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1. PODSTAWA PRAWNA OPRACOWANIA DOKUMENTU ORAZ OBOWIAZKI ECM

Podstawg prang opracowania elementéw krytycznych dla bezpieczenstwa pojazdu jest
rozporzadzenie wykonawcze 2019/779 ustanawiajgce szczegotowe przepisy dotyczgce systemu
certyfikacji podmiotéw odpowiedzialnych za utrzymanie pojazdéw zgodnie z dyrektywg Parlamentu
Europejskiego i Rady (UE) 2016/798 oraz uchylajgce rozporzgdzenie Komisji (UE) nr 445/2011,
do ktérego Spotka jest zobligowana posiadajac certyfikat podmiotu odpowiedzialnego za utrzymanie
(ECM) nr PL.31.022.0043. Zgodnie z powyzszym rozporzadzeniem przy projektowaniu nowego typu
pojazdu producent powinien okresli¢, w oparciu o analize ryzyka, krytycznosé funkcji i elementéw swoich
produktow oraz zapisywac je w dokumentacji technicznej, o ktérej mowa w art. 15 ust. 4 dyrektywy
Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/797 . Przy okreslaniu krytycznosci nalezy wzig¢ pod uwage
sposob, w jaki element ma by¢ uzytkowany i srodowisko, w ktérym ma by¢ on uzytkowany. Podmiot
odpowiedzialny za utrzymanie powinien mie¢ dostep do odpowiednich czgsci dokumentacji technicznej,
aby byt w petni Swiadomy krytycznos$ci elementéw kazdego typu pojazdu, za ktéry odpowiada. Podmiot
odpowiedzialny za utrzymanie powinien okresli¢ czynniki krytyczne poprzez obserwacje i analize
defektéow oraz $ledzenie wszystkich swoich interwencji, a takze powinien by¢é zobowigzany
do przekazywania informacji przynajmniej na temat elementéw krytycznych dla bezpieczenstwa
okreslonych jako takie przez producenta. Elementy krytyczne dla bezpieczenstwa wymagajg
szczegolnej uwagi i pierwszenstwa w procedurach utrzymania. Aspekty krytyczne kazdego elementu
sg jednak zwigzane z konkretnym projektem pojazdu i okreslonymi funkcjami elementu. Nie jest zatem
mozliwe ustalenie wyczerpujacego wykazu elementdw krytycznych dla bezpieczehnstwa. Nalezy okresli¢
zasadnicze cze$ci elementow krytycznych dla bezpieczeAstwa. W przypadku gdy podmiot
odpowiedzialny za utrzymanie uznaje, ze w dokumentacji technicznej nalezy uwzgledni¢ nowe elementy
krytyczne dla bezpieczenstwa lub ze nalezy je przenies¢ do kategorii elementéw, ktére nie s krytyczne
dla bezpieczenstwa, powinien on niezwtocznie poinformowac o tym producenta, posiadacza zezwolenia
na dopuszczenie typu pojazdu i posiadacza zezwolenia dla pojazdu, aby umozliwi¢ zastosowanie
niezbednych $rodkow, w tym, w razie potrzeby, zmiang dokumentacji technicznej. Zastosowanie
dla "elementu krytycznego dla bezpieczenstwa" ma definicja okreslona w sekcji 4.2.12.1 zatgcznika
do rozporzadzenia Komisji (UE) nr 1302/2014, elementy krytyczne dla bezpieczeristwa sg to czesci
sktadowe, w przypadku ktérych jeden defekt pocigga za sobg wiarygodne prawdopodobiernstwo
bezposredniego spowodowania powaznego wypadku okreslonego w art. 3 pkt 12 dyrektywy (UE)
2016/798, gdzie ,powazny wypadek” oznacza wypadek spowodowany kolizjg lub wykolejeniem
pociagu, z przynajmniej jedna ofiarg $miertelng lub przynajmniej piecioma powaznie rannymi osobami,
lub powodujgcy znaczne zniszczenie taboru kolejowego, infrastruktury lub Srodowiska, i inne podobne
wypadki majgce te same konsekwencje i oczywisty wplyw na regulacje bezpieczenstwa kolei
lub na zarzadzanie bezpieczeristwem;, ,znaczne zniszczenie” oznacza zniszczenie, ktére moze byc
natychmiast oszacowane przez organ dochodzeniowy jako powodujgce koszty wynoszgce fgcznie
co najmniej 2 min EUR.

W odniesieniu do zarzgdzania elementami krytycznymi dla bezpieczenstwa podmiot
odpowiedzialny za utrzymanie bierze pod uwage wstepng identyfikacje elementow krytycznych dla
bezpieczenstwa przez producenta danego pojazdu wraz z wszelkimi szczegdtowymi instrukcjami
dotyczacymi utrzymania zapisanymi w dokumentacji technicznej podsystemoéw, o ktérej mowa w art. 15
ust. 4 dyrektywy (UE) 2016/797. Podmiot odpowiedzialny za utrzymanie przekazuje, bezposrednio
lub za posrednictwem dysponenta, informacje przedsiebiorstwom kolejowym i zarzadcom infrastruktury
eksploatujgcym pojazdy, dysponentom, producentom pojazddw, posiadaczom zezwolen dla pojazddw
oraz posiadaczom zezwolen na dopuszczenie typu pojazdu, podsystemdw lub elementdw, w zaleznosSci
od przypadku, a w szczegolnosci przekazuje im informacje o wyjatkowych ustaleniach dotyczacych
utrzymania wykraczajgcych poza normalne zuzycie.

W przypadku gdy w procesie utrzymania pojazdu podmiot odpowiedzialny za utrzymanie dowiaduje
sie o dowodach sugerujacych, ze element, ktdry nie zostat wczesniej zidentyfikowany jako krytyczny
dla bezpieczenstwa, powinien byc¢ za taki uznany, niezwtocznie informuje o tym producenta, posiadacza
zezwolenia na dopuszczenie typu pojazdu i posiadacza zezwolenia dla pojazdu.

Podmiot odpowiedzialny za utrzymanie informuje sektor kolejowy i sektor zaopatrzenia kolei
o nowych lub nieoczekiwanych istotnych ustaleniach dotyczacych bezpieczenstwa, w tym
o wyjatkowych ustaleniach dotyczacych utrzymania wykraczajacych poza normalne zuzycie,

Niniejszy dokument jest wtasnoscig Spétki ,Koleje Matopolskie” sp. z 0.0. Kopiowanie, rozpowszechnianie w catosci
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w odniesieniu do pojazddw, podsystemow lub innych elementéw, w przypadku gdy powigzane rodzaje
ryzyka sg istotne dla wiekszej liczby podmiotow i moga by¢ stabo kontrolowane.

2. CEL OPRACOWANIA

Niniejszy dokument zostat opracowany w celu identyfikacji elementow krytycznych
dla bezpieczenstwa dla Elektrycznego Zespotu Trakcyjnego (EZT) typu 40WE.

Dokumentacja Systemu Utrzymania (DSU) dedykowana dla EZT typu 40WE zawiera opis
niezbednych czynnos$ci utrzymaniowych wytypowanych elementéow krytycznych wymaganych do
zachowania akceptowalnego poziomu bezpieczenstwa. Stosowanie sie do tych zapiséw zapewnia
ciggte monitorowanie i regularng ocene poziomu bezpieczenstwa pojazdu.

DSU petni role bariery i ograniczenia dla zidentyfikowanych zagrozehn zwigzanych z elementami
krytycznymi dla bezpieczenstwa. Dziatania, czynnosci lub procedury opisane w DSU wprowadzono
w celu ograniczenia ryzyka zwigzanego z zagrozeniem, ktére moga obejmowac:

— eliminacje zagrozenia,

— ograniczenie czestotliwosci wystepowania zagrozenia,
— ograniczenie prawdopodobienstwa skutkow zagrozenia,
— ograniczenie dotkliwosci skutkow zagrozenia.

Dokumentacja techniczna stanowigca dang wejsciowg do identyfikacji elementow krytycznych
dla bezpieczenstwa zawiera wyjasnienia dotyczace sposobu, w jaki czynnosci utrzymania zostaty
okreslone i zaplanowane w celu zapewnienia zachowania wlasciwosci taboru w dopuszczalnych
granicach w catym okresie jego eksploatacji.

3. CHARAKTERYSTYKA TYPU POJAZDU

Pojazdy 40WE to czterocztonowe elekiryczne zespoty trakcyjne wyprodukowane w latach 2011-
2012 przez PESA Bydgoszcz S.A. w liczbie 5 sztuk. Dla celdéw identyfikacyjnych oznaczone zostaty
serig EN64. Wszystkie wyprodukowane pojazdy tej serii sg eksploatowane wytacznie przez Spotke
Koleje Matopolskie.

Elektryczny zespot trakcyjny sktada sig z czterech cztondw opartych na wozkach typu 27MNI (skrajne
- napedowe) i 42ANI (posrednie - toczne). Naped stanowig silniki elektryczne asynchroniczne DKLBZ
0912-4, o tgcznej mocy 1440 kW wspétpracujgce z przektadniami osiowymi typu GGT 275 SO/598.

Na czotach usytuowane sg kabiny maszynisty posiadajgce kompletne wyposazenie do sterowania
pojazdem. System sterowania pojazdem oparty na sterownikach SELECTRON pozwala na jazde
w trakcji ukrotnionej dwoch pojazdow potaczonych sprzegami samoczynnymi systemu Scharfenberga.
Bezposrednio za kabinami maszynisty znajdujg sa przedziaty maszynowe z aparaturg elektryczng
i pneumatyczng. Wnetrze jednoprzestrzenne w catosci klasy 2. Na cztonie C znajduje sie toaleta
pracujgce w uktadzie zamknietym. Bezposrednio przy toalecie w czionie C przygotowano miejsca
do przewozu osob poruszajacych sie na wozkach, natomiast w cztonie C — wieszaki na rowery.
Przestrzen pasazerska i kabiny maszynisty sg w catosci klimatyzowane. Lacznos¢ pasazerdw z obstugg
realizowana jest za pomocg systemu interkomu oraz rozgtoszeniowego dostarczonego przez firme
ENTE sp. z o.0. Interkomy zabudowano w poszczegoélnych przedziatach oraz przedsionkach
wejsciowych obok raczek hamulca bezpieczenstwa (ALARM). Wejscie do pojazdu umozliwia 8 par drzwi
z wysuwanymi stopniami, po 4 na kazdg strone. Dla zapewnienia bezpieczenstwa zastosowano
fotokomorki, listwy bezpieczenstwa oraz uktad ,zielonej petli”.

Pojazdy 40WE wyposazone sg w systemy bkjp typu B — SHP, czuwak aktywny i radio-stop.
Zabezpieczenie przeciwpozarowe stanowi uktad p —poz z czujkami dymu typu OSD23 umiejscowionymi
w przestrzeni pasazerskiej oraz szafach elektrycznych i pneumatycznych. W pojezdzie rozmieszczono
ponadto gasnice proszkowe.

Na etapie projektowania pojazdéw i ich dokumentacji nie stosowano woéwczas metodologii
obowigzujacej w aktualnym stanie prawnym, co w istotny sposéb wptywa na mozliwo$¢ odniesienia sie
do niej w opracowaniu listy SCC.

Niniejszy dokument jest wtasnoscig Spotki ,,Koleje Matopolskie” sp. z 0.0. Kopiowanie, rozpowszechnianie w cafosci
lub w czesci, nanoszenie jakichkolwiek zmian w niniejszym dokumencie przez osoby nieupowaznione jest zabronione.
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4. METODOLOGIA OPRACOWANIA

W zwigzku z brakiem wskazania w przepisach prawnych sposobu okreslenia elementéw
krytycznych dla bezpieczenstwa, metoda, ktorg sie postuzono przy identyfikacji elementéw krytycznych
dla elektrycznego zespotu trakcyjnego 40WE to metoda opisana w poradniku stworzonym przez
Europejska Agencje Kolejnictwa (Report “Safety Critical Components” in railways — The concept of
“Safety Criticality” of the systems). Wykorzystano w tym celu dwa wskazane w ww. przewodniku
podejscia do okreslenia krytycznosci komponentow:

1) Krytyczno$¢ oparta na niebezpieczenstwie — w tym podej$ciu krytyczno$é okresla pojedyncza
awaria systemu technicznego, ktéra prowadzi do katastrofalnego wypadku. Katastrofalny
wypadek to taki, w ktorym jest wiele ofiar $miertelnych

2) Krytycznosc¢ zwigzana z utrzymaniem — Opiera sig na do$wiadczeniu i wiedzy specjalistycznych
podmiotéw odpowiedzialnych za utrzymanie pojazdu. Podmioty odpowiedzialne za utrzymanie,
oprocz podejscia opartego na ryzyku, biorg pod uwage réwniez inne wymagania takie
jak dostepnos¢ i niezawodno$¢ w celu zdefiniowania krytycznosci.

Majac powyzsze na wzgledzie, nalezy podkresli¢, ze w wytycznych zawartych w przedmiotowym
poradniku Agencja proponuje w ocenie krytycznosci elementow skupi¢ sie wytgcznie na ocenie
wagi/skutkow spowodowanych awariami komponentéw. Poziom krytycznosci® elementu zalezy
od projektu catego systemu technicznego, w ktdry jest on wigczony (projektu pojazdu) — nalezy
o tym pamigta¢, w przypadku opierania sie na listach elementow krytycznych opracowanych dla innych,
nawet podobnych typéw pojazddéw.

Majac na uwadze fakt, iz w okresie dziesieciu lat eksploatacji EZT 40WE nie odnotowano
powaznego wypadku, ktérego bezposrednig przyczyng bytaby usterka pojazdu kolejowego,
identyfikacja elementow krytycznych przeprowadzona zostata metodg ,od ogétu do szczegétu”.
Podejscie to charakteryzuje sig oceng krytycznosci poczawszy od oceny pojazdu jako kompletnego
elementu systemu kolejowego przechodzac do komponentéw i elementéw mogacych w sytuaciji ich
uszkodzenia by¢ przyczyng powaznego wypadku. Przy okre$laniu krytycznosci brano pod uwage
sposob uzytkowania elementéw oraz ich $rodowisko i warunki pracy.

Dla niektdrych elementéw, np. urzadzen bkjp zostaty zdefiniowane realizowane przez nie wybrane
funkcje uznane za krytyczne dla bezpieczenstwa. Podej$cie takie uzasadnione jest ,wielofunkcyjno$cig”
powyzszych elementow.

W procesie typowania elementéw krytycznych dla bezpieczenstwa postuzono sie ponizszym
schematem decyzyjnym, zaproponowanym przez Europejskg Agencje Kolejowa;

Niniejszy dokument jest wtasnoscig Spotki ,Koleje Matopolskie” sp. z 0.0. Kopiowanie, rozpowszechnianie w catosci
lub w czesci, nanoszenie jakichkolwiek zmian w niniejszym dokumencie przez osoby nieupowaznione jest zabronione.
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Komponent (funkcja) i jego
srodowisko uzytkowania

Komponent NIE JEST
krytyczny dla
bezpieczenstwa (SRC)

Komponent krytyczny dla
bezpieczenstwa (SCC)

Rysunek 1. Schemat decyzyjny w procesie typowania elementéw krytycznych dla bezpieczenstwa

postuzono sie ponizszym schematem decyzyjnym.

Zrédto: Report “Safety Critical Components” in railways — The concept of “Safety Criticality” of the systems.

5

Ttumaczenie wiasne.

. LISTA ELEMENTOW KRYTYCZNYCH DLA BEZPIECZENSTWA DLA ELEKTRYCZNEGO
ZESPOLU TRAKCYJNEGO 40WE

Majgc na uwadze zaprezentowang powyzej metodologie w procesie identyfikacji elementow
krytycznych dla bezpieczenstwa dla Elektrycznego Zespotu Trakcyjnego typu 32WE w ocenie danego
komponentu postuzono sie nastgpujgcymi pytaniami:

1.

Czy dany element lub jego funkcja wpisujg sie w zasadnicze wymagania bezpieczenstwa
i interoperacyjnosci (TSI)?

Czy utrata funkcji w wyniku awarii czesci sktadowej moze w sposoéb wiarygodny prowadzi¢
bezposrednio do powaznego wypadku?

Czy skutek wypadku powoduje co najmniej jeden przypadek smiertelny?

Czy utrata funkcji jest spowodowana wytacznie pojedynczg awarig komponentu?

Niniejszy dokument jest wtasnoscig Spétki ,Koleje Matopolskie” sp. z 0.0. Kopiowanie, rozpowszechnianie w catosci
lub w czesci, nanoszenie jakichkolwiek zmian w niniejszym dokumencie przez osoby nieupowaznione jest zabronione.
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Na podstawie wiedzy i do$wiadczenia osdb opracowujacych niniejszy dokument w procesie
utrzymania oraz eksploatacji dla ezt typu 32WE w ponizej tabeli przedstawiono komponenty pojazdu,
ktdre nalezy poddac¢ ocenie pod katem okreslenia poziomu krytyczno$ci. Zgodnie z normg EN15380-2
(§ 3.10), komponent to ,jednoznacznie identyfikowalny produkt, ktéry jest uwazany za niepodzielny dla
okreslonego celu planowania lub kontroli i/lub ktérego nie mozna rozmontowaé bez jego zniszczenia”.
Komponenty krytyczne dla bezpieczenstwa to komponenty, w przypadku ktérych pojedyncza awaria
moze (w wiarygodny sposéb) prowadzi¢ bezposrednio do powaznego wypadku, takiego jak:

— kazda kolizja pociagu lub wykolejenie pociagéw skutkujace $miercig co najmniej jednej osoby
lub powaznymi obrazeniami pieciu lub wiecej oséb lub rozleglym uszkodzeniem taboru,
infrastruktury lub srodowiska, oraz

— kazdy inny wypadek o takich samych skutkach, ktory ma oczywisty wptyw na przepisy
bezpieczenstwa kolei lub zarzgdzanie bezpieczenstwem;

srozlegte szkody” oznaczajg szkody, ktére moga by¢ natychmiast oszacowane przez organ
dochodzeniowy na taczng kwotg co najmniej 2 min EUR. W procesie decyzyjnym przedstawionym na
rysunku nr 1 przyjeto nastepujgce zatozenia:

1) Odpowiedz pozytywna na kazde z ponizszych pytan oznacza, ze dany komponent jest
krytyczny dla bezpieczenstwa (SCC);

2) Odpowiedz negatywna na jedno z ponizszych pytan oznacza, ze dany komponent nie jest
krytyczny dla bezpieczenstwa (SCC).

Niniejszy dokument jest wtasnoscig Spétki ,Koleje Matopolskie” sp. z 0.0. Kopiowanie, rozpowszechnianie w catosci
lub w czesci, nanoszenie jakichkolwiek zmian w niniejszym dokumencie przez osoby nieupowaznione jest zabronione.
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6. OCENA RYZYKA MAJACA ZASTOWANIE PRZY IDENTYFIKACJI ELEMENTOW
KRYTYCZNYCH POJAZDU

Podmiot odpowiedzialny za utrzymanie (ECM), jakim jest Spétka ,Koleje Matopolskie” stosuje
zasade dokonywania wyceny i oceny ryzyka metode FMEA, okreslong w przepisach wewnetrznych, tj.
procedurze P-07 SMS/MMS ,Zarzadzanie ryzykiem operacyjnym. Zasady oceny ryzyka metodg FMEA
,analiza przyczyn i skutkow wad” (Failure Mode and Effect Analysis) opracowano na podstawie normy
PN-EN 60812:2009 Technika analizy nieuszkadzalno$ci systemdéw. Procedura analizy rodzajéow
I Skutkéw uszkodzenn (FMEA). Analiza ryzyka metodg FMEA dokonuje powotany Zespot
Interdyscyplinarny (Z1) i sktada sie z nastepujacych etapow:

1) Etap 1 — Analiza wszystkich proceséw Systemu Zarzgdzania Bezpieczernstwem (SMS)/
Systemu Zarzgdzania Utrzymaniem (MMS)
Celem etapu 1. jest przeglad przez ZI wszystkich proceséw pod katem identyfikacji zaistniatych
i potencjalnych zagrozen, analize wstepnego Rejestru zagrozen i uzupetnienie go o inne
zidentyfikowane zagrozenia, ewentualne skutki, zrodta zagrozen jak rowniez wskazanie istniejgcych
$rodkow bezpieczenstwa.
2) Etap 2 - Wycena ryzyka
Celem etapu 2. jest dokonanie przez Z| szacowania (obliczenia) ryzyka i ustalenie, czy osiggnieto
poziom dopuszczalnego ryzyka.
Z| nadaje ,wagi” w skali 1 do 10 dla nw. wspdtczynnikéw wptywajacych na zagrozenie:
1. wspotczynnik ,Pr” - prawdopodobienstwo wystapienia zagrozenia(mozliwo$¢ wystgpienia
zagrozenia), okreslana w zakresie od 1 do 10 — tabela nr 2;

2. wspolczynnik ,Zn” - znaczenie zagrozenia(skutki dla bezpieczenstwa systemu
kolejowego),okreslane w przedziale od 1 do 10 - tabela nr 3;

3. wspotczynnik ,Dt” — mozliwos¢ detekcji (prawdopodobienstwo wykrycia zagrozenia), warto$é
z przedziatu od 1 do 10 — tabela nr 4.

Wyznaczenie liczby ryzyka (R) dokonuje sie na podstawie iloczynu:

R = Pr (prawdopodobienstwo wystgpienia zagrozenia) x Zn (znaczenie zagrozenia) x ,Dt”
(mozliwos¢ detekcji)

Liczba R — ryzyko przyjmuje wartosci od 1 do 1000.

Im wigksza jest liczba R tym zagrozenie jest bardziej znaczgce i dotkliwe dla uczestnikow systemu
kolejowego. Istotne znaczenie ma zagrozenia o liczbie R wiekszej niz 121. Nalezy takze zdac sobie
sprawe, ze Liczba R powyzej wartosci 150 oznacza zagrozenie krytyczne, powaznie zagrazajgce
bezpieczenstwu catego systemu kolejowego.

Na podstawie macierzy ryzyka (tabela nr 5) identyfikuje sie ryzyko, jako:

a) Ryzyko akceptowalne, nie wymagane jest podejmowanie dziatan, klasa ryzyka=1

b) Ryzyko tolerowane, ale nalezy rozwazyc podjeci dziatan zapobiegawczych, klasa ryzyka = 2;

c) Ryzyko jest nieakceptowalne, istotnie zagrazajgce bezpieczehstwu systemu kolejowego,

nalezy niezwtocznie okresli¢ i podjg¢ dziatania korygujace, klasa ryzyka = 3;

Tabela 2. Prawdopodobienstwo wystapienia zagrozenia

. - L Czestotliwose .
Pr. prawdopodobienstwo wystgpienia zagrozenia [1 2/ poc./km] Ranking
Prawdopqdopieﬁstwo .wystapienia zagrozenia jest znikome, 1/ 3 000 000 1
praktycznie nie wystgpi.
Prawdopodobienstwo wystgpienia zagrozenia jest niewielkie. 1/1 500 000 2
Przyczyny zagrozenia wystepuje bardzo rzadko. 1/900 000 3

Niniejszy dokument jest wtasno$cig Spotki ,Koleje Matopolskie” sp. z 0.0. Kopiowanie, rozpowszechnianie w cafosci
lub w czesci, nanoszenie jakichkolwiek zmian w niniejszym dokumencie przez osoby nieupowaznione jest zabronione.
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Prawdopodobienstwo wystgpienia zagrozenia jest S$rednie. 15288 888 g
Przyczyny zagrozenia wystepujg sporadycznie, co jakis czas. 1/150 000 6
Mozliwos¢ wystgpienia zagrozenia jest wysoka. Przyczyna 1/60 000 7
zagrozenia wystgpuje regularnie 1/ 45000 8
Mozliwos¢ wystapienia zagrozenia jest bardzo wysoka. Jest 1/ .30 000 9
niemal pewne, ze dane zagrozenie wystgpi. 1/15 000 10
Tabela 3. Znaczenie zagrozenia
Zn znaczenie (skutek) zagrozenia Ranking

Nie ma istotnego znaczenia dla bezpieczenstwa ruchu kolejowego. 1
Straty 1,0 tys. € /z (Srednio na zagrozenie); bez poszkodowanych].
Znaczenie zagrozenia jest mate i prowadzi do niewielkiego pogorszenia stanu
bezpieczenstwa kolejowego: 2
— 2 [straty =10 tys. € /z; poszkodowani (ranni, ktérym udzielono tylko pomocy 3

lekarskiej) < 0,1/z]
— 3 [straty <50 tys. €/z; poszkodowani > 0,1/z]
Zagrozenie wywotuje znaczne konsekwencje w zakresie bezpieczenstwa:
— 4 [straty £ 0,1 min € /z; ofiary $miertelne < 0,1/z (10 0s6b ciezko rannych = 1 4

ofiara $miertelna)] 5
— 5 [straty < 0,2mIn € /z; ofiary Smiertelne < 0,2/z] 6
— B [straty = 0,3 mIn € /z; ofiary $miertelne < 0,5/Z]

Zagrozenie stanu bezpieczenstwa ruchu kolejowego jest duze: -
— 7 [straty = 0,5 mIn € /z; ofiary $miertelne < 1/z] 8
— 8 [straty = 1,0 min € /z; ofiary Smiertelne < 2/z]
Zagrozenie stanu bezpieczenstwa ruchu kolejowego jest bardzo wysokie: 9
— 9 [straty < 2,0 min € /z; ofiary $miertelne < 5/z] 10
— 10 [straty > 2,0 mIn € /z; ofiary Smiertelne > 5/Z]

Tabela 4. Prawdopodobienstwo wykrycia zagrozenia (detekcja)

Dt mozliwos¢ detekcji Ranking
Bardzo duze prawdopodobienstwo wykrycia zagrozenia. Ustalenie przyczyny btedu jest 1
pewne.

Duze prawdopodobienstwo wykrycia zagrozenia. Stosowane s$rodki bezpieczenstwa 2
pozwalajg na ujawnienie przyczyny. 3
Normalne prawdopodobienstwo wykrycia zagrozenia. Stosowane $rodki bezpieczenstwa 4
moga pozwoli¢ na ujawnienie przyczyny btedu. Ustalenie przyczyny btedu opiera sig na 5
wigcej wymiernych charakterystykach. 6
Niskie prawdopodobienstwo wykrycia zagrozenia. Ustalenie przyczyny btedu jest bardzo 7
trudne. 8
Znikome prawdopodobienstwo wykrycia zagrozenia. Niemozliwe jest wykrycie przyczyny 9
btedu. 10

Niniejszy dokument jest wtasnoscig Spotki ,,Koleje Matopolskie” sp. z 0.0. Kopiowanie, rozpowszechnianie w catosci
lub w czesci, nanoszenie jakichkolwiek zmian w niniejszym dokumencie przez osoby nieupowaznione jest zabronione.
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Tabela 5. Macierz ryzyka - poziom akceptowalnosci ryzyka
KLASA RYZYKA RYZYKO R POZIOM RYZYKA

NIE MA RYZYKA WYSTAPIENIA

1 R=<120 NIEBEZPIECZENSTWA

NALEZY ROZWAZYC PODJECIE

2 120 <R =150 KROKOW ELIMINUJACYCH RYZYKO

ZAGROZENIE KRYTYCZNE
ISTOTNIE ZAGRAZAJACE
BEZPIECZENSTWU SYSTEMU
KOLEJOWEGO

3 R>150

3) Etap 3 - Wdrazanie odpowiednich $rodkdéw bezpieczeristwa.

W przypadku, gdy ryzyko R znajduje sie w klasie 3, ZI niezwiocznie definiuje dodatkowe Srodki
bezpieczenstwa (dziatania korygujace), okresla odpowiedzialnego ich realizacje oraz termin ich
wdrozenia. Nastepnie ZI dokonuje ponownej wyceny i oceny ryzyka, czynnos¢ tg powtarza az do chwili
gdy poziom ryzyka bedzie na poziomie akceptowalnym.

Natomiast, jezeli ryzyko R znajduje sie w klasie 2, Z| definiuje odpowiednie dziatania
zapobiegawcze, w celu minimalizacji wystgpienia potencjalnego zagrozenia.

Ocena dziatan zapobiegawczych/korygujgacych powinna zosta¢ w pierwszej kolejnosci skierowana
na pozycje o wysokim wskazniku R. Celem wdrozenia realizacji dziatania korygujacego jest
zmniejszenie wartosci rankingu w nastepujacej kolejnosci: ranking skutku, wystepowania i detekc;ji
(wykrywalnosci).

Z zasady przyjmuje sie, ze jesli liczba rankingu Pr, Zn, Dt osigga warto$¢ 9 lub 10, niezaleznie
od wartosci wskaznika R, nalezy zwroci¢ szczegdlng uwage na zapewnienie zmniejszenia ryzyka za
pomocyg istniejgcych dziatan/narzedzi kontrolnych lub dziatanh zapobiegawczych / kontrolnych.
We wszystkich przypadkach, gdy skutek zidentyfikowanego btedu mogacego stanowi¢ zagrozenie dla
pracownikdw, powinny zosta¢ podjete dziatania zapobiegawcze / korygujace, zmierzajace do
zapobiezenia wystgpienia potencjalnego zagrozenia poprzez eliminacje lub kontrole przyczyn,
albo powinien zostaé opracowany sposob ochrony pracownika.

Zespot Interdyscyplinarny (ZI) biorac pod uwage, w szczegdlnosci znaczenie zagrozenia moze
nada¢ wartos$ci rankingu wyzsze niz wynika to z tabel nr 1 - 3.

4) Etap 4 — Weryfikacja skutecznosci podjetych dodatkowych $rodkdw bezpieczenstwa.

Realizacja zalecanych dodatkowych $rodkéw bezpieczenstwa podlega sprawdzeniu przez
wtasciciela procesu w ramach sprawowanego nadzoru oraz przez audytoréw wewnetrznych w ramach
realizacji audytéw wewnetrznych — procedura P-14 SMS/MMS.

W uzasadnionych przypadkach Zarzad Spétki moze zarzadzi¢ ponowng dorazng wyceng i ocene
ryzyka. Wyniki przeprowadzonych ocen ryzyka, stanowig podstawe do wprowadzenia
w poszczegdlnych procesach zmian, majgcych na celu minimalizacje ryzyka wystgpienia zagrozen
okreslonych, jako zagrozenia krytyczne. Jesli nie jest mozliwe catkowite wyeliminowanie przyczyn
powstawania zagrozenia, nalezy podjg¢ dziatania w celu zwigkszenia mozliwosci ich wykrywania
lub minimalizacji skutkéw ich wystagpienia.

Na podstawie powyzszej metody dokonano oceny ryzyka poszczeg6inych komponentéw przy ich
ocenie jako krytyczne. Dowod z przeprowadzonej oceny stanowi zatgcznik nr 1 do niniejszego
dokumentu.

Niniejszy dokument jest wtasnoscig Spotki ,Koleje Matopolskie” sp. z 0.0. Kopiowanie, rozpowszechnianie w catosci
lub w czesci, nanoszenie jakichkolwiek zmian w niniejszym dokumencie przez osoby nieupowaznione jest zabronione.
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7. DOKUMENTY ZWIAZANE

1) Rozporzadzenie Wykonawcze Komisji (UE) 2019/779 z dnia 16 maja 2019 r. ustanawiajgce
szczegdtowe przepisy dotyczace systemu certyfikacji podmiotédw odpowiedzialnych
za utrzymanie pojazdéw zgodnie z dyrektywg Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/798
oraz uchylajagce rozporzadzenie Komisji (UE) nr 445/2011

2) Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/797 z dnia 11 maja 2016 r. w sprawie
interoperacyjnosci systemu kolei w Unii Europejskiej

3) Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE 2016/798 z dnia 11 maja 2016 r. w sprawie
bezpieczenstwa kolei

4) Rozporzadzeniu Wykonawczym Komisji (UE) NR 1302/2014 z dnia 18 listopada 2014 r.
w sprawie technicznej specyfikacji interoperacyjnosci odnoszacej sie do podsystemu ,Tabor
— lokomotywy i tabor pasazerski” systemu kolei w Unii Europejskiej;

5) Rozporzadzeniu Wykonawczym Komisji UE) 2019/776 z dnia 16 maja 2019 r. zmieniajgcym
rozporzadzenia Komisji (UE) nr 321/2013, (UE) nr 1299/2014, (UE) nr 1301/2014, (UE) nr
1302/2014 i (UE) nr 1303/2014, rozporzadzenie Komisji (UE) 2016/919 oraz decyzje
wykonawczg Komisji 2011/665/UE w odniesieniu do dostosowania do dyrektywy Parlamentu
Europejskiego i Rady (UE) 2016/797 oraz realizacji celow szczegdtowych okreslonych w decyzji
delegowanej Komisji (UE) 2017/1474;

6) Raportu “Safety Critical Components” in railways - The concept of “Safety Criticality” of the
systems;

7) Mk-1 Instrukcji o utrzymaniu pojazdow kolejowych - Koleje Matopolskie;

8) Dokumentacja Systemu Utrzymania pojazdéw typu DSU 40WE 0130-1 02-07-2019_KM.

9) Katalog czesci zamiennych pojazdu typu Katalog Czesci Zamiennych 40WE 0164-1.

8. ZALACZNIKI

1) Dokumentacja z przeprowadzonej oceny ryzyka z dnia 02.11.2023r.

Niniejszy dokument jest wtasnoscig Spotki ,,Koleje Matopolskie” sp. z 0.0. Kopiowanie, rozpowszechnianie w catosci
lub w czesci, nanoszenie jakichkolwiek zmian w niniejszym dokumencie przez osoby nieupowaznione jest zabronione.



