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WPROWADZENIE

Międzynarodową Unię Kolei (UIC) utworzono 20 października 1922 r. na Międzynarodowej Konferencji Paryskiej.  Jej zadaniem miało być unifikowanie i poprawa tworzenia warunków funkcjonowania dla linii kolejowych w perspektywie międzynarodowej, a więc działanie jako ciało standaryzujące w transporcie kolejowym.  Od tego czasu UIC nieustannie rozrasta się i dziś obejmuje 137 ciał członkowskich z niemal 100 krajów na 5 kontynentach, operujących w wielu dziedzinach.  UIC ma status obserwatora w ONZ.

Celem UIC jest budowanie międzynarodowej współpracy między przedsiębiorstwami kolejowymi i promocja na całym świecie wartości przestrzeganych w międzynarodowych usługach transportowych.  Organizacja utrzymuje i rozwija ogólną spójność systemu transportu kolejowego oraz wprowadza w życie wymogi dotyczące współpracy technicznej, operacyjnej i handlowej.  UIC reprezentuje interesy kolejnictwa poprzez lobbing i wywieranie wpływu na decydentów i opinię publiczną. 

Zrzeszenie Kolei Europejskich (CER) utworzono w roku 1988 w celu reprezentowania interesów organizacji transportu kolejowego z krajów Unii Europejskiej, a także z pewnych innych krajów Europy, wobec władz Unii Europejskiej.  

W ramach UIC/CER w roku 1995 utworzono zespół do spraw koordynacji polityki transportu towarów niebezpiecznych (Groupe de Synthèse), a Komisja Przewozów UIC powierzyła mu zadanie koordynacji i prowadzenia inicjatyw zmierzających do promowania bezpiecznego przewożenia towarów niebezpiecznych liniami kolejowymi.

W tym kontekście stworzono publikację „Emergency Planning Guidance for Rail Marshalling Yards” (Wytyczne do tworzenia planów postępowania awaryjnego dla kolejowych stacji rozrządowych).  Inicjatywa ta została w tym zespole podjęta w ścisłej współpracy z CER i w porozumieniu z Komisją Europejską (DG ENV i DG TREN) jako element działań związanych z nową dyrektywą SEVESO, znaną jako SEVESO II, po wykluczeniu z zakresu tej dyrektywy kwestii stacji rozrządowych.  Prace te oparto na zasadzie „szerokiej równoważności”, wprowadzonej przez komisję europejską.

Choć linie kolejowe w Europie opracowują w zasadzie własne plany postępowania awaryjnego, niniejszy dokument sporządzono po to, by zapewnić wspólną podstawę tworzenia planów postępowania awaryjnego dla stacji rozrządowych przez koleje w Europie.  W dokumencie uwzględniono stałą reorganizację kolei i zmieniające się zasady postępowania z sytuacjami awaryjnymi, określane przez właściwe ciała rządowe w różnych krajach. 
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1. Wymagania i wskazówki

1.1
Cel dokumentu
Niniejszy dokument może być używany wraz z innymi wskazówkami i wymaganiami krajowymi w celu stworzenia wspólnej płaszczyzny dla wszystkich przedsiębiorstw kolejowych i zarządców infrastruktury w celu opracowywania i wdrażania polityki i praktycznych rozwiązań dotyczących planowania awaryjnego dla stacji rozrządowych obsługujących towary niebezpieczne.  Nie jest celem tego dokumentu zastępowanie istniejących wymogów prawnych ani szczegółowych rozwiązań dotyczących planów postępowania awaryjnego poszczególnych przedsiębiorstw kolejowych lub zarządców infrastruktury.

1.2
Zakres dokumentu
Choć dokument ten przeznaczony jest dla stacji rozrządowych, zasady tworzenia planów postępowania awaryjnego można stosować także do wszelkich innych aspektów eksploatacji kolei, na przykład do przeładunku w transporcie kombinowanym, albo też do rozwiązywania problemów związanych z potencjalnym wpływem na koleje wypadków zdarzających się w zewnętrznych zakładach obsługujących towary niebezpieczne stanowiące duże zagrożenie.

1.3
Dyrektywy Wspólnoty Europejskiej

Dyrektywa SEVESO II (96/82/WE) Wspólnoty Europejskiej wymaga stosowania systemów zapobiegania groźnym wypadkom i usuwania ich skutków w instalacjach stałych.  Zakres takich systemów, określany przez ustawodawstwo krajowe, zależy od rodzaju substancji niebezpiecznej i jej ilości.  Kolejowe stacje rozrządowe są wyłączone z artykułu 4(c) dyrektywy SEVESO II (z wyjątkiem instytucji objętych przez tę dyrektywę).  Jeśli chodzi o to, co wyłączono z dyrektywy SEVESO II, stwierdzono, iż dyrektywa Rady 96/49WE określiła tymczasowe miejsca składowania jako „zatrzymania niezbędne ze względu na okoliczności transportu”.

Deklaracja Rady postawiła wymóg kontroli i w razie potrzeby przedstawienia propozycji Komisji dla stacji rozrządowych.  Późniejsza analiza wskazała potrzebę zwrócenia większej uwagi na kwestię planowania na wypadek sytuacji niebezpiecznych na kolejowych stacjach rozrządowych.

1.4
Linie kolejowe
1.4.1
Organizacja

W niniejszej publikacji uwzględniono fakt, że koleje w różnych krajach podlegają różnym strukturom prawnym, organizacjom i kulturom.  Na przykład, kolej może być własnością publiczną, przedsiębiorstwem prywatnym lub połączeniem jednego i drugiego.  Może być zarządzana w ramach działalności zintegrowanej lub podzielona na takie dziedziny, jak zapewnianie infrastruktury, zarządzanie infrastrukturą oraz transport kolejowy.

1.4.2
Przewóz towarów niebezpiecznych
Przewóz materiałów niebezpiecznych koleją odbywa się w ramach ogólnej eksploatacji linii kolejowych, podlegającej ogólnym systemom zarządzania bezpieczeństwem.  Zapewniają one przeciwdziałanie incydentom i wypadkom, gotowość i usuwanie ich skutków, analizę, kontrolę i poprawę bezpieczeństwa poprzez zmiany systemowe.

Jest istotne, by istniała spójność między różnymi zasadami, przepisami i elementami polityki odnoszącymi się do pakowania, przeładunku i transportu towarów niebezpiecznych.  Zalecenia Komisji Ekspertów ONZ do spraw transportu towarów niebezpiecznych stanowią podstawę do harmonizacji wymogów poszczególnych rodzajów transportu, w tym transportu kolejowego (RID) i drogowego (ADR).  W europejskim transporcie kolejowym Dyrektywa Ramowa RID zapewnia, że RID stosuje się nie tylko do transportu międzynarodowego, ale także do transportu krajowego.

To wspólne podejście obejmuje wytyczne dotyczące wspólnych kryteriów poszczególnych aspektów funkcjonowania kolei w transporcie niebezpiecznych towarów, poparte właściwą wiedzą i kompetencjami.  Powinno to obejmować takie aspekty, jak identyfikacja takich niebezpiecznych towarów, procedury operacyjne, ocena ryzyka, źródła informacji, dokumentacja, powiadamianie o ruchu, kompetencje personelu i zgłaszanie incydentów.

Przedsiębiorstwa kolejowe i zarządcy infrastruktury powinni zapewnić odpowiednią wiedzę i kompetencje w odniesieniu do akceptacji i bezpiecznego przewozu towarów niebezpiecznych.  Chodzi o takie aspekty, jak załadunek i oznakowanie, właściwości towarów niebezpiecznych, eksploatacja pociągów i ustalenia dotyczące postępowania awaryjnego.  

Wszystkie strony stanowiące elementy łańcucha transportowego powinny zapewnić łatwą dostępność informacji oraz systemów kontroli, tak aby każda przesyłka towarów niebezpiecznych mogła być łatwo zidentyfikowana i zlokalizowana, a związane z nią niebezpieczeństwa dobrze znane, by możliwe było zastosowanie odpowiednich środków przeciwdziałania.  Takie systemy kontroli mogą z powodzeniem być systemami wspólnymi z organizacjami kolejowymi i innymi, z których każda zajmuje się pewnym aspektem systemu i danych.

Kolejnym środkiem zapobiegania ryzyku jest zapewnienie doradców do spraw bezpieczeństwa w odniesieniu do towarów niebezpiecznych, zgodnie z dyrektywą europejską 96/35.

1.4.3
Skutki ekonomiczne

Operacje kolejowe stanowią ważny zasób gospodarki.  Wszelkie działania, które pogarszają sytuację konkurencyjną kolei mogą pociągać za sobą znaczące skutki, nie tylko dla przedsiębiorstw kolejowych lub zarządców infrastruktury, ale także dla szerzej pojmowanych interesów ekonomicznych regionu i kraju, w którym zdarza się wypadek.  Mogą wystąpić także skutki dla innych krajów.

Okoliczności wypadku mogą być takiego rodzaju, że wpłynie on na zdolność organizacji do kontynuowania działalności w części lub w całości.  Podczas przygotowywania planów właściwe jest uwzględnienie planowania działań zmierzających do przywrócenia działalności w zaistniałej sytuacji.  

Bezpieczeństwo i ochrona środowiska to podstawowy, niezbędny wymóg dla zarządu kolei.  Nie można uzyskiwać korzyści ekonomicznych kosztem bezpieczeństwa lub złego przygotowania na ewentualne wypadki.

1.4.4
Plany postępowania awaryjnego

Niniejsze wskazówki dotyczące tworzenia planów postępowania awaryjnego dla stacji rozrządowych stanowią podstawę do stosowania podobnych metod przez przedsiębiorstwa kolejowe i zarządców infrastruktury, z zachowaniem spójności między nimi oraz innymi organizacjami, z którymi mają styczność w innych typach transportu, a także z przemysłem, władzami publicznymi i służbami ratunkowymi.  Publikacja ta uwzględnia także najlepszą praktykę stosowaną już przez koleje europejskie (na przykład w stosowaniu systemów zarządzania bezpieczeństwem).  Bierze także pod uwagę inne materiały pomocnicze, wymienione w bibliografii.  Zadaniem tej publikacji jest pomoc w korzystaniu z nich podczas opracowywania i wdrażania rozwiązań obejmujących konkretne okoliczności obecne w transporcie kolejowym.

Ponadto program UNEP „Awareness and Planning for Emergencies at Local Level” (APELL, Świadomość zagrożeń i możliwości przygotowania się na wypadek wystąpienia awarii na szczeblu lokalnym) także zawiera ważne wskazówki odnoszące się do przygotowywania planów usuwania skutków wypadków z udziałem towarów niebezpiecznych.  Zwraca on uwagę na to, że właściwa gotowość powinna prowadzić do lepszego rozumienia zagrożeń, a przez to do właściwych działań prewencyjnych.

Pomoc w doskonaleniu metod usuwania skutków wypadków z udziałem towarów niebezpiecznych powinna w razie potrzeby być udzielana zarówno na poziomie krajowym, jak i międzynarodowym, uwzględniając fakt, że efektywność takiej pomocy wymaga długookresowego zaangażowania.

1.5
Szersza odpowiedzialność i zaangażowanie

Niniejszy dokument koncentruje się na przygotowywaniu planów postępowania awaryjnego dla kolejowych stacji rozrządowych.  Ważne jest jednak to, by swój wkład do bezpiecznych działań wnosiły wszystkie organizacje zaangażowane w łańcuch transportowy.  Najważniejszymi warunkami bezpiecznego transportu towarów niebezpiecznych są: właściwa identyfikacja zagrożeń, a także właściwe napełnianie, zabezpieczanie, pakowanie, segregowanie i separowanie, mocowanie, znakowanie, etykietowanie, plakatowanie i tworzenie dokumentacji zgodnie z przepisami międzynarodowymi i krajowymi. Często działania takie odbywają się poza kontrolą przedsiębiorstw kolejowych i zarządców infrastruktury.  Bezpieczne, efektywne reagowanie na incydenty i wypadki oraz ochrona środowiska wymaga zwrócenia szczególnej uwagi przez osoby odpowiedzialne za takie działania, a także istnienia mechanizmów przekazywania wszystkich istotnych informacji do osób zaangażowanych w elementy łańcucha transportowego, którego częścią jest kolej.

Ponadto przedsiębiorstwa kolejowe i zarządcy infrastruktury powinni zapewnić mechanizmy 

współpracy między sobą oraz udzielania pomocy i zachęcania swoich klientów i przedsiębiorstw przemysłowych do pomagania sobie wzajemnie i wspierania organizacji kolejowych w zapewnianiu wzajemnej pomocy przy incydentach i wypadkach z udziałem towarów niebezpiecznych.  Aby zapewnić efektywne usuwanie skutków takich sytuacji, klienci i zakłady przemysłowe mogą także zapewniać wyspecjalizowanych doradców do spraw towarów niebezpiecznych.

Konsygnanci, przedsiębiorstwa kolejowe i zarządcy infrastruktury powinni posiadać niezbędne ubezpieczenie (lub inne środki pokrywające odpowiedzialność finansową) na pokrycie potencjalnych zobowiązań wynikających z wypadków z udziałem towarów niebezpiecznych.

Władze państwowe powinny wspierać międzynarodowe wysiłki zmierzające do zapewnienia odpowiednich poziomów ubezpieczenia, a także stworzenia jednorodnych zasad określania odpowiedzialności i zapewniania odpowiedniej rekompensaty dla ofiar wypadków z udziałem towarów niebezpiecznych, zgodnie z zasadą „truciciel płaci”.

1.6
Materiały źródłowe

Więcej informacji o materiałach, które posłużyły do stworzenia niniejszej publikacji na temat tworzenia planów postępowania awaryjnego dla kolejowych stacji rozrządowych podano w załączniku A.

2. Kwestie ogólne

2.1
Dlaczego?

2.1.1

We wszystkich przypadkach, w których zdarza się wypadek mogący spowodować poważne szkody dla ludzi lub środowiska, właściwe plany postępowania awaryjnego będą pomocne przy ograniczaniu do minimum konsekwencji.  Dobre planowanie zapewnia także optymalizację wykorzystywania zasobów.

2.1.2

Plan postępowania awaryjnego powinien odnosić się przede wszystkim do działań podejmowanych w fazie działań awaryjnych – w ciągu pierwszych kilku godzin po wypadku.  Jest to ta faza usuwania skutków wypadku, obejmująca zwłaszcza pierwszą godzinę (złotą godzinę), kiedy trzeba szybko i pod dużą presją podejmować najważniejsze decyzje, które będą w ogromnym stopniu determinować powodzenie wszelkich działań ograniczających skutki wypadku.  Dlatego więc szczegółowa wiedza na temat prawdopodobnej sekwencji zdarzeń i właściwych działań zaradczych będzie miała wielkie znaczenie dla wszystkich osób, które prawdopodobnie będą miały w tej sytuacji rolę do odegrania.

2.1.3
Jeśli po groźnym wypadku prowadzone będzie śledztwo, plan postępowania awaryjnego będzie użyteczny w celu wykazania, że zaangażowane strony zrobiły wszystko, co w ich mocy, by przygotować się na takie zdarzenie.

2.1.4

Tworzenie planów postępowania awaryjnego stanowi element ogólnej strategii zapobiegania i ograniczania skutków dla ludzi i środowiska, powodowanych przez wypadki na stacjach rozrządowych.  Istnieją 3 podstawowe części tej strategii:

	· Identyfikacja
	‑
	Znajomość towarów niebezpiecznych na stacjach rozrządowych.

	
	
	

	· Zapobieganie i kontrola
	‑
	Stosowanie właściwych środków kontroli
w oparciu o ocenę zagrożeń, ryzyka i możliwych konsekwencji w celu minimalizacji prawdopodobieństwa wystąpienia wypadku (Patrz załącznik E).

	
	
	

	· Łagodzenie skutków
	‑
	Nawet przy zastosowaniu najlepszych środków kontroli, wypadków nigdy nie uda się całkowicie wyeliminować, a więc 

konieczna jest minimalizacja skutków tych wypadków, które jednak wystąpią. Jednym z najważniejszych kroków zmierzających do osiągnięcia tego jest tworzenie planów postępowania awaryjnego.


2.2
Kto?

2.2.1


Za plany postępowania awaryjnego dla stacji rozrządowych (plany wewnętrzne) odpowiada operator stacji.  Za zewnętrzne plany postępowania awaryjnego odpowiadają lokalne władze lub operatorzy sąsiednich zakładów.  Ich zadaniem jest opracowanie planów i zapewnienie, by były one odpowiednie do założonych celów.  W obu przypadkach niezwykle ważnym elementem procesu planowania jest zapewnienie wymiany informacji między planistą a wszystkimi innymi zainteresowanymi organizacjami.  Wymaga to szeroko zakrojonych konsultacji.

2.2.2

Wypadki będą dotyczyć, jeśli chodzi o ich skutki lub ich usuwanie, prawdopodobnie wielu organizacji (na przykład takich, które zajmują sąsiadujące lokale), powinny one zatem zostać zaangażowane w przygotowywanie planu postępowania awaryjnego.  Zdarza się, że ich interesy nakładają się na siebie, a nawet pozostają w sprzeczności.  Konieczna jest współpraca, czasem też potrzebny będzie kompromis.  Przedstawiciele wysokiego szczebla najważniejszych organizacji, które mogą odegrać rolę w sytuacji awaryjnej, powinni spotykać się w ramach strategicznego zespołu koordynującego, aby opracować plan i reżim testowy.

2.2.3

Osoby, z którymi należy konsultować się podczas przygotowywania planów postępowania awaryjnego dla stacji rozrządowych (poza osobami tam zatrudnionymi), to:

· Służby ratunkowe

· Władze lokalne (przemysł/instytucje publiczne)

· Agencje ochrony środowiska

To, jakie dokładnie wymagania dotyczące konsultacji będą istnieć, zależy od struktury planowania awaryjnego i usuwania skutków wypadków, istniejącej w danym kraju.  Potencjalne osoby, z którymi należy się konsultować, wymieniono w załączniku C.

2.2.4

Przedsiębiorstwa kolejowe i zarządcy infrastruktury powinni stworzyć mechanizmy zapewniające, że funkcjonowanie kolei oraz interakcje między nimi a operatorami zakładów zostały wyraźnie określone.  Interakcje takie trzeba uzgodnić z każdą organizacją, by zapewnić, aby ruch pociągów i działania w miejscach styku nie powodowały występowania żadnych niebezpiecznych warunków. Należy także uzgodnić mechanizmy zapewniające bezpieczne i efektywne zarządzanie usuwaniem skutków wypadków.  Należy regularnie sprawdzać, czy mechanizmy takie są rzeczywiście stosowane i czy są skuteczne.

2.3
Jak?

2.3.1


Mechanizmy tworzenia planów postępowania awaryjnego trzeba konstruować tak, by zapewnić, że plan po uruchomieniu zaowocuje właściwym usuwaniem skutków wypadku.

2.3.2

Podstawowe cele planów postępowania awaryjnego to:

· Ograniczenie i kontrolowanie wypadków tak, by zminimalizować ich skutki 

oraz ograniczyć szkody dla ludzi, środowiska i mienia.

· Wprowadzanie w życie działań niezbędnych do ochrony ludzi i

środowiska przed skutkami wypadków.

· Przekazywanie niezbędnych informacji służbom ratunkowym,

władzom lokalnym oraz w razie potrzeby zakładom przemysłowym i

osobom znajdującym się na zagrożonym obszarze.

· Zapewnienie przywrócenia poprzedniego stanu i oczyszczenia środowiska

po wypadku.

2.3.3

Najważniejsze elementy procesu tworzenia planów postępowania awaryjnego to:

· Identyfikacja najważniejszych źródeł, typów i skali potencjalnych wypadków, z uwzględnieniem działań świadomych.

· Określenie celów działań związanych z usuwaniem skutków wypadku.

· Identyfikacja składników (procedur, ról i zasobów) niezbędnych do realizacji takich działań.

· Identyfikacja zaangażowanych organizacji i ich najważniejszych pracowników.

· Identyfikacja wiedzy, mechanizmów i umiejętności organizacji oraz osób, mających znaczenie dla niezbędnych procedur i ról, a także adekwatności zasobów uznanych za niezbędne w działaniach związanych ze wskazanymi scenariuszami groźnych wypadków.

· Określenie sposobu koordynacji wszystkich działań związanych z usuwaniem skutków wypadków oraz planów składowych, na przykład ewentualnych stałych umów ze służbami ratunkowymi i władzami lokalnymi.

· Przydzielenie odpowiedzialności za usuwanie skutków wypadków oraz związane z tym składniki.

· Identyfikacja sytuacji, w których „rutynowe” procedury i zasoby nie są właściwe lub wystarczające i określenie tego, co należy robić zamiast nich.  Obejmuje to metody rozpoznawania sytuacji, w których należy odejść od rutyny i to, w jaki sposób należy wprowadzić w życie taką zmianę.

· Identyfikacja środków zapewniających, że plany zostaną wdrożone zgodnie z założeniem.

2.3.4

Plany postępowania awaryjnego powinni opierać się na konkretnych potrzebach każdej stacji rozrządowej, możliwych do przewidzenia sytuacjach awaryjnych oraz ustaleniach dotyczących działań podejmowanych w związku z takimi sytuacjami.  Plany postępowania awaryjnego powinny także obejmować wszelkie możliwe wypadki, jakie można sobie wyobrazić w związku z daną działalnością.  Szczegółowość planów powinna być proporcjonalna do prawdopodobieństwa wystąpienia wypadku.  Wskazane zagrożenia powinny stanowić podstawę tworzenia planów postępowania awaryjnego.  Należy wziąć pod uwagę najgorsze przypadki, choć w sytuacjach, w których prawdopodobieństwo ich wystąpienia jest bardzo niskie, poziom szczegółowości nie musi być bardzo wysoki.  Lokalny plan postępowania awaryjnego powinien obejmować szczegóły dotyczące zwykłych i specjalnych środków zaradczych, dotyczących postępowania z przewidzianymi scenariuszami wypadków.  Wymagania będą zależeć od okoliczności i uwzględniać wielkość oraz złożoność operacji przeprowadzanych na stacji rozrządowej, typ i ilość obsługiwanych towarów niebezpiecznych, liczbę zatrudnionych osób, dostępność zasobów i lokalizację zakładu.

2.3.5

Plan postępowania awaryjnego powinien stanowić element ogólnego systemu zarządzania bezpieczeństwem, który obejmuje odpowiednie i skoordynowane działania zapewniające, że dostępne będą wszystkie niezbędne osoby, zasoby i informacje, których będzie można użyć w poprawnym działaniu przy wszelkiego rodzaju przewidywalnych sytuacjach awaryjnych.

2.3.6

Poszczególne części ogólnego planu postępowania awaryjnego mogą być określane jako plany składowe.  Podczas procesu planowania konieczne jest zapewnienie ich efektywnej koordynacji.

2.3.7

Oto przykłady składników odnoszących się przede wszystkim do usuwania skutków wypadków:

· Wstępne działania zaradcze na kolei – ochrona i początkowe działania.

· Osoby wzywające i momenty wzywania służb ratunkowych.

· Osoby, które przejmą dowodzenie i zakresy ich odpowiedzialności.

· Właściwe procedury odnoszące się do podejmowanych działań.

· Specjalne procedury dotyczące szczególnych okoliczności.

· Dostępność zasobów, z uwzględnieniem ewentualnego specjalistycznego wyposażenia.

Przykłady wyposażenia podano w załączniku F.

· Miejsca i sposoby uzyskiwania informacji.

· Sposoby określania, kto będzie prowadził działania, gdzie osoby te się spotkają i jak będą się ze sobą komunikować.

2.3.8

Inne składniki będą dotyczyć przede wszystkim tworzenia planu – na przykład:

· Szkolenia dla osób przygotowujących plany postępowania awaryjnego;

· Szkolenia dla osób, które będą odgrywać role określone przez plan.

· Sposób testowania składników planu.

· Sposób aktualizowania składników planu.

· Sposób analizowania i modyfikowania składników planu w celu uwzględnienia wprowadzanych zmian i zebranych doświadczeń.

2.3.9

Plany postępowania awaryjnego powinny być dokumentowane.  Dokumentacja powinna stanowić zapis uzgodnień i procedur obejmujących wszystkie właściwe osoby i organizacje, wszystkie niezbędne zasoby oraz wszystkie przewidywane sytuacje groźnych wypadków.

2.3.10


Plany powinny być jak najbardziej zwięzłe, jednak nie kosztem ważnych szczegółów.

2.3.11

Duża część przygotowywania planu postępowania awaryjnego obejmuje wymianę informacji i pomysłów między ludźmi i organizacjami.  Należy zwrócić szczególną uwagę na najbardziej efektywny sposób realizacji tej wymiany w okolicznościach określonych przez konkretny plan postępowania awaryjnego.  Można tu zastosować wiele różnych metod.  Poza oczywistymi, takimi jak telefon i faks, są to:

· Grupy sterujące i robocze.

· Grupy robocze do spraw planów postępowania awaryjnego.

· Spotkania wybranych przedstawicieli właściwych organizacji.

· Grupy dyskusyjne lub tematyczne.

· Odprawy i spotkania analityczne.

2.4
Kiedy?

2.4.1

W przypadku nowych stacji rozrządowych plany postępowania awaryjnego powinny być przygotowane przed rozpoczęciem ich funkcjonowania.  Powinno się zapewnić dostatecznie dużo czasu na konsultacje ze wszystkimi zainteresowanymi stronami, zarówno na kolei, jak w organizacjach zewnętrznych, takich jak służby ratunkowe i władze lokalne.  Zapewni to, że ewentualne niezbędne plany zewnętrzne, na przykład przygotowane przez władze lokalne lub służby ratunkowe, zostaną przygotowane równolegle i że będą właściwie skoordynowane.

2.4.2

Wiele stacji rozrządowych istnieje już dziś, a zadaniem tej publikacji jest umożliwienie przyjęcia przez przedsiębiorstwa kolejowe i zarządców infrastruktury wspólnych metod analizy i aktualizacji swoich planów postępowania awaryjnego.

2.5
Stosowanie

2.5.1

Plany postępowania awaryjnego to dokumenty dynamiczne.  Powinny być stale aktualizowane i wdrażane niezwłocznie zawsze wtedy, kiedy będzie to potrzebne, a wszystkie osoby, którym przydzielono role i odpowiedzialność, powinny realizować je w czasie, miejscu i w sposób wcześniej uzgodniony.

2.5.2

Zasady opisane w planie powinny być przestrzegane podczas szkoleń, testów oraz w sytuacji rzeczywistego incydentu.  Pomocne jest uwzględnienie w planie list kontrolnych jako przewodnika przy podejmowaniu właściwych decyzji oraz jako przypomnień dla poszczególnych osób.

2.5.3

Plan powinien zawierać wszystkie informacje, co do których należy oczekiwać, że będą potrzebne osobom usuwającym skutki awarii.  Zawarte w nim procedury przeznaczone dla poszczególnych pracowników powinny być proste i jasne, nie powinny być ze sobą sprzeczne i powinny zapewniać maksymalną elastyczność działań.  Plan dla dużej lub złożonej stacji rozrządowej będzie zawierał wiele informacji i procedur, a zatem będzie na tyle złożony, by zapewnić odpowiednią elastyczność.

2.5.4

Plan powinien obejmować następujące mechanizmy:

· Zbieranie ludzi, którzy będą musieli wziąć udział w działaniach związanych z incydentami w celu oceny

możliwych konsekwencji i opracowania skoordynowanych procedur działań naprawczych.

· Ostrzeganie i kontaktowanie się w godzinach pracy i poza nimi.

· Zapewnienie przekazywania informacji społeczeństwu, które może zostać dotknięte skutkami incydentu.

Powinno to także obejmować wszelkie dane charakterystyczne dla lokalizacji, które mogą być potrzebne do podejmowania decyzji w odpowiedzi na incydent.

2.6
Informacje

2.6.1

Podczas opracowywania efektywnego planu postępowania awaryjnego konieczne jest uzyskanie wielu informacji.  

Najważniejsze takie informacje to:

· Jakie zagrożenia występują na każdej stacji rozrządowej?  Patrz załączniki B i E.

Możliwe źródła szkód.  Niebezpieczne towary, ich ilości, lokalizacja,

właściwości i potencjalny wpływ na ludzi oraz środowisko.  Jeśli to możliwe

należy uwzględnić informacje na temat reakcji uwolnionych towarów niebezpiecznych, ich interakcji z innymi towarami niebezpiecznymi, które mogą znajdować się na stacji rozrządowej oraz ich zachowania w przypadku pożaru, albo też udostępnić źródła specjalistycznej pomocy i informacji.

· Uwzględnienie możliwości zmian ilości przechowywanych towarów niebezpiecznych.  Uwzględnienie faktu, że podstawa przyjęta przy planowaniu może nie odpowiadać rzeczywistej sytuacji, gdy wystąpi wypadek.

· Jakie zdarzenia mogą prowadzić do uwolnienia towarów niebezpiecznych?

· Jakie są źródła wypadków?

· Jaki jest możliwy zakres i konsekwencje uwolnienia niebezpiecznych towarów dla ludzi i środowiska?

· Na jakie odległości mogą rozciągać się szkodliwe skutki tych zagrożeń?

· W jakiej odległości od źródła uwolnione substancje będą niebezpieczne dla ludzi i dla środowiska, jaki będzie poziom szkód i w jakich okolicznościach?

· Jakie są prawdopodobieństwa wystąpienia takich konsekwencji?

· Na ile prawdopodobne i potencjalnie poważne są zdarzenia?

2.6.2

Ponadto osoby tworzące plan postępowania awaryjnego będą potrzebować następujących informacji:

· W jaki sposób zagrożenia obecnie są kontrolowane – dostępność specjalistycznego personelu i wyposażenia.

· Jak realizuje się początkowe działania na kolei, co jest kontrolowane i jakie zasoby są w użyciu, z uwzględnieniem działań początkowych.

· Jakie dodatkowe środki będą potrzebne, jeśli zwykłe środki zaradcze zawiodą lub okażą się niewłaściwe.

· Jakie specjalne środki będą potrzebne, jeśli zwykłe środki zaradcze zawiodą lub okażą się niewłaściwe.

· Szczególne okoliczności, które mogą wymagać działań różnych od rutynowych.

· Jakie systemy i zasoby są już dostępne do działań związanych z różnymi okolicznościami i w jakim stopniu zaspokajają one potrzeby związane z reagowaniem na wypadki (patrz załącznik F).

· Jakie inne możliwości dostępne są w innych organizacjach potencjalnie zaangażowanych w usuwanie skutków lub takich, które będzie można wezwać.

2.6.3

Informacje powinny obejmować wszelkie przewidywalne wypadki, z uwzględnieniem zdarzeń o znaczących skutkach i niskim prawdopodobieństwie, a także ogólną ocenę prawdopodobieństwa ich wystąpienia.  Wysiłek włożony w ustalenie szczegółów powinien być proporcjonalny do prawdopodobieństwa wystąpienia zagrażającej sytuacji.

2.6.4

Służby przeciwpożarowe wymagają konkretnych informacji w celu opracowania własnych planów postępowania w sytuacji wypadku.  Operatorzy stacji rozrządowych muszą w jak najszerszym zakresie współpracować ze służbami przeciwpożarowymi przy zbieraniu takich informacji.  Pewne aspekty tego opisano w rozdziale 7.

3.
Systemy zapobiegania wypadkom i zarządzania bezpieczeństwem

3.1

Operatorzy stacji rozrządowych muszą zaangażować przedstawicieli wyższego kierownictwa w kwestię osiągnięcia wysokich standardów kontroli i bezpieczeństwa na takich stacjach oraz we włączenie tych spraw do ogólnego systemu zarządzania stacją w ramach całej firmy.  Powinno to zaowocować określeniem polityki i zasad zapobiegania wypadkom.  Wymaga to wsparcia przez system zarządzania bezpieczeństwem, z bardziej szczegółowymi odniesieniami do zagrożeń stwarzanych przez towary niebezpieczne przechodzące przez stację rozrządową.  Odpowiada za to operator stacji.

Zastosowane środki i konkretne wsparcie powinny być odpowiednie do charakteru zagrożeń.

Najważniejsze elementy systemu zarządzania bezpieczeństwem to:

· Organizacja i personel.

Role i obszary odpowiedzialności wszystkich osób zaangażowanych w system zarządzania (wraz z wykonawcami), określenie potrzeb związanych ze szkoleniami i realizacja tych szkoleń.  Identyfikacja obszarów kontroli.

· Role i obszary odpowiedzialności osób zaangażowanych w zarządzenie bezpieczeństwem.

Świadomość zagrożeń, postępowanie w sytuacjach nienormalnych.

· Identyfikacja i ocena zagrożeń.

Dla działań zwykłych i nietypowych.  Ocena prawdopodobieństwa i dotkliwości 

(patrz załącznik E).

· Kontrola operacji.

Bezpieczne działania, działania konserwacyjne i awaryjne, wraz z właściwym wyposażeniem.

· Zarządzanie zmianami.

Zmiany mechanizmów zarządzania, a także trwałe, tymczasowe i pilne zmiany operacji.

· Planowanie awaryjne.

Identyfikacja przewidywalnych zdarzeń poprzez analizę systematyczną.  Przygotowanie i analiza planu postępowania awaryjnego.

· Monitorowanie efektywności.

Stosowanie i wdrażanie bieżącej oceny zgodności z celami polityki zapobiegania wypadkom i systemu zarządzania bezpieczeństwem.  System raportowania o wypadkach i sytuacjach grożących wypadkiem.  Śledztwo i kontrola.  

· Audyt i analiza.

Okresowa systematyczna ocena polityki zapobiegania wypadkom.  Adekwatność systemu zarządzania bezpieczeństwem.  Udokumentowana analiza polityki i systemu zarządzania bezpieczeństwem oraz ich aktualizacja.

4.
Plany postępowania awaryjnego

4.1
Zakres dokumentu

Plan postępowania awaryjnego dla stacji rozrządowej obejmuje wszystkie działania operatora związane z wypadkami z udziałem towarów niebezpiecznych.  Plan ten powinien szczegółowo opisywać, w jaki sposób operator przygotuje osoby pracujące w zakładzie na sytuacje awaryjne oraz w jaki sposób skutki każdego wypadku będą kontrolowane, ograniczane i minimalizowane przy jednoczesnym zapewnieniu bezpieczeństwa zaangażowanych osób.  Plan powinien także szczegółowo określać, w jaki sposób będzie wzywana pomoc instytucji zewnętrznych i w jaki sposób osoby pracujące na stacji będą udzielać takim instytucjom pomocy.  

4.2
Najważniejszy personel
Plan postępowania awaryjnego powinien określać wyznaczony personel kluczowy (z podaniem nazwiska lub stanowiska).  Plan postępowania awaryjnego powinien określać nazwiska lub stanowiska osób upoważnionych do uruchomienia tego planu oraz osoby odpowiedzialnej za koordynację prowadzonych na miejscu działań ograniczających skutki zdarzenia.

4.2.1
Zarządzanie incydentami na miejscu

Osoba odpowiedzialna za incydenty na miejscu powinna przejąć kontrolę nad związanymi z koleją aspektami zdarzenia i komunikować się ze służbami ratunkowymi i innymi zaangażowanymi stronami.  Osoba wyznaczona do realizacji tego zadania powinna dysponować dogłębną wiedzą o ogólnej sytuacji w pobliżu incydentu.  Plan musi wyraźnie określać, kto ponosi główną odpowiedzialność za ogólne zarządzanie sytuacją.  Odpowiedzialność ta może zmieniać się w miarę zmiany działań, a proces zmiany musi być wyraźnie opisany i uzgodniony z instytucjami biorącymi udział w planowanym usuwaniu skutków.  Niezwykle istotne jest objęcie tą rolą całej doby.  Na stacjach rozrządowych, na których pracuje niewiele osób lub na których pracownicy nie są obecni przez całą dobę, należy zapewnić odpowiednie mechanizmy zarządzania, umożliwiające wypełnianie niezbędnych funkcji w sytuacjach awaryjnych.

Odpowiedzialność

Kiedy tylko osoba odpowiedzialna za incydenty zostanie poinformowana o wystąpieniu incydentu, winna dokonać jego oceny w celu określenia, czy jest to lub może przerodzić się w groźną sytuację awaryjną.  Jeżeli tak jest, należy uruchomić plan postępowania awaryjnego i – jeśli jest to właściwe – poinformować właściwe instytucje poza koleją.

4.3
Ogólne dowodzenie i kontrola

Należy określić ogólną odpowiedzialność za kierowanie kolejowym aspektem zdarzenia, z przypisaniem wyraźnych ról i obszarów odpowiedzialności oraz powiązań z zewnętrznymi instytucjami.  Środki przekazywania tej odpowiedzialności, na przykład poprzez lokalnego pracownika odpowiedzialnego za incydent, prowadzącego strategiczną grupę koordynującą, powinny być wyraźnie określone.  

Odpowiedzialność

Poniżej opisano aspekty, którymi trzeba będzie się zająć na wysokim poziomie zarządzania w określonym z góry porządku.

a.
Zapewnienie, że zostały zastosowane bezpośrednie środki bezpieczeństwa na kolei.  Potwierdzenie, że wezwano służby ratunkowe i – jeśli jest to właściwe – wdrożono lokalny plan postępowania awaryjnego.

b.
Zależnie od okoliczności:

· Zapewnienie, że zmobilizowano kluczowy personel.

· Zapewnienie, że wciąż jest dostępna kontrola operacyjna dla

części zakładu poza obszarami bezpośrednio narażonymi, z uwzględnieniem dalszego funkcjonowania stacji rozrządowej.

· Analiza i ocena zmian sytuacji w celu ułatwienia 

przewidywania najbardziej prawdopodobnego toku wydarzeń związanych z incydentem.

· Zapewnienie, we współpracy ze służbami ratunkowymi, że osoby poszkodowane

otrzymują właściwą pomoc.  Zapewnienie, że przedsięwzięto 


kroki zmierzające do zajęcia się bliskimi osób zaginionych lub poszkodowanych.

· Nawiązanie właściwych kontaktów z instytucjami będącymi w stanie przekazywać z wyprzedzeniem

informacje o nadchodzących zmianach w warunkach pogodowych.

· Komunikowanie się z właściwymi instytucjami zewnętrznymi, wyższymi funkcjonariuszami służb przeciwpożarowych,

pogotowia ratunkowego i policji, a także z właściwymi 

instytucjami środowiskowymi i nadzorczymi, w celu zapewnienia właściwych 

informacji co do możliwych skutków na obszarach poza zakładem.

· Pozyskiwanie specjalistycznego doradztwa i pomocy w odniesieniu do zagrożeń stwarzanych przez

towary niebezpieczne uczestniczące w zdarzeniu.

c.
Inne obszary odpowiedzialności, którymi trzeba się zająć, to:

· Zapewnienie zawiadomienia służb ratunkowych.

· Zapewnienie, że zostały uruchomione właściwe alarmy na miejscu oraz – jeśli zostało to zaplanowane – że poinformowano społeczeństwo.

· Zarządzenie zamknięcia i ewakuacji obszarów stacji rozrządowej, które mogą znaleźć się w obszarze zagrożenia.

· Zapewnienie wezwania właściwego personelu kluczowego.

· Sterowanie operacjami ratunkowymi i gaśniczymi aż do przybycia służb ratunkowych, w sytuacjach, w których kontrola zwykle zostałaby przekazana kierownikowi straży pożarnej.

· Zorganizowanie punktu komunikacyjnego, wyposażonego we właściwe urządzenia komunikacyjne, w celu zapewnienia kontaktu ze służbami ratunkowymi lub innymi ustalonymi centrami sterowania.

· Współpraca ze służbami przeciwpożarowymi przy poszukiwaniu ofiar.

· Ewakuacja zbędnego personelu do obszarów zbiórki.

· Zapewnienie, że obsłużono cały personel.

· Identyfikacja wszystkich pojazdów szynowych znajdujących się na miejscu, ich lokalizacji i zawartości według numeru UN, identyfikacji zagrożenia i klasy.

· Zapewnienie w miarę potrzeb szczegółowych informacji o infrastrukturze, na przykład przepustach, odwodnieniach itp.

· Przekazywanie na życzenie porad i informacji służbom ratunkowym znajdującym się na terenie (przede wszystkim straży pożarnej).

· Informowanie na bieżąco służb ratunkowych lub innych ustalonych centrów zarządzania o wszystkich istotnych zmianach.

· Pozyskiwanie pomocy wzajemnej.

· Kontrolowanie ruchu szynowego i kołowego w zakładzie.

· Zorganizowanie prowadzenia na bieżąco rejestru zdarzeń związanych z sytuacją awaryjną oraz podejmowanymi działaniami zmierzającymi do minimalizacji jej skutków w celu zapewnienia materiału dowodowego dotyczącego podejmowanych decyzji, działań zaradczych oraz w celu zapewnienia, by z sytuacji awaryjnej można było wyciągnąć wnioski na przyszłość.

· Zapewnienie, by podjęte zostały wszelkie działania zmierzające do zachowania dowodów i zainicjowania śledztwa (w powiązaniu z na przykład służbami ratunkowymi i policją).

· Zapewnienie wygód personelowi zakładu, na przykład pożywienia i napojów, odpoczynku i możliwości informowania osób bliskich.

· Nawiązanie kontaktów z mediami i przekazywanie informacji oraz właściwych oświadczeń w porozumieniu ze służbami ratunkowymi.

· Kontrolowanie przywracania pierwotnego stanu obszaru po wypadku.

· Dbałość o osoby zaangażowane w działania podczas wypadku i później.

4.4
Centrum zarządzania kryzysowego

Najważniejsze ciało, które należy uwzględnić w lokalnym planie awaryjnym, to centrum zarządzania kryzysowego (CZK) – miejsce, z którego są kierowane i koordynowane działania związane z usuwaniem skutków sytuacji awaryjnej.  W CZK należy zapewnić dobre łącza komunikacyjne z osobą odpowiedzialną za incydenty, wszystkimi innymi instalacjami zakładu, a także właściwymi punktami poza nim.  Powinno to obejmować główne kwatery służb ratunkowych, określone we współpracy ze służbami ratunkowymi i władzami lokalnymi, szpitale i lokalne władze zdrowotne, siedziby zewnętrznych firm, władze nadzorcze i media.  Centrum będzie potrzebować wyposażenia służącego do rejestrowania przebiegu zdarzeń, co pomagać ma w zarządzaniu i podejmowaniu decyzji co do właściwych metod kontroli.

Centra zarządzania kryzysowego winne w ogólności zawierać:

· Wyposażenie zapewniające odpowiednią komunikację zewnętrzną (poza zakładem).  Obejmuje to aparaty telefoniczne i faksowe; po jednym aparacie z tej grupy powinno być dołączone do linii nieznajdującej się w książkach telefonicznych lub umożliwiać wykonywanie jedynie połączeń wychodzących, aby linia nie została przeciążona przez połączenia od zaniepokojonych sąsiadów i krewnych oraz media.

Można zorganizować środki komunikacji dla służb ratunkowych, łączące je z ich ośrodkami dowodzenia.

· Wyposażenie zapewniające odpowiednią komunikację wewnętrzną (w zakładzie).  Może ona odbywać się poprzez wewnętrzną instalację telefoniczną, łącza radiowe, telefony komórkowe lub inne środki.

· Plany zakładu i mapy, wyraźnie pokazujące bieżące położenia:

· torów, bocznic i głównych linii, a także zagrożeń od wyposażenia kolejowego, np. źródeł zasilania trakcyjnego;

· obszarów przechowywania i przetwarzania materiałów niebezpiecznych; zbiorników,

reaktorów, krytycznych przewodów rurowych, beczek i cylindrów magazynowych;

· wszelkich materiałów radioaktywnych, wykorzystywanych lub przechowywanych na terenie;

· wyposażenia bezpieczeństwa;

· źródeł zasilania wodą gaśniczą, przebiegu wodociągów przeciwpożarowych oraz położenia wszelkich dodatkowych źródeł wody;

· punktów odwodnienia i zrzutów do cieków wodnych;

· wszelkich innych materiałów gaśniczych, takich jak koncentrat pianotwórczy;

· punktów dostępu do zakładu i wewnętrznego systemu dróg.  Punkty takie winny być opatrzone adnotacjami informującymi o tym, które punkty dostępu i trasy będą niedostępne w miarę rozwijania się incydentu;

· punktów spotkań i ośrodków udzielania pomocy ofiarom;

· obszarów zarządzania stacją rozrządową, a więc obszaru objętego planem;

· położenia zakładu w stosunku do otaczającej społeczności, ze wskazaniem ewentualnych populacji szczególnie narażonych, zabudowy (na przykład szpitali, żłobków i szkół) lub cech środowiskowych;

· miejsc parkowania pojazdów;

· planów zakładu, na których można zaznaczać rozwój sytuacji podczas incydentu oraz rozmieszczenie zasobów służących do usuwania skutków sytuacji awaryjnych, obszarów ewakuowanych i inne ważne informacje.

· urządzeń umożliwiających rejestrowanie wszystkich wychodzących i przychodzących komunikatów;

· dostępu do danych na temat wszystkich osób obecnych w zakładzie w chwili wystąpienia incydentu;

· numerów kontaktowych (telefonów domowych, komórkowych lub pagerów) całego personelu, który odgrywa jakąś rolę podczas usuwania skutków incydentu.

Należy zwrócić baczną uwagę na lokalizację CZK, uwzględniając położenie źródeł dużych wypadków na stacji rozrządowej.  Należy też zwrócić uwagę na takie zaprojektowanie CZK, by centrum pozostawało sprawne we wszystkich wypadkach, z wyjątkiem najpoważniejszych.  W przypadku dużych stacji rozrządowych oraz w sytuacjach, w których można z dużą dozą prawdopodobieństwa przewidywać wypadek z uwolnieniem substancji toksycznych, bardziej ekonomiczne może być zorganizowanie dwóch centrów zarządzania, aby zapewnić, że w większości sytuacji jedno będzie dostępne, gdyby drugie przestało funkcjonować.

4.5
Treść planu dla stacji rozrządowej

4.5.1

Nazwiska lub stanowiska osób upoważnionych do uruchomienia procedur awaryjnych oraz osoby odpowiedzialnej i koordynującej działania ograniczające skutki wypadku w zakładzie.

Powinno to obejmować strukturę dowodzenia na stacji rozrządowej w odniesieniu do działań zaradczych na terenie zakładu, realizowanych zgodnie z planem, z uwzględnieniem zarządzania ewentualnym oczyszczaniem i przywracaniem poprzedniego stanu.  Będą istnieć sytuacje, w których przedstawiciele wyższego kierownictwa nie będą dostępni – na takie okoliczności należy przewidzieć odpowiednie działania.

4.5.2

Nazwisko lub stanowisko osoby odpowiedzialnej za przygotowanie planu i komunikację z osobami tworzącymi plany postępowania awaryjnego z ramienia lokalnych władz oraz innych instytucji lub sąsiadów.

Zwykle będzie to osoba odpowiedzialna za przygotowanie lokalnego planu postępowania awaryjnego.  

Plan musi uwzględniać proces:

· Koordynacji planowania, spotkań i analiz.

· Włączenia do planów wszelkich zobowiązań prawnych.

Pisemnego potwierdzania odpowiedzialności przez właściwe osoby.

· Kontrolowanej dystrybucji planów lub właściwych wyciągów do wszystkich zainteresowanych osób.

· Zapewnienia możliwości ustalenia daty i źródła planu, z uwzględnieniem odpowiedzialności za przygotowanie, aktualizację i wydanie.

4.5.3

Przewidywalne warunki lub zdarzenia, które mogłyby mieć znaczenie dla spowodowania groźnego wypadku, opis działań, które należy podjąć w celu kontrolowania takich warunków lub zdarzeń albo ograniczenia ich konsekwencji, z uwzględnieniem opisu dostępnego wyposażenia zabezpieczającego i zasobów.

Jest to podstawowy składnik lokalnego planu postępowania awaryjnego i powinien obejmować następujące elementy:

· Fizyczny zasięg planu.

· Typy wypadków zagrażających ludziom i środowisku, które należy uwzględnić.

· Przewidywana strategia postępowania z takimi wypadkami.

· Personel, który ma odegrać rolę przy usuwaniu skutków wypadku oraz jego obszary odpowiedzialności.

· Szczegółowe informacje dotyczące dostępności i funkcji specjalnego wyposażenia awaryjnego, z uwzględnieniem materiałów gaśniczych oraz elementów służących do ograniczania uszkodzeń i ich naprawy.

· Szczegółowe informacje dotyczące dostępności i funkcji pozostałych zasobów.

· Rozwiązania ograniczające ryzyko dla znajdujących się na terenie osób, z uwzględnieniem informacji o tym, jak mają być wysyłane ostrzeżenia oraz jakie działania powinny podejmować osoby po otrzymaniu ostrzeżenia.

Powinno to obejmować systemy, wyposażenie i urządzenia służące do wczesnego wykrywania wystąpienia groźnego wypadku, a także odpowiedzialność za uruchomienie przez lokalny personel odpowiednich działań, zmierzających do ewakuacji, zapewnienia schronienia, wykorzystania środków ochrony osobistej itp.

4.5.4

Rozwiązania umożliwiające ostrzeganie władz lokalnych i służb ratunkowych o incydencie, typ informacji, które powinny być przekazane we wstępnym ostrzeżeniu oraz rozwiązania zapewniające przekazywanie bardziej szczegółowych informacji w miarę ich pojawiania się.

Powinno to obejmować:

· rozwiązania umożliwiające ostrzeganie służb ratunkowych oraz informacje o tym, kiedy należy to zrobić, a także

· typ informacji, których służby te będą potrzebować przed wejściem do akcji i potem, ich postać,

komu te informacje mają być przekazywane i przez kogo.

4.5.5

Ustalenia dotyczące szkolenia personelu w zakresie czynności, które będzie miał realizować, a także – w miarę potrzeb – skoordynowania ich ze służbami ratunkowymi.

Powinno to obejmować ustalenia dotyczące szkoleń i instruowania personelu stacji rozrządowych, a także dotyczące łączności ze służbami ratunkowymi (patrz rozdział 8).

4.5.6

Ustalenia dotyczące zapewnienia pomocy w działaniach ograniczających skutki wypadku.

Powinno to na przykład obejmować informacje o:

· ewentualnym specjalnym wyposażeniu, wiedzy lub urządzeniach, z których korzystać mogą służby ratunkowe.  

.

Patrz załącznik F.

· roli personelu w informowaniu mediów, z uwzględnieniem wykorzystania urządzeń przeznaczonych do informowania mediów.

Patrz rozdział 11.

4.6
Lista kontrolna dla lokalnych planów postępowania awaryjnego

Przy ocenie adekwatności lokalnego planu postępowania awaryjnego przydatne mogą być następujące pytania:

· Czy plan obejmuje działania związane z całym zakresem incydentów, które w realistyczny sposób można przewidzieć (patrz załącznik B)?

Uwzględnione incydenty powinny obejmować zarówno drobne zdarzenia, którym zaradzić mogą osoby znajdujące się na miejscu bez jakiejkolwiek pomocy z zewnątrz, jak i groźne wypadki, na przykład 

i.
rozważane zdarzenia oraz to, dlaczego zostały włączone lub wyłączone;

ii.
typowe defekty lub awarie prowadzące do takich zdarzeń;

iii.
ramy czasowe;

iv.
rozmiary mniejszych zdarzeń, jeśli ich rozwój zostanie przerwany; oraz

v.
prawdopodobieństwo zdarzeń w miarę możliwości jego ocenienia.

Konkretne wymagane działania zaradcze mogą być różne w zależności od tego, w jaki sposób towary niebezpieczne są przeładowywane i zapakowane, na przykład w opakowaniach jednostkowych lub w cysternach lub kontenerach, a także w zależności od powagi sytuacji.  Podejmowane działania będą też musiały uwzględniać własności chemiczne i związane z tym zagrożenia, a także stan skupienia – gazowy, stały lub płynny.

· Czy odpowiednio uwzględniono konsekwencje różnych rozważanych incydentów?

Na przykład: każdy incydent należy ocenić pod względem ilości towarów niebezpiecznych, które mogą zostać uwolnione wskutek wypadku (z uwzględnieniem dymu z pożarów), szybkości uwalniania, skutków eksplozji, skutków promieniowania cieplnego z pożarów oraz właściwości towarów niebezpiecznych, które mogą zostać uwolnione.

· Czy na terenie zawsze dostępne są wystarczające zasoby ludzkie i sprzętowe, wymagane do realizacji planu postępowania awaryjnego dla różnych incydentów we współpracy ze służbami ratunkowymi?

Na przykład: czy dostępne jest dostatecznie dużo wody do chłodzenia, a jeśli jest ona podawana wężami, czy dostępna jest dostateczna liczba osób przeszkolonych w ich używaniu?

· Czy odpowiednio oceniono ramy czasowe?

Podczas tworzenia planu postępowania awaryjnego należy zwrócić uwagę na czas, który upłynie między początkiem wypadku a przybyciem służb ratunkowych, a także dodatkowy czas wymagany przez służby ratunkowe na przygotowanie zasobów.  Osoby pracujące w zakładzie będą musiały umieć postępować z rozwijającą się sytuacją awaryjną do czasu, aż zewnętrzne instytucje będą mogły zapewnić właściwą pomoc lub zastąpić je.

· Czy określono logiczną sekwencję działań dla kluczowego personelu i czy przydzielono mu właściwą rolę w planie awaryjnym?

· Czy przeprowadzono odpowiednie konsultacje z osobami pracującymi w zakładzie?

· Czy zapewniono mechanizmy funkcjonujące przez całą dobę?

Na przykład: czy wzięto pod uwagę godziny ciszy, święta i zwolnienia chorobowe, chwile przekazywania zmian, okresy wyłączenia stacji rozrządowej z eksploatacji itp.?

· Czy przeprowadzono dostateczne konsultacje z osobą odpowiedzialną za tworzenie planów postępowania awaryjnego z ramienia władz lokalnych, zajmującą się tworzeniem zewnętrznego planu postępowania awaryjnego oraz ze służbami ratunkowymi, w celu zapewnienia właściwego skoordynowania planów wszystkich instytucji?

· Czy w lokalnym planie awaryjnym określono zasady uruchamiania zewnętrznego planu postępowania awaryjnego i czy są one właściwe?  

W załączniku D zamieszczono listę spraw, które należy rozważyć podczas tworzenia treści planu postępowania awaryjnego dla stacji rozrządowej.  W załączniku H podano przykładowy spis treści takiego planu.

5.
Skutki środowiskowe groźnych wypadków

W planach postępowania awaryjnego dla stacji rozrządowych należy uwzględnić kwestie środowiskowe.

Zasady ogólne

5.1
Czym jest środowisko?

Pojęcie „środowisko” obejmuje chronione miejsca oraz środowisko w ujęciu bardziej ogólnym, obejmujące zabudowę, powietrze, wodę, glebę, florę i faunę.  Wypadek uważany jest za groźny, jeśli powoduje trwałe lub długookresowe szkody konkretnego wyjątkowego, rzadkiego lub w inny sposób wartościowego składnika środowiska stworzonego przez człowieka lub naturalnego, albo też jeśli występuje strata środowiskowa, zanieczyszczenie lub uszkodzenia o szerokim zasięgu.  Skutki wypadku dla środowiska naturalnego mogą być bezpośrednie lub pośrednie, natychmiastowe lub opóźnione, czasowe lub trwałe.  W wyniku tego poza bardziej oczywistymi skutkami wypadku należy także brać pod uwagę skutki pośrednie.  Konieczne jest uwzględnienie żywności i rolnictwa, a także innych spraw, takich jak oczyszczalnie ścieków i wody.

5.2
Tworzenie planów postępowania awaryjnego dla środowiska

Plany będą musiały uwzględnić następujące elementy:

· Możliwe scenariusze wypadków.

· Skutki wypadków dla środowiska.

· Wprowadzenie konkretnych działań chroniących środowisko.

· Komunikacja z innymi organizacjami środowiskowymi oraz społeczeństwem.

· Przywrócenie poprzedniego stanu środowiska i oczyszczanie.

5.3
Ocena środowiskowych skutków wypadków

Skutki wypadków na stacjach rozrządowych z udziałem towarów niebezpiecznych, wywierane na środowisko, będą zależeć od wielu czynników charakterystycznych dla konkretnego wypadku.  Osoby tworzące plany postępowania awaryjnego będą musiały podczas pracy korzystać z oceny ryzyka środowiskowego.  Celem oceny ryzyka środowiskowego jest wskazanie, jakie zagrożenia i zdarzenia przyczyniają się do ryzyka, jakie dla środowiska stanowi wypadek.  Umożliwi to ustalenie priorytetów działań zmierzających do kontrolowania tego ryzyka.  Dogłębność każdej oceny powinna być proporcjonalna do zagrożeń stwarzanych przez zakład.

Oceny ryzyka powinny uwzględniać następujące elementy:

· Substancje i procesy obecne w zakładzie;

· Drogi zanieczyszczeń od zakładu do środowiska;

· Lokalizacja zakładów w stosunku do składników środowiska.

Kwestie te rozwinięto poniżej.

5.4
Charakter zanieczyszczenia

Jeśli chodzi o groźne wypadki, charakter każdego zanieczyszczenia będzie określany poprzez działania prowadzone na miejscu zdarzenia oraz przez towary niebezpieczne tam obecne lub uwolnione w wyniku wypadku.  Plany powinny koncentrować się na tych zdarzeniach i substancjach, które z największym prawdopodobieństwem mogą spowodować szkody dla środowiska.

Nie wszystkie emisje do środowiska będą powodować jego szkody.  Ważna jest znajomość toksyczności i zachowywania się towarów niebezpiecznych, które mogą zostać uwolnione do środowiska.  Niektóre pozornie nieszkodliwe substancje mogą wywierać szkodliwy wpływ na środowisko, na przykład mleko może niszcząco wpływać na cieki wodne poprzez bardzo duże zapotrzebowanie na tlen.  Bardzo ważny może być też stopień trwałości materiałów docierających do środowiska.  Materiał, który bardzo szybko rozkłada się na substancje niegroźne prawdopodobnie uczyni mniej szkód, niż materiał trwały o cechach toksycznych.  Należy uzyskać informacje ekotoksykologiczne dotyczące substancji znajdujących się w zakładzie.  Pomoże to wskazać te towary niebezpieczne, które będą stanowić wyższe ryzyko dla środowiska w sytuacji wypadku.

5.5
Drogi do środowiska

Aby ocenić, które tereny mogą doznać szkód w wyniku wypadku, należy przeanalizować wszystkie możliwe drogi przedostawania się zanieczyszczeń do środowiska.  Dwie główne takie drogi to powietrze i woda.  Zanieczyszczenia mogą także przesączać się przez glebę.

Skutki powodowane przez zanieczyszczenia przenoszone przez powietrze mogą obejmować duży obszar i są trudniejsze do przewidywania i kontrolowania, niż skutki działania substancji przenoszonych przez wodę.  Opad może mieć postać suchego popiołu albo materiału rozpuszczonego w deszczu, śniegu itp.  Dotknięty obszar będzie zależał od warunków pogodowych, na przykład prędkości i kierunku wiatru.

Powierzchniowy spływ do instalacji ściekowych (komunalnych i opadowych), drenów, zrzutów i cieków wodnych będzie powodował skutki na obszarze zgodnym z biegiem cieku, potencjalnie przenosząc zanieczyszczenia na duże odległości od miejsca uwolnienia i być może docierając do wód gruntowych.  Znaczenie tej drogi przenoszenia zanieczyszczeń będzie zależeć od prędkości i przepływu w pobliskich ciekach wodnych oraz od charakteru lokalnego systemu ściekowego.

5.6
Środowisko lokalne

Podczas przygotowywania planu postępowania awaryjnego chroniącego środowisko najważniejsze jest scharakteryzowanie cech środowiska otaczającego zakład.  Określenie obszarów szczególnie ważnych lub wrażliwych pomoże wskazać te obszary, dla których może być konieczne wprowadzenie szczególnych środków ochronnych.

Nie musi to wymagać szczegółowego audytu ekologicznego.  Można zastosować wstępną analizę w celu dokonania kategoryzacji ogólnych cech wykorzystania terenu na badanym obszarze – chodzi na przykład o tereny zamieszkałe, rolnicze, hodowle ryb, zbiorniki wodne lub lasy.  Większość takich informacji powinna być dostępna w lokalnych instytucjach zajmujących się ochroną środowiska.  Mimo to może być konieczne przeprowadzenie pewnego rodzaju badań środowiskowych.

Konieczne jest określenie wszelkich wrażliwych obszarów w zakresie oddziaływania stacji rozrządowej.  Jeśli chodzi o rzeki, obszary wrażliwe na skutki ewentualnego wypadku mogą znajdować się w pewnej odległości od zakładu.  Wrażliwe obszary środowiska mogą obejmować obszary chronione prawem, takie jak:

· Miejsca o szczególnym znaczeniu naukowym.

· Obszary wyjątkowego piękna natury.

· Budynki zabytkowe.

· Zabytki antyczne.

· Drzewa chronione.

· Strefy ochrony wód gruntowych.

· Punkty poboru wody lub inne obszary o dużym znaczeniu środowiskowym.

Konieczne będzie określenie konkretnej wrażliwości każdego miejsca ważnego z punktu widzenia nauki.  Takie miejsce może na przykład chronić konkretny typ habitatu lub gatunek, który jest szczególnie wrażliwy na pewne formy zanieczyszczeń.  Trzeba będzie także zebrać informacje dotyczące lokalizacji istotnych miejsc związanych z gospodarką wodną.  Dla społeczeństwa ważne mogą być też inne pobliskie tereny, a informacje o nich można uzyskać od lokalnych władz oraz lokalnych organizacji ochrony przyrody lub grup specjalnego zainteresowania.

5.7
Określenie środków ochrony środowiska

Plan powinien określać konkretne działania i środki niezbędne do chronienia środowiska i ograniczania wpływu wypadków na nie.  Dzięki przeanalizowaniu z wyprzedzeniem potrzeby zastosowania konkretnych działań i środków można będzie podjąć właściwe decyzje, które pomogą w jak najlepszym chronieniu środowiska przez plany.  Pewne szkody dla środowiska mogą być nieuniknione, jest jednak niezwykle ważne przemyślenie tego, które z możliwych działań i środków kontrolowania skutków wypadku spowodują najmniejsze szkody dla środowiska, a zwłaszcza pozwolą chronić szczególnie wrażliwe jego składniki.  Wszystkie planowane decyzje i działania muszą być wstępnie uzgodnione z właściwymi organizacjami i przećwiczone.  Oczywiście ważne jest zdawanie sobie sprawy z tego, że rozważane opcje nie powinny być sprzeczne ze środkami ochrony zdrowia człowieka.

5.8
Łączność

Jest istotne, by części planu odnoszące się do ochrony środowiska zostały uzgodnione ze wszystkimi stronami zaangażowanymi w usuwanie skutków wypadku lub odpowiedzialnymi za każdy obszar, habitat, gatunek lub budynek, który może zostać narażony.

Służby przeciwpożarowe będą musiały wiedzieć, gdzie znajdują się wrażliwe źródła wody, zarówno po to, by uniknąć pobierania zbyt dużych ilości wody w celu zgaszenia ognia, jak i po to, by uniknąć zanieczyszczenia wody przez zanieczyszczone spływy.  Jeśli na terenie zakładu istnieją jakieś szczególne środki ograniczenia skutków wypadków, polegające na umożliwieniu zbierania takiej zanieczyszczonej wody, służby przeciwpożarowe powinny o tym wiedzieć, aby móc z nich efektywnie korzystać.  Służby przeciwpożarowe mogą także posiadać sprzęt chroniący przed zanieczyszczeniem, który może być dostępny do rozmieszczenia.

Łączność z instytucjami odpowiedzialnymi za środowisko jest konieczna po to, by ustalić jakość wody w lokalnych ciekach, punkty poboru wody, obecność formacji wodonośnych oraz wrażliwość tych składników na zanieczyszczenie.  Instytucje takie mogą dysponować mechanizmami reagowania na skutki wypadków, pozwalającymi uniknąć rozprzestrzeniania się zanieczyszczeń.  Środki zawarte w ich planach mogą obejmować odgradzanie plan olejowych, absorbowanie zanieczyszczeń i zmianę przebiegu cieków wodnych.  Instytucje te będą także pozostawać w kontakcie ze spółkami wodnymi i operatorami, aby uniknąć uszkodzeń instalacji wodnych i ściekowych.  Łączność i koordynacja z nimi może pomóc w uniknięciu szkodliwych oddziaływań.  W wypadku uwolnienia bardzo toksycznych substancji należy skontaktować się ze specjalistą do spraw zdrowia publicznego lub ochrony środowiska.

Podobnie jak w odniesieniu do innych części planu, ogromne znaczenie ma komunikacja między operatorami zakładu, lokalnymi władzami i właścicielami sąsiadujących gruntów.

5.9
Oczyszczanie i przywracanie poprzedniego stanu środowiska

Lokalne i zewnętrzne plany postępowania awaryjnego powinny uwzględniać oczyszczanie i przywracanie stanu środowiska po wypadku.  Plany mogą uwzględniać i określać procedury wdrażania działań, wykonawców, a także – jeśli jest to właściwe – następujące działania:

· usuwanie zanieczyszczonej ziemi i gruzu;

· zatrzymanie towarów żywnościowych (także hodowanych i uprawianych w domu);

· ograniczenie dostępu do obszarów;

· uzupełnienie stanu cieków wodnych, jezior, lasów itp. oraz

· przywrócenie dopływu wód powierzchniowych i gruntowych.

Są to jedynie przykłady i nie należy ich traktować jako wyczerpującej listy.  Lokalne plany powinny uwzględniać usunięcie zanieczyszczonej gleby i gruzu, podczas gdy plany zewnętrzne mogą musieć uwzględniać znacznie więcej obszarów.  Należy określić wiodące instytucje związane ze wszystkimi takimi ustaleniami.

Niektóre działania związane z uzupełnieniem i przywróceniem stanu mogą być konieczne natychmiast po wypadku (na przykład ograniczenie dostępu), podczas gdy inne mogą poczekać do przeprowadzenia oceny wpływu środowiskowego (na przykład przywrócenie stanu lasów).

Tereny zanieczyszczone, nawet znajdujące się na terenie zakładu, mogą stanowić stałe zagrożenie dla środowiska po wypadku.  Oczyszczanie może wymagać usunięcia lub oczyszczenia gleby, może wystąpić konieczność zebrania popiołów w celu zapewnienia, że nie zostaną rozwiane przez wiatr, pojemniki z niebezpiecznymi towarami mogą wymagać oznakowania i usunięcia przez licencjonowane zakłady utylizacji odpadów.  Zanieczyszczona woda zamknięta w obwałowaniach lub zbiornikach może wymagać usunięcia i oczyszczenia w celu unieszkodliwienia i usunięcia związków toksycznych.

Prace naprawcze mogą obejmować wymianę zanieczyszczonej gleby na czystą, a także przywrócenia wegetacji.  Populacje ryb w rzekach i innych ciekach wodnych mogą wymagać uzupełnienia.  W przypadkach poważnych przywrócenie poprzedniego stanu habitatów może wymagać przeprowadzenia długoterminowych projektów.

Użyteczne jest, jeśli plany zawierają listę kontaktów ze specjalistami z dziedziny oczyszczania i naprawiania środowiska, może jednak być bardziej właściwe zapewnienie dostępu do struktur i mechanizmów administracyjnych ułatwiających szybkie oczyszczanie, jeśli jest to potrzebne po wypadku.

Należy w porozumieniu z lokalnymi władzami rozważyć możliwość naprawy uszkodzeń budynków.

Jeśli uwolnienie towarów niebezpiecznych spowodowało zanieczyszczenie ziemi użytkowanej rolniczo i stwierdzono długoterminowe ryzyko związane z żywnością uprawianą na tym terenie, rolnicy bez wątpienia będą żądać odszkodowania od odpowiedzialnej firmy lub osób.  Zależnie od właściwości towarów niebezpiecznych i od dostępnych technologii, koszty naprawy szkód mogą stanowić część roszczenia o odszkodowanie.  

5.10
Skutki dla żywności i rolnictwa
Podejmowanie natychmiastowych działań mających na celu zabezpieczenie dostaw żywności dla społeczeństwa po wypadku znajduje się w gestii różnych instytucji rządowych – w tym rozdziale opisano ich podstawowe role.

Uwolnienie towarów niebezpiecznych podczas wypadku może prowadzić do lokalnego zanieczyszczenia łańcucha żywnościowego, zwykle poprzez bezpośrednie osadzanie się substancji na pastwiskach lub plonach z uwolnień do atmosfery.  W pewnych przypadkach może to nastąpić poprzez pobieranie substancji przez rośliny wraz z zanieczyszczoną wodą.  Jeśli żywność lub przeznaczone na żywność zwierzęta zostaną zanieczyszczone i istnieje potencjalne ryzyko dla ludzi, konieczna będzie jego ocena.

Informacje na temat rozmiarów i charakteru problemu zbiera się poprzez lokalne kontakty właściwych instytucji.  Śledztwo może obejmować pobieranie próbek krwi, jeśli narażone zostały zwierzęta, albo pobieranie prób podejrzanej żywności do analiz laboratoryjnych.  Lokalni urzędnicy ministerstwa rolnictwa oraz osoby zajmujące się ochroną środowiska zwykle będą uzyskiwać informacje na temat wypadku od służb ratunkowych, a nie bezpośrednio od stacji rozrządowych.

6.
Uruchamianie i zakańczanie planów postępowania awaryjnego

Musi istnieć solidny mechanizm zapewniający, że we wszystkich możliwych do przewidzenia okolicznościach zostanie wdrożony plan reagowania na wypadek.

Plan postępowania awaryjnego powinien określać, kto odpowiada za jego uruchomienie i kiedy należy to zrobić.  Plan powinien także obejmować ustalenia dotyczące tego, kiedy należy zawiadomić służby ratunkowe, by zapewnić, że nie nastąpią zbędne opóźnienia, które mogłyby mieć poważne konsekwencje.

Plan powinien obejmować także informacje o wszelkich ustaleniach z lokalnymi władzami lub służbami ratunkowymi, dotyczących ostrzegania społeczeństwa, a także tego, kto odpowiada za zainicjowanie tego procesu.

Aby możliwe było poprawne postępowanie po zakończeniu sytuacji awaryjnej, plan powinien określać następujące kwestie:

· Proces podejmowania decyzji co do tego, kiedy bezpieczne będzie ponowne wejście na teren oraz podstawy odpowiedzialności za podjęcie takiej decyzji.

· Priorytety ponownego wejścia na teren, na przykład najpierw urządzenia kontroli ruchu kolejowego.

· Sposób informowania organizacji i ludzi o zakończeniu sytuacji awaryjnej i możliwości wejścia na teren.

7.
Gotowość – służby ratunkowe

Jeśli chodzi o aspekty określone w rozdziale 4, najważniejsze kwestie, które poza innymi zapewnią efektywne współdziałanie ze służbami ratunkowymi, to:

· Identyfikacja ról i obszarów odpowiedzialności każdej służby ratunkowej oraz osoby dowodzącej w konkretnych okolicznościach.

· Ustalenie tego, która organizacja z branży kolejowej będzie komunikować się ze służbami ratunkowymi w celu wdrożenia zaplanowanych działań i zainicjowania reakcji na zdarzenia, kiedy będzie to wymagane.

· Potrzeba zapewnienia, by służby ratunkowe jednoznacznie znały obszary odpowiedzialności przedsiębiorstw kolejowych oraz zarządcy infrastruktury, a także wiedziały, w jaki sposób będzie się to zmieniać podczas działań zaradczych.

· Poinformowanie służb ratunkowych o ustalonych drogach kontaktu z koleją (w ustalonej formie), najlepiej w postaci kontaktu między ośrodkiem dowodzenia służb ratunkowych a ośrodkiem dowodzenia na kolei.  Służby ratunkowe muszą być w stanie określić odpowiedzialny ośrodek dowodzenia na kolei oraz lokalizację centrum lub centrów zarządzania kryzysowego.

· Konieczność udzielenia służbom ratunkowym informacji dotyczących geografii urządzeń kolejowych i punktów dostępu, zwłaszcza w sytuacjach, w których dostęp może być trudny.

· Nakłonienie personelu służb ratunkowych do wizyt na stacjach rozrządowych w celu zapewnienia zrozumienia środowiska kolejowego oraz ról i obszarów odpowiedzialności osób zaangażowanych w reagowanie na wypadki, incydenty i sytuacje awaryjne.

· Zapewnienie, by ustalenia kolei dotyczące kontaktu ze służbami ratunkowymi były konsultowane z tymi służbami z odpowiednim wyprzedzeniem.

· Zapewnienie mechanizmów gwarantujących, że łącza komunikacyjne między ośrodkami dowodzenia na kolei a służbami ratunkowymi były uzgadniane i aktualizowane.

· Identyfikacja informacji wymaganych przez służby ratunkowe od branży kolejowej i odwrotnie.

· Testowanie uzgodnień dotyczących kontaktu.

8.  Szkolenia i próby

8.1
Szkolenia

Efektywne reagowanie na incydenty i wypadki wymaga rozumienia ról i obszarów odpowiedzialności organizacji z branży kolejowej oraz władz publicznych, a zwłaszcza służb ratunkowych.

8.1.1
Kompetencje

Wszystkie zaangażowane osoby powinny posiadać odpowiednie kompetencje do wypełniania swoich ról.

Poszczególnym pracownikom należy przekazać proste instrukcje opisujące ich działania i odpowiedzialność.

Aby plany były efektywne, zaangażowane w nie osoby muszą dysponować właściwą i aktualną wiedzą na temat dostępnego sprzętu ratunkowego, wymogów dotyczących planu oraz ogólnej i indywidualnej odpowiedzialności.

Zakres szkoleń niezbędnych do uzyskania właściwych kompetencji będzie zależeć od charakteru planu, złożoności lokalizacji lub potencjalnego wypadku.  Proste plany oparte na oczywistych działaniach powinny ograniczać zakres wymaganego formalnego szkolenia, natomiast w pewnych lokalizacjach może być konieczne zaangażowanie personelu w bardziej rozszerzone formalne szkolenie.

Osoba odpowiedzialna za plan powinna określić wymagania dotyczące szkoleń i ich cele, takie jak spotkania kontrolne i ćwiczenia praktyczne.  Osoba odpowiedzialna za plan musi wraz z kierownikami odpowiedzialnymi za lokalizacje objęte planem zapewnić, by częstotliwość spotkań kontrolnych i ćwiczeń została ustalona z udziałem wszystkich osób zaangażowanych w proces planowania.

Kierownik odpowiedzialny za każdą stację rozrządową powinien zapewnić, by:

· Cały personel przeszedł właściwe szkolenie z dziedziny bezpieczeństwa przeciwpożarowego i pierwszej pomocy i zapoznał się z wyposażeniem przeciwpożarowym i pierwszej pomocy, znajdującym się w danej lokalizacji.

· Cały personel zapoznał się z działaniami zabezpieczającymi, które mają być podejmowane w przypadku pożaru lub innej awarii w danej lokalizacji.

· Cały personel odpowiedzialny za sprawy związane z sytuacjami awaryjnymi lub ewakuacją brał udział w spotkaniach kontrolnych, szkoleniach i wspólnych ćwiczeniach z innymi osobami objętymi planem, na przykład służbami ratunkowymi.

· Cały personel dysponował wiedzą na temat identyfikacji i właściwości towarów niebezpiecznych oraz ochrony osobistej właściwej dla zadań, do których został wyznaczony.

· Zawsze były dostępne do szkoleń z dziedziny pierwszej pomocy sposoby identyfikacji zaplanowanych obszarów odpowiedzialności i działań poszczególnych osób i miejsc.

· Zawsze dostępne były informacje i wyposażenie związane z sytuacjami awaryjnymi, na przykład mapy i plany terenu, listy kontrolne kontaktów na wypadek awarii, arkusze dziennika działań zaradczych.

· Dostępna była właściwa wiedza na temat kwestii bezpieczeństwa i środowiska naturalnego.

Kształcenie i szkolenia powinny mieć charakter ciągły i powinny być przede wszystkim zapewniane personelowi przybywającemu do środowiska pracy, zmieniającemu stanowisko, w sytuacjach, w których pojawiają się nowe materiały lub metody, zidentyfikowane zostają nowe zagrożenia, na przykład nowy ruch kolejowy, a także wtedy, gdy pojawi się nowy lub zaktualizowany plan postępowania awaryjnego.

8.1.2
Materiały międzynarodowe, krajowe i branżowe

Programy kształcenia i szkoleń powinny uwzględniać właściwe materiały międzynarodowe, prace właściwych organizacji międzynarodowych oraz właściwe wymagania operacyjne, na przykład przedsiębiorstw kolejowych, zarządców infrastruktury i operatorów zakładów. Właściwą dokumentację wymieniono w bibliografii.

8.2
Próby

8.2.1


Zaleca się, by plany postępowania awaryjnego były poddawane próbom raz w roku, lecz nie rzadziej niż raz na 3 lata.  Odnosi się to także do planowanych punktów styku z planami służb ratunkowych i władz lokalnych.

8.2.2

Próby przeprowadzane są po to, by uzyskać pewność co do tego, że plany będą w stanie umożliwić ludziom właściwe postępowanie w sytuacji rzeczywistego wypadku.  Próby powinny być w stanie wykazać, że osoby realizujące plan postępowania awaryjnego będą w stanie odpowiednio postępować ze wszystkimi wypadkami, które mogą się zdarzyć.  Powinny wskazywać warunki, które mogą wystąpić na terenie zakładu i poza nim w sytuacji awaryjnej.  Powinny także wykazać, że plan może funkcjonować zgodnie z założeniami, umożliwić kontrolowanie i ograniczanie skutków wypadku, przekazywanie niezbędnych informacji oraz wdrażanie działań, które powinny prowadzić do właściwego przywrócenia stanu środowiska.

8.2.3

Próby powinny opierać się na scenariuszu wypadku, który uznano za przewidywalny.  Próby powinny odnosić się przede wszystkim do działań podejmowanych w fazie awaryjnej, trwającej przez pierwsze kilka godzin po wystąpieniu wypadku.  Jest to ta faza reagowania na wypadek, kiedy najważniejsze decyzje, ogromnie wpływające na powodzenie wszelkich działań zaradczych, muszą być podejmowane pod znacznym naciskiem i w krótkim czasie, a więc dokładna wiedza na temat prawdopodobnej sekwencji zdarzeń i odpowiednich działań zaradczych ma tu wielkie znaczenie.  Jest istotne, by przesadne skupianie się na bardziej złożonych obszarach nie przysłoniło prostych kwestii związanych z usuwaniem skutków wypadków.  Ogólny reżim przeprowadzania prób powinien uwzględniać wszelkiego rodzaju zagrożenia, które mogą prowadzić do groźnego wypadku, a nie tylko zagrożenia najważniejsze.

8.2.4
Cele przeprowadzania prób

Celem przeprowadzania prób planu postępowania awaryjnego powinno być uzyskanie pewności co do następujących elementów planu:

· Kompletność, spójność i dokładność planu postępowania awaryjnego oraz innej dokumentacji wykorzystywanej przez organizacje podejmujące działania w sytuacjach awaryjnych.

· Adekwatność wyposażenia i urządzeń, a także ich funkcjonowanie, zwłaszcza w warunkach awaryjnych.

· Kompetencje personelu, który ma realizować zadania wyznaczone w planie, a także korzystanie z wyposażenia i urządzeń.

Ćwiczenia są bardzo ważnym elementem zapewnienia efektywności planów postępowania awaryjnego poprzez kontrolowane testowanie następujących elementów:

· Komunikacja między wszystkimi zaangażowanymi stronami.

· Wiedza na temat planowanych działań.

· Silne i słabe strony (plan i poszczególne osoby).

· Rozumienie ról i obszarów odpowiedzialności branży kolejowej i innych zaangażowanych organizacji.

· Relacje robocze.

· Dostępne wsparcie.

· Efektywność i adekwatność dostępnego wyposażenia.

· Efektywność i adekwatność podjętych środków prewencyjnych.

8.2.5

Ogólny reżim przeprowadzania prób planów lokalnych i zewnętrznych powinien sprawdzać następujące aspekty reagowania na sytuacje awaryjne:

· Uruchomienie planu postępowania awaryjnego i powiadomienie uczestników.

· zawiadomienie służb ratunkowych,

· uruchomienie alarmów akustycznych,

· zmobilizowanie lokalnego personelu, wskazanego w planie awaryjnym jako personelu mającego do odegrania rolę w sytuacji awaryjnej.

· Stworzenie centrum zarządzania kryzysowego (CZK)

Stworzenie w odpowiednim czasie właściwego miejsca, z którego można będzie kierować i koordynować działania w sytuacjach awaryjnych zgodnie z planem postępowania awaryjnego (w pewnych próbach należy także rozważyć możliwość utworzenia alternatywnego CZK, aby wykazać zdolność do działania wtedy, gdy wyznaczone centrum nie jest dostępne).

· Dostarczanie informacji do CZK

Należy wykazać, że informacje pochodzące od uczestniczących organizacji mogą być natychmiast i dokładnie przekazywane do CZK, tak aby osoby znajdujące się w Centrum miały dostęp do aktualnego obrazu sytuacji i reagować na nią w oparciu o uzyskiwane informacje.

· Komunikacja wewnątrz CZK

Należy wykazać, że niezbędne informacje są wymieniane i rozpowszechniane wśród wszystkich stron odgrywających role w CZK, oraz że informacje takie mają postać łatwą do zrozumienia i przyswojenia.

· Praca zespołowa

Należy wykazać zdolność uczestniczących organizacji do wspólnej pracy przy wykorzystaniu dostępnych informacji, mając na celu odpowiednie reagowanie na sytuację awaryjną.

· Podejmowanie decyzji

Należy wykazać, że wszystkim uczestniczącym organizacjom przekazywane są porady dotyczące podejmowania racjonalnych decyzji, które można będzie później wdrożyć.

· Komunikacja i informowanie społeczeństwa

Należy wykazać, że informacje dotyczące sytuacji awaryjnej oraz podejmowanych w związku z nią działań przekazywane są wszystkim zaangażowanym organizacjom i właściwym mediom.

(Demonstracja taka powinna obejmować przygotowywanie komunikatów dla mediów, a czasami może też obejmować zwołanie konferencji prasowej.  Ponadto należy zwrócić uwagę na wpływ mediów w sytuacji awaryjnej oraz na zdolność CZK do udostępniania informacji w odpowiedzi na zapytania.)

· Wyposażenie i urządzenia

Należy wykazać, że wyposażenie wskazane jako ważne w działaniach związanych z sytuacją awaryjną jest sprawne i że uczestnicy potrafią z niego korzystać.  Należy też wykazać poprawność funkcjonowania CZK i związanego z nim wyposażenia.

8.2.6
Metody szkoleń i przeprowadzania prób

Ćwiczenia mające na celu testowanie planów postępowania awaryjnego oraz szkolenia kluczowego personelu, przygotowujące do działań w sytuacjach awaryjnych mogą mieć różne formy, które będą pełnić odmienne funkcje w ramach ogólnych wymagań.

· Ćwiczenia
Ich zadaniem jest sprawdzenie konkretnego i stosunkowo prostego aspektu planu postępowania awaryjnego w oddzieleniu od innych aspektów.  Przykładami mogą być ćwiczenia przeciwpożarowe, próby alarmów, ewakuacje, zbiórki załogi, kaskadowe połączenia telefoniczne, ograniczanie i usuwanie rozlewów.

· Seminaria
Ich zadaniem jest szkolenie personelu i opracowywanie planów postępowania awaryjnego.  Umożliwiają dyskusje na temat różnych sposobów działania organizacji w szczególnych okolicznościach sytuacji awaryjnych.

· Wizyty terenowe
Wykorzystywane są do szkolenia lub do tworzenia planu postępowania awaryjnego.  Działania awaryjne są analizowane w terenie z odwiedzaniem właściwych budynków i urządzeń.

· Ćwiczenia biurowe
Umożliwiają one testowanie wymiany informacji i ich rozpowszechniania między zaangażowanymi organizacjami oraz podejmowania decyzji.  Przeprowadzane są w odniesieniu do modelu, planów lub fotografii terenu.

· Ćwiczenia ze stanowiskami zarządzania
Ćwiczenia te sprawdzają mechanizmy komunikacji w sytuacji awaryjnej, przy czym uczestniczące organizacje znajdują się w miejscach takich, w jakich znajdowałyby się podczas wypadku.

· Ćwiczenia symulacyjne
Są to pełne próby niektórych lub wszystkich aspektów planu postępowania awaryjnego dla działań lokalnych i zewnętrznych.

8.2.7

Podlegające próbom aspekty planów postępowania awaryjnego (zgodnie z powyższym opisem) można testować na wiele różnych sposobów, przy zastosowaniu różnych kombinacji opisanych wyżej prób.  Na przykład, pewność co do poprawnego funkcjonowania planu postępowania awaryjnego w sytuacji wypadku można uzyskać przeprowadzając ćwiczenie symulacyjne, odnoszące się do jednego z groźnych wypadków wskazanych w raporcie bezpieczeństwa.  Gdyby jednak uznano, że jest to jedyny sposób poddawania próbom planów postępowania awaryjnego, stanowiłoby to ogromne obciążenie dla wszystkich zaangażowanych osób.  Jest zatem istotne, by opracować taki program prób planu postępowania awaryjnego, aby uzyskać duży stopień pewności co do jego poprawności bez przeciążania operatora i innych zaangażowanych stron.  Można także uzyskać znaczące oszczędności, gdy jedna próba może odnosić się do kilku części stacji rozrządowej.

8.2.8

Wnioski wyciągnięte z prób planów postępowania awaryjnego należy przekazać wszystkim zainteresowanym stronom. Jest to szczególnie istotne w sytuacji, w której jedna próba ma wykazać efektywność planu postępowania awaryjnego dla kilku części stacji rozrządowej.  Jeśli zastosowana zostanie taka metoda, może pojawić się konieczność przeprowadzenia dodatkowych prób charakterystycznych dla danego miejsca aspektów postępowania awaryjnego dla poszczególnych instalacji lub zakładów.  Zaleca się określenie sposobu rejestrowania prób przeprowadzanych w takim reżimie.  Umożliwi to prześledzenie, czy wszystkie właściwe elementy planu postępowania awaryjnego zostały poddane próbom w ustalonym okresie.

8.2.9
Ocena
Aby organizacje mogły uzyskać największe korzyści z uczestnictwa w próbach planu postępowania awaryjnego, istotne jest dokonanie oceny wyciągniętych wniosków, aby określić, czy konieczne są modyfikacje tego planu, a także po to, by promować dobrą praktykę działań.  Jeśli w próbach planów postępowania awaryjnego zaangażowanych będzie wiele organizacji, nie będzie istnieć jedna metoda oceny efektywności tego planu, a każda organizacja może dążyć do opracowania swoich własnych kryteriów oceny w odniesieniu do własnych działań.  Na przykład, organizacje mogą ustalać miary ilościowe, takie jak szybkość reakcji, albo też subiektywne miary jakości działań.

8.3.0

W pewnych okolicznościach może być właściwe, by zespół konsultantów do spraw opracowywania lokalnego planu postępowania awaryjnego był informowany o wynikach oceny i postępach prac nad poprawą działań objętych planem.

8.3.1

Efektywna ocena da operatorom i uczestniczącym organizacjom pewność, że uwzględnione mechanizmy postępowania w wypadku awarii są skuteczne i że będą funkcjonować poprawnie w sytuacji awaryjnej.

8.3.2

Istnieją techniki rejestrowania działań podejmowanych przez najważniejsze osoby podczas ćwiczeń, co umożliwia przeprowadzanie porównań efektywności planów postępowania awaryjnego.  Techniki te można także wykorzystywać do analizy skuteczności szkolenia osób podejmujących decyzje podczas działań awaryjnych.

8.3.3

Przy przeprowadzaniu prób alarmów albo ćwiczeń działań awaryjnych na terenie zakładu lub poza nim należy zwrócić uwagę na osoby znajdujące się w pobliżu zakładu.  Będą one słyszeć alarmy i zdawać sobie sprawę z ruchów pojazdów służb ratunkowych.  Dobrą praktyką jest informowanie znajdujących się w pobliżu osób o przeprowadzaniu takich prób, a także informowanie centrów zgłoszeniowych służb ratunkowych o takich działaniach, tak aby mogły one właściwie odpowiadać na zgłoszenia od zaniepokojonych sąsiadów oraz w miarę możliwości mitygować niepotrzebne lęki.  Może być właściwe, by operator przygotował informacje dla mediów, aby zająć się zapytaniami prasy związanymi z realizacją tego rodzaju prób lub ćwiczeń, tak żeby media mogły aktywnie i poprawnie reagować.

(Szczegółowe wskazówki dotyczące organizacji ćwiczeń podano w załączniku G.)

9.  Analiza i modyfikacja, aktualizacja, składanie raportów oraz rejestracja

9.1
Analiza i modyfikacja

9.1.1

W rozdziale 8.2.1 opisano potrzebę i częstotliwość przeprowadzania prób planów postępowania awaryjnego, które prowadzić będą do wprowadzania w takich planach ewentualnych zmian.  

W tym kontekście analizę i modyfikowanie planu postępowania awaryjnego uważa się za proces fundamentalny, który sprawdza adekwatność i efektywność składników planu i ich wspólne funkcjonowanie.  Proces analizy i modyfikacji powinien uwzględniać następujące elementy:

· wszystkie znaczące zmiany w działaniach,

· wszystkie zmiany w służbach ratunkowych, odnoszące się do funkcjonowania planu,

· postępy wiedzy technicznej, na przykład nowe, bardziej efektywne środki

ograniczania skutków,

· wiedza uzyskana na podstawie innych wypadków na stacji rozrządowej lub

w innych miejscach,

· wnioski wyciągnięte z prób planów postępowania awaryjnego,

· wszelkie niezbędne zmiany w procesie planowania lub w zespole osób przygotowujących plan.

9.1.2

Aby mogło to odbywać się w sposób efektywny, każde uruchomienie planu postępowania awaryjnego lub ćwiczeń należy zgłaszać osobie odpowiedzialnej za tworzenie planu.  Musi także istnieć otwarta, dwukierunkowa komunikacja między operatorem stacji rozrządowej z jednej strony, a władzami lokalnymi i służbami ratunkowymi z drugiej strony.  Wszystkie właściwe zmiany, które mogą wpływać na sposób postępowania w sytuacjach awaryjnych, należy przekazywać pozostałym stronom.

9.1.3

Analiza i modyfikacja lokalnych i zewnętrznych planów postępowania awaryjnego powinny odbywać się także po wprowadzeniu wszelkich znaczących zmian w infrastrukturze stacji rozrządowej, organizacji lub ruchu, a także po wszelkich innych znaczących zmianach.  W takich okolicznościach operatorzy i władze lokalne nie powinni czekać do zwykłej analizy przeprowadzanej co 3 lata.

9.1.4

Analiza i modyfikacja powinny być wymogiem osobnym w stosunku do aktualizacji planów postępowania awaryjnego, która jest procesem ciągłym.  Realizuje się ją w celu odzwierciedlenia wszelkich zmian praktycznych szczegółów dotyczących rozwiązań działań awaryjnych, na przykład zmian wprowadzonych w organizacjach uczestniczących, rozwiązań komunikacyjnych lub wyposażeniu, które ma zostać użyte do ograniczania skutków.  Jeśli w planie postępowania awaryjnego wymienione są osoby odpowiedzialne za uruchomienie działań awaryjnych lub komunikację z władzami lokalnymi, aktualizacja powinna obejmować zmiany wymienionych nazwisk, bez czekania na regularną analizę i modyfikację planów.

9.1.5

Jedne z najważniejszych informacji przydatnych w procesie analizy i modyfikacji planów postępowania awaryjnego pochodzić będą z wyników prób takich planów, opisanych w rozdziale 8.2.  Przed rozpoczęciem prób należy ustalić cele dla wszystkich aspektów planu postępowania awaryjnego.  Po zakończeniu prób analiza ich powinna koncentrować się na obszarach, w których cele te nie zostały zrealizowane.  Należy zarejestrować rekomendacje wynikające z analiz i prób planów postępowania awaryjnego, a następnie podjąć działania związane z każdą taką rekomendacją.  

9.2
Składanie raportów

Poza informowaniem o wystąpieniu wypadku powodującego uruchomienie planowanych działań, wszystkie incydenty i wypadki należy raportować zgodnie z właściwymi przepisami, raporty takie powinny także być przesyłane do zaangażowanych przedsiębiorstw kolejowych, zarządców infrastruktury i innych właściwych organizacji.  Konieczne jest informowanie lokalnych władz oraz ciał nadzorujących.

9.3
Śledztwo

Należy zapewnić mechanizmy przeprowadzania śledztw odnoszących się do incydentów i wypadków z udziałem towarów niebezpiecznych, aby znaleźć ich bezpośrednie i źródłowe przyczyny.  Okoliczności każdego wypadku powinny być rejestrowane i poddawane śledztwu i analizie o właściwym stopniu wnikliwości, aby zapewnić wskazanie bezpośrednich i pierwotnych przyczyn.

Takie śledztwa i analizy powinny – jeśli jest to właściwe – obejmować komunikację zarówno wewnątrz branży kolejowej, jak i z innymi instytucjami, takimi jak służby ratunkowe i przedstawiciele władz publicznych.

9.4
Wymiana informacji

Przedsiębiorstwa kolejowe, zarządcy infrastruktury i inne organizacje, z którymi współpracują podczas swoich działań w sytuacjach zwykłych i awaryjnych (na przykład władze publiczne, inne koleje, ich klienci i zakłady przemysłowe powinny stworzyć mechanizmy, których zadaniem byłoby doskonalenie zarządzania bezpieczeństwem, zapobiegania wypadkom, gotowości na wypadki i usuwania ich skutków:

· w celu regularnego analizowania spraw związanych z bezpiecznym transportem towarów niebezpiecznych w swojej sieci i w punktach styku z innymi kolejami i innymi organizacjami, takimi jak producenci i operatorzy zakładów.  Zakres niezbędnych analiz będzie zależał od ryzyka związanego z konkretną działalnością.

· aby zapewnić, że informacje i doświadczenia wiążące się z bezpiecznym działaniem i usuwanie skutków wypadków były bez przeszkód wymieniane.  Należy wymieniać informacje dotyczące aspektów związanych z inspekcjami, procedurami, wypadkami i sytuacjami grożącymi wypadkiem.  Kiedy zdarzy się incydent lub wypadek, należy udostępniać konkretne informacje.

· aby zapewnić dane do baz i systemów umożliwiających wymianę informacji z innymi organizacjami.

9.5
Systemy międzynarodowe

Należy wzmacniać współpracę międzynarodową w dziedzinie wymiany informacji, doświadczeń i udoskonaleń w obszarze zdrowia i bezpieczeństwa w odniesieniu do towarów niebezpiecznych.  Aby zapewnić efektywne funkcjonowanie takiego systemu, należy dołożyć starań, by określić wspólne definicje w systemach raportowania.

9.6
Rejestry

Należy prowadzić pisemne rejestry wypadków, incydentów, wdrażania planów i ćwiczeń, a także formalnej analizy i modyfikacji planu.  Zapewnia to możliwość niezbędnego śledzenia działań dla celów audytu.  Powinno się także rejestrować daty wydania sprawdzonych poprawek planu.

9.7
Audyt

Przedsiębiorstwa kolejowe, zarządcy infrastruktury, operatorzy zakładów oraz urządzeń przewozowych powinni stworzyć mechanizmy audytu rozwiązań stanowiących elementy planu postępowania awaryjnego w ramach swoich systemów zarządzania bezpieczeństwem.  Powinni także, wraz z innymi osobami zaangażowanymi w plany postępowania awaryjnego, zapewnić, by dostępne było niezbędne wsparcie i pomoc przy uzyskiwaniu dostępu do inspekcji i audytu.

10.  Świadomość władz publicznych i społeczeństwa

10.1
Potrzeba

Przedsiębiorstwa kolejowe, zarządcy infrastruktury i inne zaangażowane organizacje należące do łańcucha transportowego powinny dążyć do zapewnienia, by władze publiczne i inne organizacje współpracujące z nimi posiadały dostateczne informacje, umożliwiające:

· uświadomienie, co należy zrobić, jeśli wystąpi wypadek na stacji rozrządowej, który może na nie wpłynąć.

· wskazanie działań na obszarach, na których może wystąpić ryzyko, niezbędnych do zagwarantowania stałego bezpieczeństwa osób znajdujących się na tych obszarach w tych okolicznościach.  Może to obejmować informowanie ich co do tego, co należy robić w określonych okolicznościach, kiedy zostanie wydane polecenie.  Może także obejmować kontrolę rozwoju zabudowy na terenie przylegającym do stacji rozrządowych w pewnych obszarach.

10.2
Konsultacje

Podczas sporządzania planów postępowania awaryjnego należy prowadzić konsultacje z władzami lokalnymi w celu określenia następujących kwestii:

· Jakie informacje są potrzebne i do kogo będą się stosować, na przykład do służb ratunkowych, sąsiadujących fabryk i społeczności.  Będzie to wyglądało inaczej dla każdej stacji rozrządowej, jeśli chodzi o zakres i szczegółowość. W każdym wypadku należy zachować prostotę i jak najprostszą terminologię.  Wyrażenia techniczne należy wyjaśniać.

· Metody prezentowania informacji i ich adresaci (format, języki, dystrybucja).

· Częstotliwość analizy i modyfikacji treści (równolegle z analizą planu – patrz rozdział 9).

· Czy i jakie rozwiązania i działania związane z ostrzeganiem w czasie rzeczywistym są niezbędne oraz jak i przez kogo będą stosowane.

Podjęcie tych działań zaowocuje udostępnieniem informacji osobom, które prawdopodobnie będą zaangażowane w ewentualny wypadek.

11 Współpraca z mediami

11.1

Jeśli zdarzy się wypadek, media spełniają dwie funkcje:

· zbierają informacje do wiadomości oraz

· funkcjonują jako droga rozpowszechniania ważnych informacji do osób, które 
mogą zostać dotknięte skutkami wypadku w jego pobliżu lub w innych miejscach.

11.2

Tej pierwszej roli mediów nie można zignorować podczas tworzenia planów postępowania awaryjnego, a jeśli potrzeba mediów związana ze zbieraniem informacji nie zostanie zaspokojona, wykorzystywanie ich do informowania społeczeństwa może być trudniejsze.  Plany powinny wskazywać właściwą osobę, która będzie występować jako koordynator do współpracy z mediami.  Osoba ta powinna być przedstawicielem jednej z najważniejszych organizacji biorących udział w działaniach i powinna być odpowiednio wyszkolona do ścisłej współpracy z mediami. Należy określić wyraźnie role i obszary odpowiedzialności.

11.3

Często właściwe będzie stworzenie ośrodka informacyjnego, w którym będzie można przekazywać uzgodnione informacje, na przykład poprzez zespół koordynacji strategicznej, i w którym przedstawiciele stacji rozrządowej i uczestniczących organizacji będą mogli udzielać wywiadów i uczestniczyć w konferencjach prasowych. Osoby, które muszą brać udział w konferencji prasowej lub udzielać wywiadów, powinny być odpowiednio wyszkolone do kontaktów z mediami oraz posiadać bieżące informacje na temat rozwoju sytuacji.  W centrum informacyjnym może być konieczna obecność rzeczników prasowych wszystkich zaangażowanych instytucji, a także przedstawicieli operatora stacji rozrządowej.  Informacje udzielane mediom przez operatora lub dowolną uczestniczącą organizację należy przekazywać rzecznikom prasowym wszystkich pozostałych organizacji, aby zapewnić, że wszystkie osoby współpracujące z mediami wiedzą, jakie inne informacje zostały już udostępnione.

11.4

Zaleca się, by w wypadku wystąpienia sytuacji awaryjnej dostępne były przygotowane z góry informacje o pracach prowadzonych na stacjach rozrządowych, o przedsiębiorstwie kolejowym i zarządcy infrastruktury oraz o lokalnym terenie.  Przedstawiciele mediów będą szybko potrzebować tego rodzaju informacji.  Dziennikarze telewizyjni z wdzięcznością przyjmą odpowiednie filmy pokazujące zakład i prowadzone w nim prace, udostępnione jako materiały wysokiej jakości.  Zapewni to operatorowi stacji rozrządowej właściwe tło do podawania informacji charakterystycznych dla wypadku.

11.5

Ważne jest, by wszystkie informacje przekazywane mediom podczas wypadku były dokładne i spójne, a nie opierające się na spekulacjach.  Jeśli to możliwe, mediom należy przekazywać stabilny strumień właściwych informacji – mogą być to aktualne dane o rozwoju sytuacji, poparte ogólnymi informacjami o charakterze uwolnionych towarów niebezpiecznych (jeśli są znane), o operatorze stacji rozrządowej oraz o samej stacji.  Jest to szczególnie istotne w odniesieniu do obszarów odpowiedzialności związanych z wypadkiem, samego wypadku oraz informacji o ofiarach.

11.6

Jeśli jest to bezpieczne i możliwe, korzystne może być zorganizowanie centrum medialnego z widokiem na miejsce zdarzenia, aby możliwe było przygotowywanie właściwych filmów i fotografii.  Może to zmniejszyć ryzyko dla fotografów i operatorów kamer próbujących podejść bliżej do miejsca zdarzenia, co może być groźne.

11.7

Wszelkie potencjalne nieporozumienia między mediami a operatorami stacji rozrządowych można ograniczyć, jeśli podjęte zostają kroki zmierzające do zbudowania pewnego wzajemnego zrozumienia.  Jeśli można to zrobić przed wystąpieniem jakiegokolwiek wypadku, to gdy wypadek nastąpi, media będą już posiadały informacje na temat prac prowadzonych na stacji rozrządowej, ryzyka związanego z tymi pracami, środków zastosowanych do kontroli tego ryzyka oraz istnienia odpowiednich mechanizmów reagowania na sytuacje awaryjne.  Operator powinien z drugiej strony rozumieć potrzeby mediów związane ze zbieraniem informacji, dzięki czemu dane o wypadku i jego skutkach będą mogły być szybko i dokładnie przekazywane społeczeństwu.

Załącznik A  Materiały źródłowe

1.1
Analiza i modyfikacja

Niniejszą publikację opracowano w odpowiedzi na niepokoje UE dotyczące wykluczenia niektórych operacji kolejowych z wymagań dyrektywy Rady 96/82WE (Seveso II). Okoliczności przedyskutowano podczas dwóch warsztatów, z których jedne przeprowadzono pod auspicjami Komisji Europejskiej (KE) w Livorno w maju 1996 r., a drugie zostały zorganizowane przez stowarzyszenia transportowe w Barcelonie w kwietniu 1997 r.

Na warsztacie w Livorno KE wprowadziła koncepcję „szerokiej równoważności”.  Środki zapewniane przez systemy zarządzania bezpieczeństwem na kolei porównano ze środkami wymaganymi przez dyrektywę SEVESO II.  Tę koncepcję szerokiej równoważności rozwinięto podczas warsztatów w Barcelonie, na których zajęto się przede wszystkim dwoma obszarami:

· Wyłączeniem portów i stacji rozrządowych z artykułu 4 (c) dyrektywy SEVESO II (z wyjątkiem zakładów objętych przez tę dyrektywę).

· Deklaracją Rady, wymagającą kontroli oraz – jeśli jest to niezbędne – propozycji Komisji dotyczącej portów i stacji rozrządowych.  To właśnie w tym kontekście należy patrzeć na seminarium z Livorno z maja 1996 r. – właśnie na tym seminarium wprowadzono koncepcję „szerokiej równoważności”, a więc jakości wyników w odniesieniu do bezpieczeństwa, jeśli chodzi o środki określone przez SEVESO II i środki stosowane w transporcie oraz te z Barcelony, dla których okazało się konieczne rozszerzenie tej koncepcji „szerokiej równoważności”.

Analizę tę przeprowadzono zarówno dla kolei, jak i dla portów, choć zgodnie z życzeniem Komisji publikacja ta koncentruje się na kolejach, a szczególnie na kolejowych stacjach rozrządowych. W rozdziale 1.4 przedstawiono podsumowanie koncepcji szerokiej równoważności, z opisem tego, jak międzynarodowe wymagania dotyczące stacji rozrządowych są w szerokim sensie równoważne wymaganiom określonym przez dyrektywę SEVESO II.

Podczas warsztatów w Barcelonie osiągnięto ogólną zgodę co do adekwatności stosowanych obecnie środków przeciwdziałania groźnym wypadkom.  

W kwietniu 2000 r. w Dijon przeprowadzono seminarium zorganizowane przez UIC przy wsparciu KE, z uczestnictwem krajów członkowskich.  Przedstawiono tam wstępny projekt wskazówek opracowanych dla celów tworzenia planów postępowania awaryjnego dla stacji rozrządowych obsługujących towary niebezpieczne.

1.2
Postoje podczas transportu

Jeśli chodzi o to, co wyłączono z dyrektywy SEVESO II, stwierdzono, iż dyrektywa Rady 96/49WE określiła tymczasowe miejsca składowania jako „zatrzymania niezbędne ze względu na okoliczności transportu”.  Definicję tego terminu włączono do definicji przewozu w tekście dla zrestrukturyzowanego RID:

„Przewóz oznacza zmianę miejsca towarów niebezpiecznych z uwzględnieniem postojów wymuszonych przez warunki przewozu, a także wszelkich okresów, przez które towary niebezpieczne znajdują się w wagonach, zbiornikach i pojemnikach, wymuszone przez warunki ruchu przed zmianą miejsca, podczas niej i po niej.

Definicja ta obejmuje także tymczasowe przechowywanie towarów niebezpiecznych w celu zmiany środka transportu (przeładunek).  Obowiązuje to pod warunkiem, że zostaną na życzenie przedstawione listy przewozowe określające miejsce wysyłki i odbioru oraz pod warunkiem, że opakowania i zbiorniki nie zostaną otwarte podczas tymczasowego składowania, nie licząc kontroli przeprowadzanych przez kompetentne władze.

W ramach tej definicji tymczasowe przechowywanie oznacza postoje wymuszone przez okoliczności transportu, powstające podczas transportu niebezpiecznych substancji z punktu pochodzenia do punktu docelowego, określonych w dokumencie transportowym.  Powyższe będzie obowiązywać pod warunkiem, że pojemniki lub opakowania substancji niebezpiecznych nie zostaną otwarte podczas transportu, z wyjątkiem kontroli przeprowadzanych przez kompetentne władze.  Tymczasowe składowanie nie obejmuje magazynowania do celów dystrybucyjnych.”

1.3
Plan – przygotowanie i stosowanie

Na warsztatach w Barcelonie zwrócono uwagę na potrzebę dalszej analizy i modyfikacji środków, których celem jest ograniczenie konsekwencji wszelkich groźnych wypadków, jakie mogą się zdarzyć.  Za niezbędne uznano zwrócenie szczególnej uwagi na dziedzinę planowania na wypadek sytuacji awaryjnych na kolei. 

W związku z tym zespół koordynujący do spraw towarów niebezpiecznych UIC przygotował niniejszy dokument zawierający wskazówki dotyczące tworzenia planów postępowania awaryjnego, uwzględniając fakt wykonania podobnej pracy dotyczącej transportu i instalacji stałych przez inne organizacje, takie jak Międzynarodowa Organizacja Morska (International Maritime Organization, IMO), Organizacja Współpracy Gospodarczej i Rozwoju (Organization for Economic Co-operation and Development, OECD) oraz Europejska Rada Przemysłu Chemicznego (European Chemical Industry Council, CEFIC).  Na seminarium w Dijon ogólnie doceniono inicjatywę UIC/CCFE i uznano, że projekt wskazówek stanowi ważny krok we właściwym kierunku.  Uznano także, że konieczne są dalsze prace nad tymi wskazówkami w następujących obszarach:

· Rozróżnienie między zagadnieniami ogólnymi a konkretnymi rozwiązaniami zawartymi w planach postępowania awaryjnego.

· Identyfikacja ryzyka jako element procesu tworzenia planów postępowania awaryjnego.

· Kwestia informowania społeczeństwa mieszkającego w pobliżu stacji rozrządowych.

· Interakcja między wewnętrznymi planami postępowania awaryjnego (operatorów stacji rozrządowych) a zewnętrznymi planami postępowania awaryjnego (lokalnych władz odpowiedzialnych za obronę cywilną).

· Przygotowanie studiów przypadków, zapewniających lepsze zrozumienie całego procesu tworzenia planów postępowania awaryjnego.  

Te dalsze prace będą omawiane przy kolejnej wspólnej analizie przez KE/UIC tworzonego dokumentu w roku 2001.  Planuje się następnie wydanie wskazówek jako dokumentu UIC.

1.4
Stacje rozrządowe.  Szeroka równoważność między dyrektywą SEVESO II


a międzynarodowym prawodawstwem dotyczącym sektora kolejowego

Dokument dotyczący szerokiej równoważności przygotował zespół koordynacyjny do spraw towarów niebezpiecznych UIC.  Porównuje on wymagania dyrektywy SEVESO II z wymaganiami stawianymi przez linie kolejowe.  W tym celu określa:

· gdzie intencje określane wymogami dyrektywy SEVESO II można odnieść do działań kolejowych,
· w jaki sposób linie kolejowe odnoszą się do tych intencji we własnych wymaganiach.
Dokument omawiający szeroką równoważność obejmuje następujące aspekty:

· zakres stosowalności 
- obecność towarów niebezpiecznych na stacjach rozrządowych

- ustalenia dotyczące ilości i progów

· definicje
- produkcja i przeładunek

- przechowywanie

- ograniczanie

- zagrożenia

- bezpieczeństwo i ryzyko

· zobowiązania ogólne
- ogólne bezpieczne działanie

- bezpieczne przewożenie towarów niebezpiecznych

· informowanie z wyprzedzeniem
- ruchy w tranzycie

- zapobieganie groźnym wypadkom

- wymagania dotyczące bezpieczeństwa

· systemy zarządzania bezpieczeństwem
· identyfikacja i ocena ryzyka
- zarządzanie ryzykiem w kolejnictwie

- identyfikacja towarów niebezpiecznych

- rozwiązania dotyczące oceny ryzyka

· raport o bezpieczeństwie
- wymagania dotyczące raportów w kolejnictwie

- dyrektywa 96/35/WE w sprawie wyznaczania i kwalifikacji zawodowych doradców do spraw bezpieczeństwa w drogowym, kolejowym i śródlądowym transporcie towarów niebezpiecznych (Dangerous Goods Safety Adviser European Directive 96/35)

· modyfikacje instalacji
- utrzymanie standardów bezpieczeństwa

· plany postępowania awaryjnego
- wymagania dotyczące planowania

- aspekty krajowe

- szczególne wymagania dotyczące towarów niebezpiecznych

· informacje publiczne
- udzielanie i kontrolowanie

· informacje po wystąpieniu wypadku
- prowadzenie śledztwa

- raportowanie

- obszary odpowiedzialności

1.5
Transport kolejowy

Plany postępowania awaryjnego dla stacji rozrządowych muszą w szczególny sposób uwzględniać przewóz towarów niebezpiecznych.  Niniejsze wskazówki określają wiele aspektów, które należy wziąć pod uwagę.  Oto przykłady:

· transport kolejowy współpracuje z instalacjami stałymi podlegającymi różnym przepisom i wymogom prawnym, systemom zarządzania bezpieczeństwem i środkom kontroli.  Instalacje te mają własne potrzeby, jeśli chodzi o tworzenie planów postępowania awaryjnego.

· na terenie stacji rozrządowych mogą znajdować się elementy infrastruktury kolejowej, utrudniające dostęp, na przykład wykopy i nasypy.  Utrudniony może też być ruch pojazdów drogowych po terenie stacji.

· z przyczyn historycznych stacje rozrządowe mogą znajdować się na gęsto zaludnionych terenach miejskich, a także w środowiskach wrażliwych.

· koleją przewozi się towary niebezpieczne w różnych stanach fizycznych i w różnych systemach pakowania, na przykład opakowaniach IBC i cysternach, zarówno w ramach krajów, jak i w transporcie międzynarodowym. 

· kolej może być tylko jednym z wielu środków transportu używanym przy przewozie, a więc możemy mieć do czynienia z koordynacją innych środków transportu.

· towary niebezpieczne stanowią tylko część całego ruchu kolejowego na stacji rozrządowej.

· ilość towarów niebezpiecznych na stacjach rozrządowych zmienia się zależnie od potrzeb związanych z transportem i działaniami klientów.

· poszczególne wagony wyładowane towarami przechowywane są na stacjach rozrządowych w różnych miejscach i w różnym czasie.

· jako ważny środek kontroli ryzyka przy akceptowaniu i przewożeniu towarów niebezpiecznych stosuje się RID.

· należy uwzględnić wiele organizacji transportu kolejowego i innych, zaangażowanych w ten transport, na przykład  zarządcę infrastruktury, przedsiębiorstwo kolejowe, czy innych operatorów.

Załącznik B  Przykłady szczególnych rodzajów ryzyka na stacjach rozrządowych
W załączniku tym podano przykłady okoliczności, których uwzględnienie w procesie planowania może być konieczne.  Zostały one tu pogrupowane w celu ułatwienia prezentacji, jednak różne rodzaje ryzyka mogą być wspólne dla różnych grup.

1.
Pociągi i przetaczanie

· wykolejenie i kolizje

· rozrządzanie siłą ciężkości, hamulce torowe

· miejsca uderzeń i prędkości

2. 
Tabor kolejowy, opakowania

· wagony zawierające towary niebezpieczne i sąsiadujące ze sobą (potencjalny efekt domina)

· utrata szczelności pojemników – defekt lub awaria wagonu albo opakowania, na przykład w wyniku kolizji, wykolejenia lub defektu wewnętrznego

· pożar lub wybuch

· nieszczelność, uwolnienie toksycznych gazów

· przeładowywanie towarów niebezpiecznych na miejscu z wagonów lub kontenerów wadliwych lub uszkodzonych, których nie można transportować

· potencjalna interakcja różnego typu towarów niebezpiecznych, które mogą znajdować się na stacji rozrządowej.

3.
Informacje ogólne 

· pożar

· ewakuacja

· wtargnięcie na teren, wandalizm, ochrona

· powódź – rzeka, wybrzeże

· burza, uszkodzenia

· wypadek drogowy w pobliżu linii kolejowej lub na niej

· wypadki w sąsiadujących zakładach produkcyjnych lub przemysłowych

· rurociągi na linii kolejowej, pod nią lub przy niej, które mogą zawierać towary niebezpieczne

· zanieczyszczenie lądu, powietrza lub wody

· awarie na przykład torów, wyposażenia, konstrukcji, nasypów, osunięcia ziemi

Załącznik C  -  Lista kontrolna organizacji, z którymi należy prowadzić konsultacje

W niniejszym załączniku przedstawiono przykłady organizacji wewnętrznych i zewnętrznych, z którymi należy konsultować się w procesie planowania:

· władze publiczne

· policja, straż pożarna, pogotowie ratunkowe, straż ochrony wybrzeża

· planiści władz lokalnych

· agencje rządowe

· agencje środowiskowe

· władze służby zdrowia

· społeczeństwo 

· przedsiębiorstwa kolejowe, ich agenci i wykonawcy

· zarządcy infrastruktury

· władze policji kolejowej

· kolejowe ciała nadzorcze

· inne przedsiębiorstwa transportowe, na przykład autobusowe, metro

· specjaliści do spraw towarów niebezpiecznych

· operatorzy urządzeń przewozowych

· operatorzy zakładów

· konsygnanci i odbiorcy (może to obejmować branże specjalistyczne oraz źródła informacji o towarach niebezpiecznych)

· media – gaz, woda, energia elektryczna, ścieki

· operatorzy sieci telekomunikacyjnych

· zarządcy lokalizacji objętych planem

· zarządcy odpowiedzialni za rozwiązania przeciwpożarowe na terenie objętym planem

· najemcy

· organizacje kontrolujące lub zarządzające zakładami lub innymi stałymi instalacjami, które mogą wpływać na operacje kolejowe, z uwzględnieniem rurociągów.

Załącznik D  Plan postępowania awaryjnego – podsumowanie aspektów wymagających uwzględnienia
Wypadki i sytuacje awaryjne mogą przybierać różne formy, a więc podczas opracowywania planów należy wziąć pod uwagę następujące aspekty.

· rozwiązania niezbędne do utrzymania bezpieczeństwa w zakładzie, z uwzględnieniem obszarów i działalności objętych planem

· zapewnienie ciągłego bezpieczeństwa funkcjonowania kolei, na przykład pełnej izolacji trakcji i uziemienia ochronnego

· przekazanie służbom ratunkowym informacji o lokalizacji

· przekazanie informacji o punkcie spotkania wraz z liczbą pracowników, którzy mają spotkać się ze służbami ratunkowymi po ich przybyciu

· informowanie najemców stacji rozrządowej i innych osób zaangażowanych w plan o tym, że wezwano służby ratunkowe

· poinformowanie najemców i innych osób zaangażowanych w plan o szczegółach działań, które należy podjąć po wystąpieniu wypadku

· zapewnienie dostępu dla służb ratunkowych, w tym dopilnowanie, by drogi nie były zablokowane

· wskazanie lokalizacji i dostępu do centrum zarządzania kryzysowego na stacji rozrządowej oraz punktów spotkania na aktualnym planie przedstawionym do dyspozycji służb ratunkowych

· organizacja, struktura dowodzenia, mechanizmy koordynacji, system ostrzegania, informacje kontaktowe, procedury wdrożeniowe, centrum zarządzania kryzysowego

· Wyznaczenie głównych kierowników (w zakładzie i poza nim), a w szczególności osoby z ramienia kolei, która przejmie kierownictwo i będzie kontaktować się z systemem dowodzenia służb ratunkowych i osobami odpowiedzialnymi

· identyfikacja innych obecnych materiałów niebezpiecznych, na przykład materiałów zawartych w konstrukcji taboru kolejowego

· mechanizmy zapewnienia komunikacji, procedury i wyposażenie.

Ponadto plan powinien:

· wyraźnie określać okoliczności, w jakich plan zostanie uruchomiony

· wyraźnie określać osobę, która przejmie dowodzenie w sprawach dotyczących kolejowych aspektów wypadku

· zapewniać efektywne działania zaradcze, z wyznaczeniem kompetentnego personelu do zarządzania i prowadzenia śledztwa na terenie zakładu i poza nim

· wyraźnie określać działania i wsparcie, których oczekuje się od osób zaangażowanych zgodnie z planem w działania zaradcze

· określać działania i wsparcie, których oczekuje się od wszystkich organizacji, zarówno związanych z koleją, jak i zewnętrznych

· umożliwiać efektywne, skoordynowane i spójne uruchomienie działań zaradczych, dowodzenie i kontrolę, naprawę szkód, informowanie społeczeństwa oraz zakończenie działań

· określać sposoby raportowania o stanie działań podczas sytuacji awaryjnej

· zapewniać mechanizmy spełniania wymagań dotyczących zdrowia i bezpieczeństwa całego personelu przedsiębiorstw kolejowych, zarządców infrastruktury, ich agentów i wykonawców, służb ratunkowych i całego społeczeństwa – z uwzględnieniem ofiar

· określać mechanizmy udzielania pierwszej pomocy, postępowania z ofiarami, ewakuacji i współpracy ze służbami ratunkowymi

· zawierać dane dotyczące kontaktu z osobami mogącymi udzielić specjalnego wsparcia oraz niezbędnego wyposażenia, z uwzględnieniem wyposażenia do naprawy szkód i zapobiegania zanieczyszczeniom

· określać mechanizmy kontroli ruchu kolejowego

· podawać źródła informacji o pogodzie

· opisywać proces identyfikacji szczegółowych informacji o towarach niebezpiecznych obecnych na terenie i innych rodzajach ryzyka związanego z wyposażeniem kolejowym

· określać metody zbierania dowodów i prowadzenia śledztwa oraz relacje z policją i innymi służbami ratunkowymi, dotyczące wymagań związanych ze śledztwem

· określać sposoby postępowania z mediami

· pokazywać, w jaki sposób zorganizowane będzie ponowne wejście na teren i ponowne uruchomienie działalności

· wskazywać, jakie prace powinny być wykonywane po działaniach związanych z bezpośrednim usuwaniem skutków wypadku i uruchomieniu działalności i kto za co odpowiada – chodzi na przykład o oczyszczanie środowiska

· określać dostępność organizacji ochotniczych udzielających pomocy

· podawać rozwiązania umożliwiające lądowanie helikopterów.

Załącznik E  Identyfikacja zagrożeń i ocena ryzyka
1.
Wprowadzenie

Istnieją 4 główne aspekty analizy zagrożeń.  Oto one:

· identyfikacja różnych aspektów związanych ze stacją rozrządową, charakteryzujących się wysokim lub szczególnym potencjałem powodowania wypadków

· identyfikacja źródeł zagrożeń, które mogą powodować wypadki (patrz także załącznik B)

· ocena konsekwencji scenariusza potencjalnego wypadku.\

· ocena wymaganych środków zapobiegania, kontroli i ograniczania skutków wypadków.  Choć mogą one koncentrować się na tych scenariuszach wypadków, dla których występuje wysoki potencjał zagrożenia, nie należy ignorować konieczności nieustannego zwracania uwagi na bezpieczeństwo we wszelkich innych aspektach związanych ze stacją rozrządową.

Analiza zagrożeń powinna uwzględniać potencjalne szkody dla osób, społeczeństwa i środowiska.  Stopień dogłębności analizy powinien być proporcjonalny do zakresu potencjalnych szkód.  Jednak szczegółowość można ograniczyć, uwzględniając fakt, że niektóre scenariusze są bardzo mało prawdopodobne albo że ich potencjalne konsekwencje są stosunkowo niewielkie.  

2.
Identyfikacja działań, które mogą prowadzić do wypadku

Ten aspekt analizy zagrożeń ma na celu określenie, gdzie na terenie objętym pracą całej stacji rozrządowej towary niebezpieczne są przewożone lub przechowywane podczas transportu.  Stacja może być podzielona na części, a w każdej z nich może znajdować się znana ilość szczególnie niebezpiecznych towarów (zwłaszcza takich, które posiadają bardzo groźne właściwości lub potencjał).  Należy to określić niezależnie od tego, czy takie towary niebezpieczne przybywają lub opuszczają teren jednym konkretnym pociągiem, czy też mogą być przechowywane przez różne okresy, a następnie rozrządzane do innych pociągów.

Informacje pochodzące z zapisów lub z szacunków dla nowego ruchu (z uwzględnieniem istniejącej przepustowości) pozwolą wskazać te części stacji rozrządowej, które mogą wymagać bardziej szczegółowej analizy bezpieczeństwa.

Przy tego rodzaju analizie pomocne mogą być historyczne dane dotyczące incydentów oraz doświadczenia płynące z eksploatacji danej stacji rozrządowej lub innych podobnych zakładów.

3.
Identyfikacja źródeł zagrożeń

Źródła zagrożeń występują w okolicznościach, w których normalne, bezpieczne funkcjonowanie stacji rozrządowej może zostać zaburzone.  Zwykle zagrożenia powstają przy ruchu wagonów, choć mogą także powstawać w wyniku defektu wagonu lub wpływów zewnętrznych.  Niezależnie od przyczyny, podstawowe zagrożenie wynikać będzie z utraty szczelności opakowań towarów niebezpiecznych.

Oto przykładowe źródła zagrożeń:

· Możliwość wywierania przez substancję uwolnioną z jednego wagonu na inne wagony, które mogą zawierać inne rodzaje towarów niebezpiecznych.

· Wpływy zewnętrzne, na przykład zagrożenia naturalne, takie jak uderzenie pioruna lub ekstremalne warunki pogodowe, a także wpływ sąsiadujących zakładów produkcyjnych albo kolejowych instalacji załadunkowych lub rozładunkowych.

· Ochrona – wejście na teren nieupoważnionych osób.

· Projekt, konserwacja, systemy bezpieczeństwa, na przykład nieprawidłowości w projekcie, eksploatacji, konserwacji, systemach tymczasowych, konserwacji torów, zarządzaniu ryzykiem, ochronie przeciwpożarowej.

Ogromnie cenne może być korzystanie z zapisów dotyczących wypadków oraz wniosków z nich płynących.

Najlepiej, aby analizę taką przeprowadziły osoby zarówno znające się na funkcjonowaniu stacji rozrządowej, jak i posiadające kompetencje w dziedzinie właściwego wyposażenia i projektowania.

4.
Ocena skutków

Ocena skutków to bardzo ważny materiał, pozwalający określić środki zabezpieczenia funkcjonowania stacji rozrządowej za pomocą rozwiązań technicznych i organizacyjnych, odnoszących się do prewencji i ograniczania skutków.

Także tutaj zakres oceny powinien być proporcjonalny do ryzyka – może to być ocena ogólna, jakościowa lub prosty model.

Oceny skutków określają następstwa konkretnych scenariuszy wypadków i pomagają w zapewnieniu, by zastosowano nie tylko ogólne środki przeciwdziałające wypadkom, ale także efektywne plany postępowania awaryjnego.  Te ostatnie mogą obejmować zarówno plany dla stacji rozrządowej (lokalne), jak i plany zewnętrzne, ze wszelkimi środkami, które lokalne władze uznają za właściwe zastosować poza stacją rozrządową.

Ważne jest rejestrowanie procesów podejmowania decyzji podczas oceny skutków.  

5.
Środki prewencyjne i ograniczanie skutków

W miarę możliwości wypadków należy unikać lub ograniczać ich skutki u źródła poprzez stosowanie bezpiecznych procedur roboczych.  Pozostającym ryzykiem należy zarządzać na jak najniższym możliwym poziomie, stosując odpowiednie środki.

Celem takich środków powinno być:

· Zapobieganie awariom.

· Zapobieganie działaniom, które mogą prowadzić do wypadków.

· Ograniczanie skutków wypadku dla osób lub środowiska.

Typowe środki prewencji, kontroli i ograniczania skutków na stacjach rozrządowych to:

· Zapewnienie przestrzegania zasad bezpieczeństwa na kolei.

· Zapewnienie, by prędkości przetaczania były właściwe dla danego typu wagonów i ładunków.

· Zapewnienie, by tory były utrzymywane odpowiednio do właściwych standardów.

· Planowanie napraw i modyfikacji wyposażenia oraz zarządzanie nimi.

· Zapewnienie dostępności doradców właściwych w odniesieniu do towarów niebezpiecznych.

· Analizowanie bezpieczeństwa na stacji rozrządowej.

· Zapewnienie szybkich i efektywnych procedur awaryjnych.

Załącznik F  -  Wyposażenie

Aby plany mogły funkcjonować efektywnie, należy zwracać baczną uwagę na sprzęt i zasoby dostępne w sytuacjach awaryjnych, na przykład na wyposażenie przeciwpożarowe, oznakowanie i oświetlenie. Plany powinny uwzględniać następujące aspekty oraz określać uzgodnione potrzeby sprzętowe i konieczność udoskonaleń.

Są to następujące aspekty:

· wyposażenie pierwszej pomocy i ratunkowe (oraz dostępność właściwie wykwalifikowanego personelu)

· mechanizmy natychmiastowej naprawy sprzętu

· oświetlenie awaryjne i jego lokalizacja

· zapisy z testów i konserwacji całego wyposażenia

· specjalistyczny sprzęt do pracy z towarami niebezpiecznymi

· rozwiązania dotyczące wzywania specjalistycznego sprzętu (lokalizacja i kontakty)

· plany wyposażenia i instalacji (odwodnienie, woda, energia elektryczna, gaz)

· sprzęt ratunkowy, na przykład żurawie (drogowe lub szynowe), drogowy lub szynowy sprzęt ratunkowy, urządzenia do podnoszenia wszelkiego typu lokomotyw i taboru kolejowego

· sprzęt do pracy przy problemach środowiskowych i rozlewach, na przykład zapory i urządzenia zbierające

· wyposażenie niezbędne do zapewnienia bezpieczeństwa zakładu i osób

· zapewnienie posiłków

· efektywny system ostrzegania przeciwpożarowego

· odpowiednie - przenośne lub stałe – środki do zwalczania pożarów.\

· lokalizacje paneli sterowania

· mechanizmy komunikacji między różnymi punktami zarządzania

· odpowiednie rozwiązania dotyczące znakowania, kodowania kolorami i obsługi głównych zaworów, wyłączników i urządzeń odcinających.

W tym załączniku z konieczności przedstawiono tylko przykłady wyposażenia.  Może okazać się niezbędne inne specjalistyczne wyposażenie, które musi podlegać takim samym analizom, a w razie potrzeby musi zostać też włączone do planu.

Załącznik G  Organizacja ćwiczeń

Niniejszy rozdział omawia aspekty, które należy rozważyć podczas organizowania ćwiczeń związanych z planem postępowania awaryjnego.  Aspekty, które obejmują więcej, niż jedną organizację, powinny zostać uzgodnione przez wszystkie uczestniczące organizacje.

We wszystkich przypadkach należy wyznaczyć osobę obarczoną ogólną odpowiedzialnością za koordynację planowania, zarządzania i podsumowania ćwiczenia.

1. Cele

Cele określa się zarówno dla całego ćwiczenia, jak i dla każdego z uczestników.  Cele muszą być dopasowane do zasobów, jakie może udostępnić każda z organizacji.  

2. Koszty

Uczestnicy powinni określić, kto poniesie koszty ćwiczenia.

3. Kwestie prawne

Konieczne jest sporządzenie pisemnych umów.

· Określenie odpowiedzialności za zobowiązania.

· Konieczne jest ubezpieczenie od odpowiedzialności.

4. Zasoby, które mają być wykorzystane

· należy zawrzeć z właścicielami wszelkich zasobów umowy dotyczące ich dostarczenia, stanu fizycznego przed użyciem i po nim, warunków korzystania, niezależnie od ich charakteru, na przykład zakład lub tabor

· jeśli wykorzystywany jest tabor kolejowy, należy określić wszelkie związane z nim ryzyko, na przykład stan taboru, wraz z określeniem i zastosowaniem odpowiednich środków bezpieczeństwa

· sposób oczyszczenia zakładu po ćwiczeniach

· należy ocenić i uzgodnić z organizacjami zaangażowanymi lub potencjalnie zaangażowanymi wpływ na infrastrukturę i normalne funkcjonowanie kolei.

5. Inne ćwiczenia

Organizacja odpowiedzialna za organizowanie ćwiczenia powinna starać się wskazać inne odbywane ćwiczenia, które mogłyby wpłynąć na to ćwiczenie lub na które mogłoby wpłynąć ćwiczenie.  Chodzi o to, by zapewnić dostępność zasobów i uniknąć zbędnego dublowania.

6. Przekazywanie informacji

· należy ustalić właściwe ograniczenia dotyczące wstępnego udostępniania informacji o ćwiczeniu (na przykład o lokalizacji, celach, datach i godzinach), zarówno w ramach uczestniczących organizacji, jak i poza nimi oraz osobom prywatnym.

· Należy określić zasady udostępniania informacji mediom zarówno przed ćwiczeniem, jak i podczas niego.

7. Bezpieczeństwo

Dla wszystkich ćwiczeń obejmujących rzeczywiste wyposażenie lub eksploatowaną linię kolejową należy przygotować pisemny plan bezpieczeństwa.  Plany mogą mieć charakter ogólny, podlegając tylko zmianom dat i godzin, mogą też dotyczyć tylko ćwiczeń o charakterze regularnym, na przykład związanych z ewakuacją.

Plany bezpieczeństwa powinny określać następujące aspekty:

· osobę odpowiedzialną za wszystkie kwestie bezpieczeństwa związane z ćwiczeniem

· fizyczne ograniczenia ćwiczenia, zarówno dla uczestników, jak i dla osób obecnych, które nie biorą bezpośredniego udziału w ćwiczeniach

· kontrola dostępu do zakładu

· obszary odpowiedzialności i zasady dotyczące przejmowania linii i bezpieczeństwa operacyjnego podczas ćwiczenia

· izolacja napięcia trakcji i uziemienie

· punkty styku między pracą rzeczywistą, miejscem ćwiczenia, jego realizacją i kontrolą

· punkty styku między zarządzaniem ćwiczeniem a zarządzaniem poza zakładem

· pierwsza pomoc i pomoc medyczna w nagłych przypadkach

· środki kontroli dotyczące godzin pracy, odpoczynku i posiłków

· ustalenia dotyczące zakończenia ćwiczenia ze względów bezpieczeństwa przed zakończeniem planowanym

· sposób przekazania ustaleń dotyczących bezpieczeństwa w zakładzie wszystkim zaangażowanym osobom przed rozpoczęciem ćwiczenia.

8. Bieżące zarządzanie ćwiczeniem

Mechanizmy zarządzania ćwiczeniem powinny określać następujące kwestie:

· role i obszary odpowiedzialności osoby zarządzającej całym zakładem

· sposób wspierania tej osoby przez zespół zarządzający ćwiczeniem

· relacje między zarządzaniem ćwiczeniem, osobami oceniającymi i obserwatorami

· relacje między osobą odpowiedzialną za zarządzanie zakładem a osobą odpowiadającą za bezpieczeństwo w zakładzie

· interakcja między osobami zarządzającymi ćwiczeniem, a realizującymi je

· sposób rozmieszczenia, kierowania i zarządzania osobami oceniającymi ćwiczenie (którzy mogą wywierać wpływ na realizację)

· sposób zakończenia ćwiczenia (w razie potrzeby przed czasem lub ze względów bezpieczeństwa) przed ustalonym czasem, na przykład przez użycie uzgodnionego hasła.

9.
Podsumowanie i informacje zwrotne

Dla wszystkich ćwiczeń obejmujących wszystkie uczestniczące organizacje należy przeprowadzić spotkanie podsumowujące.  Najlepiej ustalić jego czas trwania przed ćwiczeniem. Ćwiczenia w dużej skali mogą wymagać przeprowadzenia podsumowań w poszczególnych organizacjach, po czym następuje podsumowanie ogólne.

Należy udokumentować wyciągnięte wnioski.

Załącznik H  Przykład treści planu
Sugeruje się następującą zawartość planu postępowania awaryjnego:

· Stacja rozrządowa i inne zaangażowane operacje kolejowe i urządzenia

· Organizacja wydająca i kontakt

· Dystrybucja, treść, historia zmian

· Wprowadzenie

· Cel planu

· Odpowiedzialność

· Literatura – inne źródła informacji i inne plany

· Plany innych organizacji

· Definicje

· Obszar objęty planem

· Typ sytuacji awaryjnej

Ustalenia dotyczące ostrzegania

Służby ratunkowe i władze publiczne

Informacje dla najemców i personelu

· Działania operacyjne kolei 

Ochrona terenu

Instrukcje i działania dla specjalistów z dziedziny kolejnictwa, związane z usuwaniem skutków wypadków 

· Środki zapobiegania incydentom

Kierownik kolei

Punkt zarządzania, lokalizacja

Ustalenia dotyczące zespołu zarządzającego

Inne instytucje

Komunikacja

· Lista kontrolna działań 

Kontrola systematyczna

Udokumentowane wymagania

Wszystkie scenariusze, na przykład pożar, wyciek, uwolnienie gazu

· Systemy i wyposażenie

Ustalenia dotyczące mediów

Dostęp dla służb ratunkowych i sprzętu

Punkty spotkania

· Ewakuacja i powrót na teren

Ofiary

Korzystanie z pociągów

Zarządzanie obszarami ewakuowanymi

Powrót na teren

· Eksploatacja pociągów

Sprawy lokalne

Przegląd, eksploatacja linii

Wznowienie działania

· Osoby do kontaktów i numery telefonów

Służby ratunkowe

Organizacje branży kolejowej, ich agenci i wykonawcy

Najemcy

· Wyposażenie i zasoby

Gaszenie pożarów

Sprzęt pierwszej pomocy

Inne służby

Inne wykorzystywane elementy

Komunikacja

· Opieka nad uczestnikami zdarzenia – w zakładzie i poza nim

· Szkolenia i ćwiczenia

· Wymagania dotyczące analiz i modyfikacji
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Lista skrótów 

ADR
European Agreement concerning the International Carriage of Dangerous Goods by Road (Umowa europejska dotycząca międzynarodowego przewozu drogowego towarów niebezpiecznych).

CEFIC

European Chemical Industry Council (Europejska Rada Przemysłu Chemicznego)

CER

Community of European Railways (Zrzeszenie Kolei Europejskich)

ICHCA

International Cargo Handling Co-ordination Association (Międzynarodowe Stowarzyszenie do Spraw Koordynacji Przeładunku Towarów)

IMO

International Maritime Organization (Międzynarodowa Organizacja Morska)

OECD

Organisation for Economic Co-operation & Development (Organizacja Współpracy Gospodarczej i Rozwoju)

UIC

International Union of Railways (Międzynarodowa Unia Kolei)

RID

Regulations concerning the International Carriage of Dangerous Goods by Rail (Regulamin międzynarodowego przewozu kolejami towarów niebezpiecznych) (Aneks 1 do Przepisów Ujednoliconych o umowie międzynarodowego przewozu towarów kolejami (Uniform Rules concerning the Contract for International Carriage of Goods by Rail, CIM), stanowiących Załącznik B do Konwencji o międzynarodowym przewozie kolejami (Convention concerning International Carriage by Rail, COTIF)).

UN

United Nations (Organizacja Narodów Zjednoczonych)

UNEP

United Nations Environment Programme (Program Narodów Zjednoczonych do spraw Ochrony Środowiska)

Słowniczek

Incydent

Nieplanowane, niekontrolowane zdarzenie, które mogłoby, lecz nie spowodowało śmierci, choroby, uszkodzeń ciała ani innych strat.

Instalacja stała

Zakład taki, jak zakład produkcyjny, dok lub port.

Jednostka ładunkowa

Jednostka taka jak kontener, element wymienny lub pojazd drogowy, mogąca być przewożona na wagonie stanowiącym część pociągu towarowego.

Kolej

Zbiorczy termin obejmujący przedsiębiorstwa kolejowe, zarządców infrastruktury i inne organizacje zaangażowane na przykład w funkcjonowanie zakładu kolejowego, udostępnianie i konserwację taboru.

Konsygnant
Przedsiębiorstwo wysyłające towary niebezpieczne w imieniu własnym lub strony trzeciej.  Kiedy operacja transportowa jest realizowana na podstawie kontraktu przewozowego, za konsygnanta uważany jest konsygnant wskazany w takim kontrakcie.

Operator sprzętu przewozowego

Operator takich wagonów, jak cysterny, wyposażenia przewożonego koleją, takiego jak zbiorniki lub inne jednostki ładunkowe.

Plan lokalny

Plan postępowania awaryjnego dla stacji rozrządowej.

Plan zewnętrzny

Plan postępowania awaryjnego, przygotowany przez osoby odpowiedzialne za obszar i działania w sąsiedztwie lub za obszar, który może zostać objęty wypadkiem na stacji rozrządowej.

Przedsiębiorstwo kolejowe

Przedsiębiorstwo, które organizuje transport i zarządza pociągami oraz, jako przewoźnik, zajmuje się przewozem towarów niebezpiecznych na podstawie umowy przewozowej lub bez niej.

Ryzyko

Prawdopodobieństwo wystąpienia szkody spowodowanej przez potencjalne zagrożenie.

Służby ratunkowe

Organizacje takie jak policja, straż pożarna, pogotowie ratunkowe lub straż ochrony wybrzeża.

Stacje rozrządowe

Jako miejsce tranzytu i ogniwo w łańcuchu transportowym stacje rozrządowe to stacje specjalnego rodzaju.  Dysponują one wieloma bocznicami do przyjmowania i przygotowywania pociągów towarowych oraz do sortowania wagonów odpowiednio do ich przeznaczenia w celu tworzenia nowych pociągów i wysyłania ich do miejsc przeznaczenia.

Sytuacja awaryjna

Bieżące, nieprzewidziane lub nieplanowane zdarzenie, które może grozić utratą życia lub wielkimi stratami i wymaga natychmiastowego działania.

Towary niebezpieczne

Towary niebezpieczne to takie substancje i artykuły, których przewóz jest zabroniony przez RID lub dopuszczalny tylko w pewnych warunkach.  (Towarami niebezpiecznymi mogą być ciała stałe, ciecze lub gazy, przewożone na przykład w cysternach lub kontenerach albo opakowaniach w jednostkach ładunkowych lub wagonach.)

Wagon

Pojazd kolejowy niewyposażony w napęd, zdolny do poruszania się na własnych kołach po szynach i przeznaczony do transportu towarów.

Władze publiczne
Władze krajowe, regionalne lub lokalne, upoważnione do stawiania wymogów prawnych oraz do ich egzekwowania.

Wypadek

Nieplanowane, niekontrolowane zdarzenie, prowadzące do śmierci, choroby, uszkodzeń ciała lub innych znaczących szkód.

Zagrożenie

Coś, co może spowodować szkody.

Zakład

Miejsce obsługiwane przez kolej, zajmujące się przenoszeniem towarów niebezpiecznych, na przykład kontenerów i jednostek ładunkowych na tory albo z wagonów do instalacji stałych lub odwrotnie.  (także operator zakładu).

Zarządca infrastruktury

Organizacja, która udostępnia i konserwuje tory i związaną z nimi infrastrukturę, a także kontroluje ruch pociągów na linii kolejowej (dokładny obszar odpowiedzialności może być różny w różnych krajach).
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