikajacej z przeprowadzenia (w razie potrzeby)
dodatkowych etapow, wymaganych przez CSM.

Nalezy zaznaczy¢, ze ten przyktad zamieszczono wytgcznie w celach informacyjnych. Ma on
utatwi¢ czytelnikowi zrozumienie procesu CSM. Samego przykiadu nie mozna jednak
przetransponowac¢ do systemu odniesienia lub wykorzysta¢ jako systemu odniesienia dla
innej znaczacej zmiany. Ocena ryzyka jest dokonywana w odniesieniu do kazdej istotnej
zmiany zgodnie z rozporzadzeniem CSM.

C.12.2. Ten przykifad dotyczy zmiany w eksploatacji, gdy przedsiebiorstwo kolejowe podjeto decyzje,
ze pociag musi by¢ prowadzony przez pojedynczego maszyniste (prowadzenia pociggu
przez pojedynczego maszyniste ang. Driver Only Operated (DOOQO)) na trasie, na ktorej
poprzednio maszyniscie pomagat dyzurny ruchu .

C.12.3. W poréwnaniu z procesem CSM zastosowano nastepujace etapy (zob. rowniez Schemat 1):

(&) znaczenie zmiany [Artykut 4]:

Przedsiebiorstwo kolejowe dokonato wstepnej oceny ryzyka, ktéra wykazata, ze zmiana
w eksploatacji jest znaczaca. Poniewaz maszynista prowadzi pocigag bez niczyjej
pomocy, nalezy uwzgledni¢ prawdopodobienstwo przytrzasniecia pasazera drzwiami lub
wypadniecia na tory (np. jezeli drzwi otworzg sie z niewtasciwej strony).

Poréwnujac te wstepng ocene ryzyka z kryteriami okre$lonymi w Artykut 4
rozporzadzenia CSM, zmiane te mozna rowniez zaklasyfikowana jako znaczaca ha
podstawie nastepujacych kryteriow:

(1) znaczenie dla bezpieczehstwa: zmiana zwigzana jest z bezpieczenstwem,
poniewaz konieczno$¢ zupetnie innego sposobu zarzgdzania obstugg pociggu
mogtaby miec¢ katastroficzne konsekwencje;

(2) skutki awarii: potencjalny wptyw pracy maszynisty moze mie¢ katastroficzne
konsekwencje, jezeli obstuga nie jest skutecznie kontrolowana;

(3) innowacyjnos¢: prowadzenia pociggu przez pojedynczego maszyniste moze
wymagacé nowych sposobéw obstugi pociagéw, ktore nalezy oceni¢ pod wzgledem
ryzyka;

(b) definicja systemu [czes¢ 2.1.2]:
Definicja systemu opisuje:

(1) istniejacy system, jasno okresla, ktére zadania zostaty wykonane przez maszyniste,
a ktére przez pomagajacego mu pracownika obstugi pociagu (lub straznika)

(2) zmiane obowigzkéw maszynisty na skutek usuniecia pomagajacego mu pracownika
obstugi pociggu;
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(3) wymogi techniczne systemu, ktére pokrywajg zmiany w obstudze;
(4) istniejgce ptaszczyzny oddziatywania miedzy pomocniczym personelem obstugi
pociggu, maszynistg a personelem przytorowym zarzadcy infrastruktury;

W trakcie réznych iteracji definicje systemu zaktualizowano o wymogi bezpieczenstwa
wynikajgce z procesu oceny ryzyka. W ten iteracyjny proces byly zaangazowane
najwazniejsze osoby (w tym maszynisci, przedstawiciele personelu oraz zarzadca
infrastruktury) w celu zidentyfikowania zagrozen i zaktualizowania definicji systemu.

(c) identyfikacja zagrozen [czes¢ 2.2]:

Metoda burzy moézgoéw zidentyfikowano zagrozenia i wskazano mozliwe sSrodki
bezpieczenstwa podczas narady grupy ekspertow, w ktérej uczestniczyli miedzy inny:

(1) przedstawiciele maszynistéw i personelu, ze wzgledu na ich doswiadczenie w
zakresie obstugi;

(2) przedstawiciele zarzadcy infrastruktury, poniewaz zmiana mogta rowniez dotyczyc¢
infrastruktury, na przyktad zmiany na stacjach kolejowych (np. zainstalowanie
luster/systemu telewizji przemystowej [CCTV] na peronach);

Zbadano dodatkowe zadania maszynisty w celu zidentyfikowania dajacych sie
przewidzie¢ zagrozen, ktéore mogg wystgpi¢ na skutek usuniecia pracownika obstugi
pociggu. Przy identyfikacji zagrozen szczegodlnie zwraca sie uwage, jakie zagrozenia w
eksploatacji moga wystapi¢ na stacjach, istniejgcych trasach, na ktérych zapewniano
pomoc ze strony personelu obstugi i personelu przytorowego, w tym bezpieczne
kierowanie ruchem pociagow, konkretne kwestie zwigzane z maszynista, taborem (np.
kontrola drzwi przy zamykaniu i otwieraniu), wymogi dotyczace utrzymania ruchu itp.

Kazdemu ze zidentyfikowanych zagrozen przypisano okreslony stopien ryzyka i skutkow
(wysoki, $redni, niski) oraz w stosunku do nich oceniono wplyw proponowanej zmiany
(zwiekszone, niezmienione, zmniejszone ryzyko).

(d) stosowanie kodekséw postepowania [czes$¢ 2.3] i podobnych systeméw odniesienia
[czes¢ 2.4]:

Zastosowano oba kodeksy postepowania (ij. pakiet norm prowadzenia pociagu przez
pojedynczego maszyniste) i podobne systemy odniesienia w celu okreslenia wymogow
bezpieczenstwa dla zidentyfikowanych zagrozen. Wymogi bezpieczenstwa obejmowaty:

(1) zmienione procedury operacyjne dla maszynistéw, ktérych stosowanie wymagane
jest w przypadku prowadzenia pociggéw bez pomocy ze strony personelu obstugi;

(2) wszelki dodatkowy sprzet konieczny na pokfadzie pociggu lub na torowisku w celu
zapewnienia bezpiecznego i rzetelnego kierowania ruchem pociggow;

(3) liste kontrolng w celu zapewnienia odpowiedniej kabiny maszynisty, przy
uwzglednieniu interfejsu miedzy systemem kolejowym (na poktadzie pociagu i przy
torach) a maszynistg;

Zmieniono niezbedne zasady eksploatacyjne zgodnie z wymogami okreslonymi w
obowigzujgcych kodeksach postepowania i z odpowiednimi systemami odniesienia.
Wszystkie niezbedne strony byly zaangazowane w opracowywanie zmienionych
procedur operacyjnych i zgode na kontynuowaniu zmiany.

(e) wykazanie zgodnosci systemu z wymogami bezpieczenstwa [czes$¢ 3]:

System wdrozono zgodnie z okreslonymi wymogami bezpieczenstwa (dodatkowym
sprzetem i zmienionymi procedurami), zweryfikowanymi jako wtasciwe $rodki
zapewniajgce wystarczajgcy poziom bezpieczenstwa systemu objetego ocena.

Zmienione procedury obstugi wprowadzono do systemu zarzgdzania bezpieczenstwem
przedsiebiorstwa kolejowego. Byly one monitorowane i w razie potrzeby weryfikowane,
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C.12.4.

C.13.

C.13.1.

C.13.2.

C.13.3.

aby zapewni¢ wiasciwy nadzér nad zidentyfikowanymi zagrozeniami w trakcie
eksploatacji systemu kolejowego.

() zarzadzanie zagrozeniami [czes¢ 4.1]:

Zobacz punkt wyzej, poniewaz w przypadku przedsiebiorstw kolejowych proces
zarzadzania zagrozeniami moze stanowi¢ czes¢ ich systemu zarzadzania
bezpieczenstwem, jezeli chodzi o odnotowywanie ryzyka i zarzadzanie nim.
Zidentyfikowane zagrozenia zamieszczono w rejstrze zagrozen razem z wymogami
bezpieczenstwa majacymi na celu nadzorowanie powigzanego ryzyka, tj. odniesienie do
dodatkowego sprzetu na poktadzie pociggu i na torowisku, a takze do zmienionych
procedur obstugi.

Zmienione procedury monitorowano i w razie potrzeby weryfikowano, aby zapewni¢
wiasciwy nadzér nad zidentyfikowanymi zagrozeniami w trakcie eksploatacji systemu
kolejowego.

(g) niezalezna ocena [Artykut 6]:

Procesy oceny ryzyka i zarzgdzania ryzykiem zostaty ocenione przez kompetentng
osobe w przedsiebiorstwie kolejowym, ktéra nie byla zwigzana z procesem oceny.
Kompetentna osoba dokonata oceny zaréwno procesu, jak i jego wynikow, tj.
zidentyfikowanych wymogow bezpieczenstwa.

Na podstawie sprawozdania z niezaleznej oceny przygotowanego przez kompetentng
osobe przedsiebiorstwo kolejowe podejmuje decyzje o eksploatacji systemu.

Przyktad pokazuje, ze zasady i proces zastosowany przez przedsiebiorstwo kolejowe sg
zgodne z wspolng metoda bezpieczenstwa. Proces zarzadzania ryzykiem i oceny ryzyka
spetnit wszystkie wymagania z CSM.

Przykiad zastosowania systemu odniesienia w celu okreslenia
wymogow bezpieczenstwa dla nowych nastawnic elektronicznych

C.5.1. Uwaga: ten przyktad oceny ryzyka nie jest wynikiem zastosowania procesu
CSM,; zostat przygotowany przed powstaniem CSM. Przyktad ten ma na celu:

(a) wskazanie podobienstw pomiedzy istniejagcymi metodami oceny ryzyka i procesem
CSM;

(b) umozliwienie przesledzenia powigzan pomiedzy istniejgcym procesem i procesem
wymaganym przez CSM,;

(c) uzasadnienie wartosci dodanej wynikajacej z przeprowadzenia (w razie potrzeby)
dodatkowych etapow, wymaganych przez CSM.

Nalezy zaznaczy¢, ze ten przyktad zamieszczono wytgcznie w celach informacyjnych. Ma on
utatwi¢ czytelnikowi zrozumienie procesu CSM. Samego przyktadu nie mozna jednak
przetransponowac¢ do systemu odniesienia lub wykorzysta¢ jako systemu odniesienia dla
innej znaczacej zmiany. Ocena ryzyka jest dokonywana w odniesieniu do kazdej istotnej
zmiany zgodnie z rozporzadzeniem CSM.

W celu okreslenia standardowych wymogdéw bezpieczenstwa dla przysztych nastawnic
elektronicznych, Deutsche Bahn przeprowadzito analize ryzyka juz zatwierdzonego systemu
elektronicznego. System zostat poprzednio zatwierdzony zgodnie z niemieckimi kodeksami
postepowania (Ml 8004).

Analiza ryzyka zostata przeprowadzona zgodnie z normami CENELEC (EN 50126 i
EN 50129) i obejmowata nastepujace etapy:
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C.13.4.

C.13.5.

C.13.6.

C.13.7.

C.13.8.

C.13.9.

C.13.10.

C.13.11.

C.13.12.

() definicje systemu;
(b) identyfikacje zagrozen;
(c) analize zagrozen i kwantyfikacje.

W celu zdefiniowania systemu dotozono staran, by zdefiniowaé granice systemu, jego
funkcje i interfejsy. Najwiekszym wyzwaniem byto zdefiniowanie systemu w taki sposodb, by
zachowac jego niezaleznos¢ od wewnetrznej architektury systemu nastawnic, zachowujac
jego kompatybilnos¢ z istniejgcymi systemami nastawnic. Szczegdlng uwage zwrécono na
jasne zdefiniowanie interfejsow =z systemami zewnetrznymi wspétpracujacymi  z
nastawnicami, bez szczegotowego wyliczania wewnetrznych funkcji nastawnic.

Nastepnie zidentyfikowano zagrozenia tylko na ptaszczyznach interfejséw tak, by zachowac
pewien stopien ogoélnosci (ij. unikngé zaleznosci od architektury konkretnych systemoéw).
Uwzgledniono tylko zagrozenia wynikajace z awarii. Dla kazdego przypadku interfejsu
zidentyfikowano dwa ogdlne zagrozenia:

(a) niepoprawne dane wyjsciowe na temat nastawnic przekazane w interfejsie
(b) (poprawne) dane wejsciowe ulegajg znieksztatceniu w interfejsie

Nastepnie te ogdlne zagrozenia zostaty bardziej szczegdtowo opisane w kontekscie kazdego
przypadku interfejsu.

Na tym etapie przeanalizowano i umieszczono w analizie drzewa niezdatnosci czynniki
zwigzane z komponentami istniejacego systemu przyczyniajgce sie do zidentyfikowanych
zagrozen. Pozwolito to, na podstawie oszacowanego stopnia zawodnosci podzespotdw,
obliczy¢ wspotczynnik wystepowania kazdego zagrozenia i wykorzysta¢ te dane jako
wspotczynnik  tolerowanego zagrozenia (THR) dla kolejnych generacji nastawnic
elektronicznych.

Krajowy organ ds. bezpieczenstwa (EBA) zapoznat sie z analizg ryzyka i dokonat jej oceny.

W ramach analizy ryzyka przeprowadzono réwniez analize funkgcji sterowania i wyswietlania
systemu elektronicznego. Ponownie zastosowano juz istniejacy i zatwierdzony system
nastawnic elektronicznych jako system odniesienia w celu okreslenia wymogow
bezpieczenstwa dla funkcji zwigzanych z interfejsem cztowiek-maszyna (ang. Man-Machine-
Interface (MMI)), majacych na celu kontrolowanie losowych uszkodzen i btedow, a takze
kontrolowanie systematycznych btedow. W wyniku tego ustalono poziomy integralnosci
bezpieczenstwa (SIL) dla réznych funkcji: funkcji zwigzanych z interfejsem cztowiek-
maszyna w standardowej eksploatacji, funkcji zwigzanych z interfejsem cztowiek-maszyna w
eksploatacji typu Command-Release (funkcjonowanie pogorszone) oraz dla funkcji
wyswietlania.

Krajowy organ ds. bezpieczehstwa (EBA) rowniez zapoznat sie z analizg ryzyka i dokonat jej
oceny.

Powyzsze przyktady oceny ryzyka ilustruja, w jaki sposdb mozna stosowa¢ drugg zasade
akceptacji ryzyka CSM (system odniesienia) w celu okreslenia wymogoéw bezpieczenstwa
dla nowego systemu. Ponadto przygotowano je na podstawie norm CENELEC i dlatego tez
sq one zgodnie z procesem CSM. Ocena ryzyka zastosowana w przykladach spetnia
wszystkie wymogi z CSM dotyczace faz uwzglednionych w CSM. Poniewaz brak etapu
projektu, nie ma tu odniesienia do zarzadzania rejestrem zagrozen ani do wykazywania
zgodnosci systemu objetego oceng z okreslonymi wymogami bezpieczenstwa.

Wiecej informacji na temat tych analiz ryzyka mozna znalez¢ w:
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C.14.

C.14.1.

C.14.2.

C.14.3.

C.14.4.

(a) Ziegler, P., Kupfer, L., Wunder, H.: ,Erfahrungen mit der Risikoanalyse ESTW (DB AG)",
Signal+Draht, 10, 2003, 10-15; oraz

(b) Bock, H., Braband, J., and Harborth, M.: "Safety Assessment of Vital Control and
Display Functions in Electronic Interlockings, in Proc. AAET2005 Automation,
Assistance and Embedded Real Time Platforms for Transportation®, GZVB,
Braunschweig, 2005, 234-253.

Przyktad jednoznacznego kryterium akceptacji ryzyka w przypadku
ruchu pociaggdéw w oparciu o tagcznos¢ radiowag FFB w Niemczech

C.5.1. Uwaga: ten przykfad oceny ryzyka nie jest wynikiem zastosowania procesu
CSM; zostat przygotowany przed powstaniem CSM. Przykfad ten ma na celu:

(a) wskazanie podobienstw pomiedzy istniejagcymi metodami oceny ryzyka i procesem
CSM;

(b) umozliwienie przesledzenia powigzan pomiedzy istniejagcym procesem i procesem
wymaganym przez CSM,;

(c) uzasadnienie wartosci dodanej wynikajacej z przeprowadzenia (w razie potrzeby)
dodatkowych etapow, wymaganych przez CSM.

Nalezy zaznaczyé¢, ze ten przyktad zamieszczono wytgcznie w celach informacyjnych. Ma on
utatwi¢ czytelnikowi zrozumienie procesu CSM. Samego przyktadu nie mozna jednak
przetransponowac¢ do systemu odniesienia lub wykorzysta¢ jako systemu odniesienia dla
innej znaczacej zmiany. Ocena ryzyka jest dokonywana w odniesieniu do kazdej istotnej
zmiany zgodnie z rozporzadzeniem CSM.

Przeprowadzono analize ryzyka zgodng z normami CENELEC dla catkowicie nowej
procedury eksploatacyjnej, ktorg planowano (ale ktorej nigdy nie wprowadzono) w
Niemczech na konwencjonalnych liniach kolejowych. Pomyst polegat na bezpiecznej
eksploatacji pociggéw tylko za posrednictwem sterowania (trasg i pociagiem) za
posrednictwem tgcznosci radiowej. Poniewaz nie istniaty Zzadne normy czynnosciowe
(zatwierdzone zasady techniki) i systemy odniesienia dla takiego nowego systemu,
przeprowadzono jawne szacowanie ryzyka w celu wykazania bezpieczenstwa nowej
procedury. Nalezato wykazaé, ze poziom ryzyka dla pasazera zwigzany z nowym systemem
nie przekroczy dopuszczalnej wartosci ryzyka (jawna zasada akceptacji ryzyka).

Ta jawna zasada akceptacji ryzyka zostata oszacowane na podstawie statystyk wypadkow w
Niemczech, ktére zwigzane byly z systemami sygnalizacji i sterowania: jej wiarygodnosc
sprawdzono takze, zestawiajgc jg z MEM. Takie wykazanie bezpieczenstwa zgodne jest z
niemieckim wymogiem EBO, zgodnie z ktérym nalezy zachowaé ten sam poziom
bezpieczenstwa na wypadek odstepstw od =zasad techniki. Krajowy organ ds.
bezpieczenstwa (EBA) zapoznat sie z analiza ryzyka i dokonat jej oceny.

Przyktad oceny ryzyka pokazuje, jak dla nowych systemoéw, dla ktérych nie ma
obowigzujacych kodeksoéw postepowania czy systemoOw odniesienia, mozna wypracowac
uniwersalng jawng zasade (trzecia zasada akceptaciji ryzyka CSM). Analiza ryzyka, ktorg
nastepnie przeprowadzono dla nowego systemu, byta oparta o normy CENELEC i w zwigzku
z tym zgodna byta z procesem CSM. Ocena ryzyka wymieniona w przyktadzie spetnia
wymogi CSM, ale nie ma odniesienia do zarzadzania rejestrem zagrozen ani do wykazania
zgodnosci systemu objetego oceng z okreslonymi wymogami bezpieczenstwa.
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C.14.5.

C.15.

C.15.1.

C.15.2.

C.15.3.

C.15.4.

Dodatkowe informacje na temat analizy ryzyka mozna znalez¢ w: Braband, J., Ginther, J.,
Lennartz, K., Reuter, D.: "Risikoakzeptanzkriterien fir den FunkFahrBetrieb (FFB)", Signal +
Draht, Nr.5, 2001, 10-15

Przyktad testu stosowalnosci RAC-TS

Niniejszy zatgcznik ma na celu pokazanie, na przyktadzie funkcji podsystemu poktadowego
ETCS, jak stosowac kryterium okreslone w czesci 2.5.4 i jak ustali¢, czy RAC-TS ma
zastosowanie.

Podsystem poktadowy ETCS jest systemem technicznym. Bierze sie pod uwage
nastepujaca funkcje: ,dostarczy¢ maszyniscie informacji pozwalajacych mu na prowadzenie
pociggu w sposob bezpieczny i uruchomic¢ funkcje hamowania w przypadku przekroczenia
dopuszczalnej predkosci”.

Opis funkcji: na podstawie informacji uzyskanych na trasie pociggu (dozwolona predkos¢) i w
oparciu o predkos¢ obliczong przez podsystem poktadowy ETCS:

(&) maszynista prowadzi pocigg zachowujac dozwolong predkosc;

(b) jednoczesnie podsystem poktadowy ETCS nadzoruje, czy pociag nie przekracza
dozwolonej predkosci. Jezeli zostanie rozwinieta nadmierna predkosc¢, podsystem
uruchamia automatyczne hamowanie.

Zarbwno maszynista, jak i podsystem poktadowy ETCS uwzgledniajg obliczenia predkosci
dostarczanych przez podsystem poktadowy ETCS.

Pytanie: Czy stosuje sie RAC-TS do obliczen predkosci dostarczanych przez podsystem
pokfadowy ETCS?

Stosowanie diagramu sekwencji dziatan na Schemat 14 i odpowiedzi na rézne pytania:
(a) zagrozenie uwzglednione w odniesieniu do systemu technicznego:

LPrzekroczenie predkosci bezpiecznej zaleconej w ramach ETCS” (zob. UNISIG
SUBSET 091)

(b) Czy mozna nadzorowaé zagrozenie poprzez stosowanie kodeksu postepowania lub
systemu odniesienia?

NIE. Zakfada sie, ze system ETCS jest nowy i innowacyjny, w zwigzku z czym nie
istniejg kodeksy postepowania lub systemy odniesienia, ktére umozliwiajg utrzymanie
zagrozenia na dopuszczalnym poziomie.

(c) Czy istnieje prawdopodobienstwo, ze zagrozenie moze mie¢ Kkatastroficzne
konsekwencje?

TAK, poniewaz ,przekroczenie predkosci bezpiecznej zaleconej w ramach ETCS” moze
skutkowac wykolejeniem pociqgu, a to z kolei moze doprowadzic¢ do ,ofiar Smiertelnych
lub licznych powaznych obrazen lub powaznych szkéd w srodowisku spowodowanych
wypadkiem”.

(d) Czy katastroficzne konsekwencje sg bezposrednim skutkiem awarii systemu
technicznego?

TAK, jezeli nie istnieja Zzadne dodatkowe bariery ochronne. To samo wyliczenie
predkosci dokonane przez podsystem poktadowy ETCS przekazywane jest zaréwno
maszyniscie, jak i przesylane do ukfadu sterowania hamulcow podsystemu
poktadowego ETCS. W zwigzku z tym, zaktadajac, ze maszynista prowadzi pociag (ze
wzgledu na wydajnosc) z maksymalng predkoscig dozwolong na tej trasie, wéwczas ani
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maszynista, ani podsystem poktadowy ETCS nie wykryje, ze pocigg porusza sie z
nadmierng predkoscia, jezeli predkos¢ pociggu zostata zbyt nisko oszacowana. To
moze doprowadzi¢ do katastrofalnego w skutkach wykolejenia sie pociggu.

(e) Wnioski:

(1) dotyczace wymogow iloéciowych: nalezy zastosowac wspétczynnik tolerowanego
zagrozenia wynoszacy 10°/godzine dla uszkodzen losowych, gwarantujac, ze:

() ocena tego wymogu ilosciowego uwzglednia wspodlne podzespoty systemow
rezerwowych (np. pojedyncze lub wspdlne wejscia do wszystkich kanatow,
wspolne zasilanie, komparatory, ... itp.);

(i) uwzgledniono czas wykrycia wad ukrytych;

(iii) przeprowadzono analize uszkodzeh wywotanych wspdlng przyczyng
(CCF/CMF);

(iv) dokonywana jest niezalezna ocena;

(2) w przypadku wymogdéw technologicznych: nalezy zastosowac proces zwigzany z 4.
poziomem integralnosci bezpieczenstwa (SIL) w celu zarzadzania systematycznymi
awariami/btedami podsystemu poktadowego ETCS. Wymaga to zastosowania:

(i) procesu zarzadzania jakoscia zgodnego z 4. poziomem integralnosci
bezpieczenstwa;

(i) procesu zarzadzania jakoscia zgodnego z 2. poziomem integralnosci
bezpieczenstwa;

(iii) odpowiednich norm, np.:
% do opracowania oprogramowania nalezy zastosowa¢ norme EN 50 128;

% do rozbudowywania sprzetu nalezy zastosowa¢ normy EN 50 121-3-2,
EN 50 121-4, EN50124-1, EN50124-2, EN50125-1 EN 50 125-3,
EN 50 50081, EN 50 155, EN 61000-6-2 itp.;

(3) niezalezna ocena procesow.

C.16. Przykiadowy ukitad wykazu zagrozen
C.16.1. Wprowadzenie

C.16.1.1. Minimalne wymogi zamieszczone W rejestrze zagrozen okre$lono w czesci4.1.2
rozporzadzenia CSM. Zostaly one zaznaczone szarym ttem w ponizszych przyktadach
rejestréw ryzyka.

C.16.1.2. Rejestr zagrozen moze mie¢ rézny ukfad; to samo dotyczy dodatkowych informacji
okreslajgcych zagrozenia i powigzane $rodki bezpieczenstwa. Na przykfad zagrozenia i
powigzane srodki bezpieczenstwa mozna umiesci¢ w jednym polu dla kazdej informagiji.
Niemniej jednak bez wzgledu na to, jaki ukfad jest stosowany, wazne jest, by rejestr
zagrozen w jasny sposob pokazywat zwigzki miedzy zagrozeniami a powigzanymi srodkami
bezpieczenstwa. Jednym rozwigzaniem moze by¢ rejestr zagrozen, ktéry - dla kazdego
zagrozenia i srodka bezpieczenstwa - zawiera co najmniej jedno pole z:

(a) zrozumiatym opisem zawierajgcym informacje na temat pochodzenia zasady akceptaciji
ryzyka wybranej do nadzorowania powigzanego zagrozenia. Pole to umozliwi
zrozumienie zagrozenia i powigzanych $rodkow bezpieczenhstwa, a takze zorientowanie
sie, w ktorej analizie bezpieczenstwa zostaty one okreslone.
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Poniewaz rejestr zagrozen stosowany jest i prowadzony przez caty cykl zycia systemu
(tj. podczas eksploatacji i utrzymania systemu), przydatny jest zrozumialy sposéb
wykrywania zalezno$ci, lub zwigzku, miedzy kazdym zagrozeniem a:

(1) powigzanym ryzykiem;

(2) przyczynami zagrozenia, o ile zostaty ustalone;

(3) powigzanymi Srodkami bezpieczenstwa, jak rowniez zatozeniami definiujgcymi
granice systemu objetego oceng;

(4) powigzanymi analizami bezpieczenstwa, w ktoérych zidentyfikowano zagrozenie;

Ponadto sformutowania dotyczace srodkéw bezpieczenstwa (zwtaszcza tych, ktére majg
by¢ przekazane innym podmiotom np. wnioskodawcy), a takze sformutowania
dotyczace powigzanych zagrozeh i rodzajow ryzyka, muszg by¢é zrozumiate i
wystarczajace. ,Zrozumiate i wystarczajgce” tj. sformutowane w taki sposob, zeby
mozna bylo zrozumie¢, jakie rodzaje ryzyka majg by¢ nadzorowane w przypadku
danych srodkéw bezpieczenstwa i powigzanych zagrozen, bez koniecznosci wracania
do analiz dotyczacych bezpieczenstwa.

(b) zasadg akceptacji ryzyka stosowang do kontrolowania danego zagrozenia tak, by
wspiera¢ wzajemne uznawanie oraz pomoc organowi oceniajgcemu w dokonaniu oceny
witasciwego stosowania CSM;

(c) zrozumiatg informacjg o statusie: w polu tym okresla sie, czy powigzane
zagrozenie/$rodek bezpieczenstwa jest ,otwarty”, czy nadzorowany/zatwierdzony.

(1) sledzi sie ,otwarte” zagrozenie/srodek bezpieczenstwa az do czasu objecia go
nadzorem/ zatwierdzenia;

(2) z kolei nie sledzi sie juz nadzorowanych/zatwierdzonych zagrozen/ srodkéw
bezpieczenstwa, chyba ze zajdzie istotna zmiana w eksploatacji lub utrzymaniu
systemu: zob. czes¢ 2.1.1 pkt. [G 6](b). Jezeli to nastapi:

(i) ponownie stosuje sie CSM w odniesieniu do wymaganych zmian zgodnie z
Artykut 2. zob. réwniez czes¢ 2.1.1 pkt. [G 6](b) (1).

(i) ponownie analizuje sie wszystkie nadzorowane zagrozenia i $rodki
bezpieczenstwa w celu sprawdzenia, czy zmiany nie wywarty na nie wptywu.
Jezeli wywarly wptyw, powigzane zagrozenia i $rodki bezpieczenstwa sg
ponownie ,otwierane”, umieszczane w rejestrze zagrozen i monitorowane;

Moze sie tak zdarzy¢, ze wdrozone zostajg inne srodki bezpieczenstwa niz srodki
zamieszczone W rejestrze zagrozen (np. ze wzgledu na koszty). Wowczas
wdrozone $rodki bezpieczenstwa zamieszcza sie w rejestrze zagrozen razem z
dowodami/ uzasadnieniem ich stosownosci i wykazaniem, ze przy zastosowaniu
tych Srodkow system zgodny jest z wymogami bezpieczenstwa.

(d) odniesieniem do powigzanego dowodu wykorzystywanego do kontrolowania zagrozenia
lub zatwierdzenia srodka bezpieczenstwa. To pole umozliwia pozniejsze odnalezienie
danych, ktére umozliwity nadzorowanie danego zagrozenia lub zatwierdzenie
powigzanych srodkéw bezpieczenstwa;

Zagrozenie moze by¢ umieszczone w rejestrze zagrozen i kontrolowane, jezeli
wszystkie powigzane srodki bezpieczenstwa (dotyczace zagrozenia) zostaty wczesniej
zatwierdzone;

(e) informacjami na temat organizacji lub podmiotow odpowiedzialnych za zarzadzanie.

C.16.1.3. Inny przyktad ewentualnej zawartosci rejestru zagrozen podany jest w zatgczniku A.3
wytycznych do normy EN 50126-2 {Ref. 9}.
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Tabela 6: Przyktad rejestru zagrozen w przypadku zmiany organizacyjnej w czesci C.5 zatacznika C.

Przykfady oceny ryzyka i ewentualnych narzedzi pomocniczych do rozporzadzenia w sprawie wspolnych metod oceny bezpieczenstwa
(CSM)

Znaczenie/
& th\tla:pleczens (18) Od-pOWi?' Pochod iizts?;(?gvan Odpowiedzi | Sposob Status
Opis zagrozenia | Srodki bezpieczenstwa Termi . | Wdrazanie Komentarze dzialnos¢ : . alnos¢ za weryfik
erminowos a8 zenie akceptacji wervfikacie |acii XX.XX.XX
¢ ryzyka y ie !
Niska motywacja | Nowe zadania, ktére zmotywowatyby Wysokie/Wys | Koordynowan | W umowach dyrektor Metoda |NIE Zmiana
pracownikéw pracownikOw; praca w mniejszych grupach okie e przez XYZ. |powinny by¢ przedsigbi | burzy DOTYCZY warunkow
Przedsiebiorstwa. |Przesuniecie funduszy, zeby przedsigbiorstwo W regionach |uwzglednione |orstwa mozgow. zZnacznie
Woynikajace z tego | mogto wykonywac¢ bardziej powazne zadania nalezy czestsze Sprawoz zmniejszyta to
zwolnienia Wiecej czestych kontroli przeprowadzanych przyjrze¢ sie | kontrole itp. danie Rx ryzyko.
pracownikéw przez zarzadce torowiska kolejowego. Srodkom z Przeprowadzo
Taki przydziat funduszy, ktéry pozwoli na majacym na identyfik no analize
Brak motywacji / | zatrzymanie kluczowych pracownikéw w trakcie celu acji Srodowiska
zmeczenie catego procesu. zwiekszenie zagroze pracy;
kierownikow Zwrécenie szczegolnej uwagi na to, by kontroli nad nia szkolenie
odchodzacy pracownicy przekazywali swojg torowiskami, (HAZID) personelu
wiedze nowym pracownikom przejmujgcym ich Zmianami
zadania. pracownikow i
itp. dziataniami
nastepczymi
zarzadcy linii
kolejowej
Podwykonawcy Zwiekszone zapotrzebowanie na Wysokie/sred |Zarzadca Wdrozone Zarzadca |Metoda |NIE Kierownik Zwiekszony
przedsiebiorcéw, | udokumentowane kompetencje. nie infrastruktury | poprzez infrastrukt | burzy DOTYCZY ds. nacisk na
ktorzy nie majg Systematyczna kontrola wykonywanych zadan koordynuje. umowne ury mozgow. bezpieczenst regularne
umiejetnosci, W regionach |dziatania Sprawoz wa kontrole (2
kompetenciji i nie nalezy nastepcze. danie kontrole
prowadza kontroli wdrozy¢ Dane RX z eksploatacji
jakosci srodki w wejsciowe do identyfik miesiecznie na
zakresie planowania acji dany obszar
wymagania przegladu zagroze eksploataciji)
(18) Te dwie kolumny odnoszq sie do pola z informacjami na temat podmiotéw odpowiedzialnych za kontrolowanie zidentyfikowanych zagrozen.
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Tabela 6: Przyktad rejestru zagrozen w przypadku zmiany organizacyjnej w czesci C.5 zatacznika C.

Przyktady oceny ryzyka i ewentualnych narzedzi pomocniczych do rozporzadzenia w sprawie wspdlnych metod oceny bezpieczenstwa
(CSM)

Znaczenie/
Bezpieczens Odpowie Zastosowan Odpowiedzi |Spos6b
Opis zagrozenia | Srodki bezpieczenstwa two Wdrazanie'® | Komentarze dzialnos¢ |POchod |azasada alnos¢ za weryfik Status
Terminowos a8, zenie akceptacji wervfikacie |acii XX.XX.XX
¢ ryzyka y Ie !
kompetenciji i nia
kontrolowania (HAZID)
pracy
Brak pewnosci co |Nalezy zdefiniowac role i obowigzki. Srednie/$redn | W kazdym Wdrozony Dyrektorz |Metoda |NIE Kierownik Regiony
dordli Nalezy rozrysowaé wszystkie interfejsy i ie regionie umowa o y burzy DOTYCZY ds. zaprezentowat
obowigzkéw w zdefiniowag, kto jest za nie odpowiedzialny. oddzielnie utrzymaniu i regionalni | mézgow. bezpieczenst y swojg
interfejsie miedzy planem Sprawoz wa strategie.
przedsiebiorstwem strategicznym danie
a zarzadca reorganizacji RX z
infrastruktury identyfik
(zarzadca acji
torowiska zagroze
kolejowego). nia
(HAZID)
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C.16.3. Przykiad petnego rejestru zagrozen w przypadku poktadowego podsystemu sterowania ruchem pociagu

C.16.3.1. Ta czesc¢ podaje przyktad jednego wykazu zagrozen (zob. czes¢ 4.1.1 pkt 4.1.1) do zarzadzania zaréwno:

Przykfady oceny ryzyka i ewentualnych narzedzi pomocniczych do rozporzadzenia w sprawie wspolnych metod oceny bezpieczenstwa
(CSM)

(a) wszystkimi wewnetrznymi wymogami bezpieczenstwa majgcymi zastosowanie do podsystemu, za ktéry odpowiedzialny jest podmiot; jak i

(b) wszystkimi zagrozeniami i powigzanymi $rodkami bezpieczenstwa, ktérych podmiot nie moze wdrozyc¢, i ktére musza byé przekazane innym

podmiotom.

Tabela 7: Przyktad

rejestru zagrozen producenta w przypadku pokladowego podsystemu sterowania ruchem pociqgu

. Podmiot Zastosowan
Zagroz | Pochiod | opis zagrozenia Dodatkowe informacje odpowiedzial | $rodek bezpieczeistwa el 1o Status
ny ryzyka
1 Sprawo | Zawyzona maksymalna | Niepoprawna szczegdtowa konfiguracja poktadowego | Przedsiebiorst | ¢ Nalezy zdefiniowaé procedure jawne Tak Kontrolowane
zdanie | predkos¢ pociagu podsystemu (personel odpowiedzialny za utrzymanie). | wo kolejowe zatwierdzania danych oszacowanie (przekazane do
Rx (Vmax) Wprowadzenie niepoprawnych danych na poktadzie konfiguracyjnych poktadowego przedsigbiorstwa
HAZOP (maszynista) podsystemu; kolejowego)
e Nalezy zdefiniowa¢ procedure zob. réwniez
eksploatacyjng dla procesu czes¢ C.16.4.2. w
wprowadzania danych przez zataczniku C
maszyniste;
2 Sprawo | Krzywa hamowania (j. Procedura szczegétowej konfiguracji poktadowego Przedsiebiorst | @ Nalezy wtasciwie okresli¢ jawne Tak Kontrolowane
zdanie | zezwolenia na jazde) w | podsystemu zalezy od: wo kolejowe wymogi techniczne systemu w oszacowanie (przekazane do
RX poktadowym . | ® marginesu bezpieczenstwa uwzglednionego w definicji systemu; _ przedsigbiorstwa
HAZOP | podsystemie konfiguracji ukladzie hamulcowym pociagu; e Nalezy przyja¢ wystarczajace kolejowego)
danych niewtasciwa e czas reakgji ukladu hamulcowego (zalezy on marginesy bezpieczenstwa dla Z?,b- réwniez
bezposrednio od dtugosci pociagu, zwlaszcza w uk’fqdu hamulcowego danego czesé C.1§.4.2. w
przypadku pociggéw towarowych) pociagu; zatgezniku C
3 Sprawo (e Zawyzona Brak aktualizacji srednicy kota pociggu w konkretnej Przedsiebiorst | @ Nalezy zdefiniowa¢ procedure jawne Tak Kontrolowane
zdanie maksymalna konfiguracji poktadowego podsystemu (personel wo kolejowe pomiaru $rednicy kota pociagu oszacowanie (przekazane do
RX predkos¢ pociagu utrzymania ruchu). przez personel utrzymania przedsiebiorstwa
HAZOP (Vmax) ruchu; kolejowego)
e niewtasciwa krzywa e Nalezy zdefiniowa¢ procedure zob. réwniez
hamowania (]. mierzenia $rednicy kota pociagu czgs¢ C.16.4.2. w
uprawnienie ruchu) w przez personel utrzymania zatgczniku C
poktadowym ruchu;
podsystemie danych
konfiguracyjnych
Btad w procedurze producenta dotyczacej Producent Nalezy zdefiniowa¢ procedure jawne Tak Kontrolowane
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Tabela 7: Przyktad

(CSM)

Przykfady oceny ryzyka i ewentualnych narzedzi pomocniczych do rozporzadzenia w sprawie wspolnych metod oceny bezpieczenstwa

rejestru zagrozen producenta w przypadku poktadowego podsystemu sterowania ruchem pociagu

Zagroz | Pochod Rl S racada | przek
agroz o] . i . . g P . A zas rzekazan
enie nr (I Opis zagrozenia Dodatkowe informacje 2dp0W|ed2|aI Srodek bezpieczenstwa akceptacji e Status
y ryzyka
przygotowania i wprowadzenia danych aktualizacji Srednicy kota pociggu w | oszacowanie Procedurg Px
konfiguracyjnych do poktadowego podsystemu poktadowych danych
konfiguracyjnych
4 Sprawo | Wjazd pociggu z duzg, Moze by¢ kontrolowane tylko dzieki czujnosci Zarzadca Zarzadca infrastruktury gwarantuje, jawne Tak Kontrolowane
zdanie [ predkoscig na tory maszynisty. infrastruktury | ze pociagi niewyposazone w oszacowanie (przekazane do
RX (160 km/h, jezeli Wijazd na teren przytorowy z ATP uwarunkowane jest aktywny poktadowy podsystem zarzadcy
HAZOP | sygnalizacja wskazuje, procedurg potwierdzenia przeprowadzona przez sterowania nie wjada na dane tory. infrastruktury)
ze droga jest wolna), maszyniste przed punktem przejscia. Jezeli brak zob. réwniez
ktory nie ma aktywnego | potwierdzenia, poktadowy system sterowania ruchem Nalezy zdefiniowaé procedure czes¢ C.16.4.2. w
poktadowego pociggu automatycznie uruchamia uktad hamulcowy. zarzadzania ruchem pociggow. zatgczniku C
podsystemu sterowania
ruchem pociggu i bez
sygnalizacji przytorowej
Przedsiebiorst | Nalezy zapewni¢ szkolenie dla jawne Tak Kontrolowane
wo kolejowe maszynistéw w zakresie wjezdzania | oszacowanie (przekazane do
na obszar z ATP przedsiebiorstwa
kolejowego)
zob. réwniez
czes¢ C.16.4.2. w
zatgczniku C
5 Sprawo | Zawyzona maksymalna | Informacja wys$wietlona na interfejsie maszynisty jest Producent Nalezy opracowac¢ poktadowy jawne Tak Dowod
zdanie | predkos¢ pociagu monitorowana przez pokfadowy podsystem sterowania podsystem sterowania ruchem oszacowanie bezpieczenstwa
RX (Vmax) wyswietlajaca sie | ruchem pociagu o 4. poziomie integralnosci pociagu o 4. poziomie integralno$ci wykazujacy ocene
HAZOP | maszyniscie bezpieczenstwa, ktory automatycznie uruchamia bezpieczenstwa podsystemu o 4.
hamowanie awaryjne w przypadku rozbieznosci poziomie
miedzy wyswietlong a oczekiwang wartoscia. integralnosci
W przypadku braku zgodnosci z zezwoleniem na bezpieczenstwa
jazde, poktadowy podsystem sterowania ruchem dokonana przez
pociagu uruchamia awaryjne hamowanie organ ds. oceny
bezpieczenstwa
6 Sprawo | Pociag odjezdza bez Utrata struktury nadmiarowej poktadowego Producent Nalezy opracowac poktadowy jawne Tak Dowod
zdanie | interfejsu cztowiek- podsystemu podsystem sterowania ruchem oszacowanie bezpieczenstwa
RX maszyna pociggu o 4. poziomie integralnosci wykazujacy ocene
HAZOP bezpieczenstwa podsystemu o 4.
poziomie
integralnosci
bezpieczenstwa
dokonang przez
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Tabela 7: Przyklad rejestru zagrozen producenta w przypadku poktadowego podsystemu sterowania ruchem pociagu

Podmiot Zastosowan
Zagroz | Pochod . A . . S P . A azasada |Przekazan
enie nr (I Opis zagrozenia Dodatkowe informacje 2Sp0W|ed2|aI Srodek bezpieczenstwa akceptacji e Status
ryzyka

organ ds. oceny
bezpieczenstwa

itp.

C.16.4. Przyktad rejestru zagrozen w przypadku przekazywania informacji innym podmiotom

C.16.4.1 W tej czesci podany jest przyktad rejestru zagrozeh w przypadku, gdy dany podmiot przekazuje innym podmiotom zidentyfikowane zagrozenia i
powigzane srodki bezpieczenstwa, ktérych nie moze wdrozyé. Zobacz czes¢ [G 1] pkt. 4.1.1.
Jest to ten sam przyktad, co podany w czesci C.16.3. zatgcznika C. Jedyng roznicg jest to, ze usunieto wszystkie wewnetrzne zagrozenia i srodki
bezpieczenstwa, ktdre ten podmiot mégt kontrolowac.

C.16.4.2. Ostatnia kolumna w Tabela 8 jest wykorzystana do spetnienia wymogu w czesci 4.2 rozporzgdzenia CSM. Mozna przyja¢ réozne rozwigzania, zeby
spetni¢ ten warunek. Jednym sposobem jest odniesienie sie do dowodoéw wykorzystanych przez podmiot, ktory otrzymat przekazane informacje na
temat bezpieczenstwa. Inny sposobem jest spotkanie dwdch podmiotéw majgce na celu wspdlne wypracowanie adekwatnego rozwigzania w zakresie
kontrolowania powigzanym ryzykiem. Wyniki takiego spotkania mozna by przedstawi¢ w uzgodnionym dokumencie (na przyktad protokole ze
spotkania), do ktérego moze odnies¢ sie podmiot, ktéremu przekazano informacje zwigzane z bezpieczenstwem, w celu ,zamkniecia” powigzanych

zagrozen w swoim rejestrze zagrozen.
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Przykfady oceny ryzyka i ewentualnych narzedzi pomocniczych do rozporzadzenia w sprawie wspolnych metod oceny bezpieczenstwa

Tabela 8: Przyklad rejestru zagrozen w przypadku przekazywania innym podmiotom informacji zwiazanych z bezpieczeristwem

ZAG Pochodzenie .
ROZ| zagrozenia . . . . Podmiot - . . L .
ENEE Nrw Opis zagrozenia Dodatkowe informacje odpowiedzialn | Srodek bezpieczenstwa Komentarze od podmiotéw otrzymujacych
NR | Tabela 7 Ll y
1 N°1 Sprawo |Zawyzona Niepoprawnie okreslona Przedsiebiorst |e Nalezy zdefiniowaé Dane konfiguracyjne poktadowego podsystemu sterowania ruchem
zdanie [maksymalna konfiguracja poktadowego wo kolejowe procedure zatwierdzania pociagu zaleza od fizycznych wiasciwosci taboru.
RX  [predkos¢ pociagu podsystemu (personel danych konfiguracyjnych Woéwczas do tych danych stosowane sg marginesy bezpieczenstwa
HAZOP [(Vmax) odpowiedzialny za utrzymanie). poktadowego podsystemu; ustalone miedzy zarzadca infrastruktury i przedsiebiorstwem kolejowym.
Wprowadzenie niepoprawnych o Nalezy zdefiniowaé Dane te nastepnie wprowadza sie do poktadowego podsystemu zgodnie z
danych na poktadzie (maszynista) procedure eksploatacyjng odpowiednig procedurg producenta na etapie instalacji, integracji z
dla procesu wprowadzania taborem i akceptacji podsystemu sterowania ruchem pociggu.
danych przez maszynistg; Maszynistéw szkoli sig i ocenia w zakresie procedury Dp.
Maszynisci sg rowniez oceniani przez zarzadce infrastruktury pod
wzgledem zasad obowigzujacych w obrebie infrastruktury zarzadcy
infrastruktury.
2 N°2 Sprawo |Krzywa hamowania |Procedura szczegdtowe;j Przedsiebiorst |e Nalezy prawidtowo okresli¢ | Zobacz komentarz dla pierwszego wiersza powyze;.
zdanie [(ij. upowaznienie do |konfiguracji poktadowego wo kolejowe wymogi techniczne
RX  [ruchu) w podsystemu zalezy od: systemu w definicji
HAZOP | pokiadowym e marginesu bezpieczenstwa systemu;
podsystemie uwzglednianego w uktadzie e Nalezy przyjac
konfiguracji danych hamulcowym pociagu; wystarczajace marginesy
niewtasciwa e czasu reakcji uktadu bezpieczenstwa dla uktadu
hamulcowego (zalezy on hamulcowego danego
bezposrednio od dtugosci pociagu;
pociagu, zwtaszcza w
przypadku pociggéw
towarowych)
3 N°3 Sprawo (e Zawyzona Brak aktualizacji srednicy kota Przedsiebiorst |e Nalezy zdefiniowac Utrzymanie poktadowego podsystemu sterowania ruchem pociggu
zdanie maksymalna pociggu w konkretnej konfiguracji [wo kolejowe procedure pomiaru $rednicy prowadzone jest na podstawie procedury utrzymania ruchu (ang.
RX predkos¢ pociagu |poktadowego podsystemu kota pociagu przez personel Maintenance Procedure MPz).
HAZOP (Vmax) (personel utrzymania ruchu). utrzymania ruchu; Srednica kota pociggu aktualizowana jest w okreslonych odstepach czasu
o Krzywa e Nalezy zdefiniowa¢ zgodnie z procedurg Pw.
hamowania (tj. procedure mierzenia Jezeli chodzi o proces wprowadzania danych, maszynistéw szkoli sig i
upowaznienie do Srednicy kota pociagu przez ocenia w zakresie ,procedury Ppe”.
ruchu) w personel utrzymania ruchu;
poktadowym
podsystemie
konfiguracji
danych
niewtasciwa
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Tabela 8: Przyklad rejestru zagrozen w przypadku przekazywania innym podmiotom informacji zwiazanych z bezpieczeristwem

ZAG Pochodzenie .
ROZ zagrozenia . . . . Podmiot e . i oy .
ENIE Nrw Opis zagrozenia Dodatkowe informacje odpowiedzialn | Srodek bezpieczenstwa Komentarze od podmiotéw otrzymujacych
NR | Tabela 7 Ll y
4 N°4 Sprawo |Wjazd pociagu z Moze by¢ kontrolowane tylko Zarzadca Zarzadca infrastruktury Zarzadzanie ruchem w obrebie infrastruktury zarzgdcy regulowane jest
zdanie [duzg predkoscig na |[dzieki czujnosci maszynisty. infrastruktury  |gwarantuje, ze pociagi regulaminem Ry
RX  [tory (160 km/h jezeli |Wjazd na obszar z przytorowym niewyposazone w aktywny
HAZOP (sygnalizacja ATP uwarunkowane jest poktadowy podsystem
wskazuje, ze droga |procedurg zatwierdzenia sterowania ruchem pociagu nie
jest wolna), ktéry nie |przeprowadzona przez wjada na dane tory.
ma aktywnego maszyniste przez miejscem
poktadowego zmiany kierunku. Jezeli brak Nalezy zdefiniowa¢ procedure
podsystemu potwierdzenia, poktadowy system zarzadzania ruchem pociggow.
sterowania ruchem |sterowania ruchem pociagu
pociagu i bez automatycznie uruchamia uktad
sygnalizacji hamulcowy.
przytorowej
Przedsiebiorst |Nalezy zapewni¢ szkolenie dla [e Maszynistow szkoli sie w regularnych odstepach czasu w zakresie
wo kolejowe maszynistow w zakresie procedury zarzadcy infrastruktury Piv pe.
wjezdzania na teren z ATP e Maszynisci sg réwniez oceniani przez zarzadce infrastruktury pod
wzgledem regulaminu (Sg) obowigzujacego w obrebie infrastruktury
zarzadcy infrastruktury.
itp.
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Przyktady oceny ryzyka i ewentualnych narzedzi pomocniczych do

SRR EENEREEEE  rozporzadzenia w sprawie wspdlnych metod oceny bezpieczenstwa (CSM)

C.17.

C.17.1.

C.17.2.

C.17.3.

Przyktad ogdlnego rejestru zagrozen w eksploataciji kolei

Analiza optymalizacji ruchu kolejowego (ROSA), projekt w ramach DEUFRAKO (wspotpracy
francusko-niemieckiej) majacy na celu stworzenie ogodlnego i kompleksowego wykazu
zagrozen obejmujacego standardowa eksploatacje kolei. Celem i wyzwaniem bylo
zdefiniowanie tych zagrozenh przy zachowaniu maksymalnego stopnia szczegotowosci, nie
odzwierciedlajac jednoczesnie specyfiki kolei francuskiej i niemieckiej. Rejestr sporzadzono
na podstawie obecnie funkcjonujacych rejestréw zagrozen z obu tych panstwach (SNCF i
DB), ktére réwniez poréwnano z rejestrami zagrozen z innych panstw. Pomimo
zadeklarowanego zatozenia, ze rejestr bedzie ogoélny i kompleksowy, zostaje on tutaj
zamieszczony jedynie jako przyktad, ktéry moze postuzy¢ jako pomoc dla podmiotow, ktore
muszg zagrozenia w kontekscie danego projektu. Oczekuje sie, ze zagrozenia wymienione
w rejestrze zostang prawdopodobnie dopracowane i uzupetnione, by odzwierciedli¢
specyfike projektu.

Zagrozenia zamieszczone w ponizszym rejestrze roboczym nazwane zostaty ,zagrozeniami
wyjsciowymi”, tzn. zagrozeniami, na podstawie ktérych mozna przeprowadzi¢ zaréwno
analize skutkow, jak i analize przyczyn, w celu okreslenia srodkéw bezpieczenstwa/barier
ochronnych i wymogow bezpieczenstwa w kontekscie nadzorowania zagrozen.

Wykaz zagrozenh projektu ROSA:

SPH 01 Nieprawidtowe poczatkowe okreslenie dopuszczalnej predkosci (zwigzane z
infrastrukturg)

SPH 02 Nieprawidtowe okreslenie dopuszczalnej predkosci (zwigzane z pociggiem)

SPH 03 Nieprawidtowe okreslenie drogi hamowania/ niewlasciwa predkosc¢/

niewtasciwa krzywa hamowania
SPH 04 Niewystarczajgce wytracanie predkosci (przyczyny fizyczne)

SPH 05 Nieprawidtowe / niewtasciwe polecenie przyspieszenia/ hamowania

SPH 06 Nieprawidtowa odnotowana predkos¢ (pociag poruszajacy sie z niewtasciwg
predkoscig)

SPH 07 Nieprzekazanie informacji na temat dopuszczalnej predkosci

SPH 08 Pocigg odjezdza samoistnie

SPH 09 Niewtasciwy kierunek jazdy/ celowy ruch wsteczny — (potgczenie SPH 08 i
SPH 14)

SPH 10 Nieprawidtowo odnotowana pozycja bezwzgledna i wzgledna

SPH 11 Niewykrycie pociagu
SPH 12 Utrata integralnosci pociggu
SPH 13 Mozliwa zta trasa pociggu

SPH 14 Brak przekazania/ dostarczenia informacji na temat rozktadu/zezwolenia na
jazde

SPH 15 Awaria konstrukcyjna torowiska

SPH 16 Uszkodzony element przetacznika

SPH 17 Uzycie niewtasciwego przetgcznika

SPH 18 Status niewtasciwej zwrotnicy

SPH 19 Element systemu na torowisku /w obrebie przestrzeni swobodnej (z
wytgczeniem obcigzenia)

SPH 20 Obcy obiekt na torowisku/ w obrebie przestrzeni swobodnej

SPH 21 Osoba korzystajaca z ruchu drogowego

SPH 22 Wptyw strumienia aerodynamicznego na obcigzenie

SPH 23 Wptyw sit aerodynamicznych na pociag

SPH 24 Wyposazenie/ element/ tadunek ogranicza przestrzen swobodng pociggu

SPH 25 Nieprawidtowe wymiary przestrzeni swobodnej pociggu (przytorowej)

SPH 26 Niewtasciwe roztozenie tadunku
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Europejska Agencja Kolejowa

Przyktady oceny ryzyka i ewentualnych narzedzi pomocniczych do

SRR EENEREEEE  rozporzadzenia w sprawie wspdlnych metod oceny bezpieczenstwa (CSM)
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Uszkodzone koto, uszkodzona o0$

Rozgrzana o$/ koto/ tozysko

Awaria zespotu kot podwozia/ zawieszenia, amortyzatorow

Awaria ramy wagonu/nadwozia

tamanie zakazu wstepu (aspekt zwigzany z bezpieczenstwem)

Upowazniona osoba przechodzi przez tory

Personel pracujgcy na torach

Nieupowazniona osoba wkracza na tory (zaniedbanie)

Osoba spada z krawedzi peronu na tory

Cien aerodynamiczny/ osoba zbyt blisko krawedzi peronu

Personel pracujacy w poblizu torow np. na sasiednich torach

Osoba celowo opuszcza pociag (z wytaczeniem czasu wsiadania i wysiadania
pasazerow)

Osoba wypada przez (boczne) drzwi

Osoba wypada przez tylnie drzwi w ostatnim wagonie pociggu

Pociag rusza/ jedzie z otwartymi drzwiami (nienaruszona przestrzen
swobodna)

Osoba wpada w luke miedzy dwoma wagonami

Pasazer wychyla sie przez drzwi

Pasazer wychyla sie przez okno

Pracownik obstugi pociagu wychyla sie przez drzwi

Pracownik obstugi pociagu wychyla sie przez okno

Czlonek personelu manewrowego pojazdu wychyla sie na stopniu

Osoba spada/ schodzi w luke miedzy pojazdem a peronem

Osoba wypada/ wysiada z pociggu w miejscu, gdzie nie ma peronu

Osoba przewraca sie w okolicy drzwi w czasie wsiadania i wysiadania
pasazerow

Drzwi zamykaija sie, przytrzaskujac osobe

Pocigg rusza w czasie wsiadania i wysiadania pasazerow

Mozliwosc¢ zranienia osoby w pociggu

Zagrozenia zwigzane z pozarem/ wybuchem (w/ przy pociggu) — kategoria
wypadku, skutek SPH 55, SPH 56)

Niewtasciwa temperatura (w pociggu)

Zatrucie/ uduszenie (w/ przy pociggu)

Smiertelne porazenie pradem elektrycznym (w/ przy pociagu)

Osoba przewraca sie na peronie (ale nie w czasie wsiadania i wysiadania
pasazerow

Niewtasciwa temperatura (na peronie)

Zatrucie/ uduszenie (na peronie)

Smiertelne porazenie pradem elektrycznym (na peronie)
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