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Zarządzanie konfi guracją w procesie utrzymania wagonów 
towarowych – podejście interdyscyplinarne

Adam JABŁOŃSKI1, Marek JABŁOŃSKI2

Streszczenie
Celem artykułu jest przedstawienie kluczowych aspektów zarządzania konfi guracją w utrzymaniu wagonów towarowych. 
Autorzy odnoszą się do miejsca i roli podejścia systemowego w kształtowaniu podstawowych mechanizmów zarządzania 
konfi guracją, koncentrując się na czynnikach, których zastosowanie może wpłynąć na poprawę bezpieczeństwa i interope-
racyjności kolei. Zarządzanie utrzymaniem wagonów towarowych przedstawione w niniejszym artykule kształtuje nowy 
obraz zarządzania bezpieczeństwem oraz stanowi jednocześnie ważny obszar wchodzący w zakres dyrektywy interopera-
cyjności w transporcie kolejowym. Wdrożony system zarządzania utrzymaniem wpływa na bezpieczeństwo i interopera-
cyjność w systemie kolejowym oraz zapewnia zdolność wagonów towarowych do świadczenia usług przewozowych.
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1. Wstęp
Nowoczesne spojrzenie na problemy kolejnictwa 

wymaga wielowymiarowego podejścia uwzględnia-
jącego zarówno aspekty technologiczne, jak i organi-
zacyjno-zarządcze. Do tej pory, wiele rozwiązań sto-
sowanych na kolei nie było silnie skoncentrowanych 
na eksponowanie problematyki zarządzania. Obecnie 
szczególnego znaczenia nabierają te metody zarzą-
dzania, które uwzględniają aspekty technologiczne 
rozpatrywane w kontekście systemowym. W zakresie 
procesów utrzymania taboru kolejowego rozwijają się 
różne koncepcje wspomagające ten proces, a  nawet 
go rewolucjonizujące. Do najważniejszych trendów 
należy zaliczyć koncepcję prewencyjnego systemu 
utrzymania wykorzystującego założenia konserwacji 
zależnej od stanu tworu technicznego (ang. Condition 
Based Maintenance).

Czynnikiem wyzwalającym potrzebę przeprowa-
dzenia czynności przeglądowo-naprawczych są prze-
słanki, że dany pojazd kolejowy w najbliższym czasie 
ulegnie awarii. Do tego służy system mierników – 
detektorów zabudowanych na pojeździe, tworzących 
inteligentny system komunikacji pomiędzy użytkow-
nikiem a  skomplikowanym tworem technicznym. 
W  procesie utrzymania pojazdów kolejowych coraz 
częściej wykorzystywane jest podejście komponento-
we (ang. Component Based Maintenance). Polega ono 

na dekompozycji pojazdu kolejowego na poszcze-
gólne komponenty, które po wydzieleniu mogą być 
utrzymywane samodzielnie. W tej metodzie konfi gu-
rowanie pojazdu opiera się na funkcjonowaniu efek-
tywnego systemu logistycznego zorientowanego na 
montażu gotowego wagonu towarowego z  tych wy-
dzielonych komponentów, które podlegają przeglądo-
wi lub naprawie. Wymagania techniczne będą posta-
wione nie tyle całemu pojazdowi, co w szczególności 
jego kluczowym komponentom.

Interpretacja tego typu ma szczególne znaczenie 
w  rozpatrywaniu pojęcia zarządzania konfi guracją 
dotyczącego  procesu utrzymania wagonów towaro-
wych. Wagon towarowy jest tworem technicznym 
składającym się z komponentów (ostoi, wózka, nad-
wozia pojazdu, zestawów kołowych, resorów, urzą-
dzeń cięgłowo-zderznych oraz hamulców), które po-
winny być tak ze sobą połączone, aby zapewniać bar-
dzo ważną cechę z punktu widzenia bezpieczeństwa, 
jaką jest integralność systemu pojazdu. Zarządzanie 
konfi guracją w  takim ujęciu będzie stanowić proces 
polegający na zapewnieniu integralności systemu po-
jazdu nawet wtedy, gdy poszczególne komponenty 
wagonu towarowego ulegną wymianie. W tym aspek-
cie można wyróżnić pojęcia konfi gurowania i zarzą-
dzania konfi guracją.

Podczas wymiany (wymiana w trakcie utrzymania 
oznacza wymianę części na inne części o identycznych 
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funkcjach i osiągach w procesie utrzymania prewen-
cyjnego lub naprawczego) [2] będzie następować kon-
fi gurowanie, czyli składanie z elementów tworzących 
konfi gurację. Zarządzanie konfi guracją jest natomiast 
pojęciem szerszym i  polega na zapewnieniu pełnej 
identyfi kacji oraz identyfi kowalności komponentów 
i  czynności utrzymaniowych służących zapewnieniu 
przedmiotowej integralności systemu pojazdu w  ca-
łym cyklu eksploatacji wagonu towarowego. Konfi gu-
racja wagonu towarowego składa się z połączonych ze 
sobą ostoi, wózka, nadwozia pojazdu, zestawów ko-
łowych, resorów, urządzeń cięgłowo-zderznych oraz 
hamulców w sposób zgodny z normami technicznymi 
i regulacjami, zapewniając przy tym bezpieczną eks-
ploatację wagonu towarowego.

W artykule przyjęto założenie, że warunkiem sku-
tecznego i  efektywnego systemu utrzymania wago-
nów towarowych zapewniającego oczekiwany poziom 
bezpieczeństwa, jest łączne wykorzystanie zarządza-
nia konfi guracją, podejścia komponentowego oraz 
zarządzania zmianą techniczną i  eksploatacyjną. To 
założenie powinno być rozpatrywane i  implemento-
wane do praktyki w sposób kompleksowy.

Celem artykułu jest przedstawienie kluczowych 
aspektów zarządzania konfi guracją w utrzymaniu wa-
gonów towarowych. Autorzy odnoszą się do miejsca 
i  roli podejścia systemowego w  kształtowaniu pod-
stawowych mechanizmów zarządzania konfi guracją. 
Skoncentrowali się przy tym na tych czynnikach, któ-
rych zastosowanie może wpłynąć na poprawę bezpie-
czeństwa i interoperacyjności kolei mając świadomość, 
iż zasady przestawione w artykule mogą stanowić jed-
nocześnie kanwę dyskusji w  zakresie zdefi niowania 
jednolitego podejścia do zmian w doskonaleniu zasad 
utrzymania wagonów towarowych. Artykuł może być 
także przyczynkiem do modyfi kacji funkcjonujących 
w polskich warunkach systemów zarządzania utrzyma-
niem w kierunku podejścia komponentowego.

2. Zarządzanie utrzymaniem wagonów 
towarowych – interpretacja kluczowych 
pojęć

Zarządzanie utrzymaniem wagonów towarowych 
jest ważnym podsystemem zarządzania bezpieczeń-
stwem, który charakteryzuje się kompleksowym 
podejściem do utrzymania wagonów towarowych, 
uwzględniającym czynniki techniczne, organizacyj-
ne, zarządcze i  ludzkie. Stanowi jednocześnie ważny 
obszar wchodzący w zakres dyrektyw interoperacyj-
ności w transporcie kolejowym. Wraz z aspektami in-
frastruktury, energii i sterowania w sposób całościo-
wy wyczerpuje podstawowe komponenty systemu 
kolejowego.

2.1. Utrzymanie wagonów towarowych 
z punktu widzenia wymagań dyrektywy 
o interoperacyjności

Warto zwrócić uwagę, w  jaki sposób dyrektywa 
o  interoperacyjności postrzega procesy utrzymania. 
Utrzymanie według tej dyrektywy to procedury, urzą-
dzenia towarzyszące, centra logistyczne dla prac zwią-
zanych z  utrzymaniem oraz rezerwy umożliwiające 
obowiązkowe utrzymanie korekcyjne i profi laktyczne 
celem zapewnienia interoperacyjności systemu kolei 
Unii oraz wymaganej wydajności [2]. Na potrzeby 
TSI system kolei dzieli się na następujące podsystemy:
Strukturalne
1. Związane z  siecią: infrastruktura, energia, stero-

wanie – urządzenia przytorowe.
2. Związane z  pojazdem: sterowanie – urządzenia 

pokładowe, tabor.
Funkcjonalne
1. Ruch kolejowy.
2. Utrzymanie (dla podsystemu utrzymanie nie stwo-

rzono osobnej TSI ze względu na ścisłe powiązanie 
zasad utrzymania z  rozwiązaniami technicznymi 
podlegającymi utrzymaniu; TSI utrzymanie w no-
welizacji dyrektywy została włączona do specyfi -
kacji TSI Tabor).

3. Aplikacje telematyczne dla przewozów pasażer-
skich i dla przewozów towarowych. 

Według Rozporządzenia Komisji (UE) NR 
321/2013 z dnia 13 marca 2013 r. dotyczącego tech-
nicznej specyfi kacji interoperacyjności odnoszącej 
się do podsystemu „Tabor – wagony towarowe” sys-
temu kolei w  Unii Europejskiej i  uchylające decyzję 
2006/861/WE utrzymanie to zbiór działań, których 
celem jest zapewnienie jednostce funkcjonalnej za-
chowanie lub przywrócenie stanu, w  którym może 
wykonywać wymagane funkcje. Akta uzasadnienia 
projektu utrzymania zawierają wyjaśnienia dotyczą-
ce sposobu, w jaki czynności utrzymania są określo-
ne i  zaplanowane w  celu zapewnienia zachowania 
charakterystyk taboru w  dopuszczalnych granicach 
w  całym okresie jego eksploatacji. W  takich aktach 
powinny znaleźć się dane wejściowe, aby ustalić kry-
teria kontroli oraz okresowość czynności utrzymania. 
Czynności utrzymania obejmują m.in.: kontrole, mo-
nitorowanie, badania, pomiary, wymiany, regulacje, 
naprawy. Czynności utrzymania dzielą się na: 
 prewencyjne czynności utrzymania (planowane 

i kontrolowane) oraz 
 naprawcze czynności utrzymania.

Opis utrzymania zawiera następujące elementy: 
1. Hierarchię i  funkcjonalny opis elementów okre-

ślający granice taboru przez zestawienie wszyst-
kich elementów należących do konstrukcji danej 
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jednostki taboru i  uporządkowanie ich według 
odpowiedniej liczby dyskretnych poziomów. 
Ostatnim elementem w hierarchii jest wymienny 
element.

2. Listę części zawierającą opisy techniczne części 
zamiennych (zespołów wymiennych). Lista za-
wiera wszystkie części, które wymagają wymiany 
w  określonych warunkach, lub które mogą wy-
magać wymiany w następstwie wadliwego działa-
nia elektrycznego czy mechanicznego, albo które 
zgodnie z  przewidywaniami będą wymagały wy-
miany po uszkodzeniu w wyniku wypadku. Wska-
zuje się składniki interoperacyjności i odnosi je do 
odpowiedniej deklaracji zgodności, 

3. Wartości graniczne, które w czasie eksploatacji nie 
mogą być przekroczone. Dozwolone jest podanie 
ograniczeń eksploatacyjnych w trybie pracy pod-
czas awarii (osiągnięte wartości graniczne).

4. Wykaz odniesień do europejskich regulacji praw-
nych, którym podlegają elementy lub podsystemy 
– plan utrzymania, tj. uporządkowany zbiór zadań 
do realizacji utrzymania, w tym czynności, proce-
dury i środki. Opis tego zbioru zadań obejmuje: 
a) rysunki dotyczące instrukcji demontażu / mon-

tażu niezbędne w  celu prawidłowego monta-
żu / demontażu części podlegających wymianie,

b) kryteria utrzymania, 
c) sprawdziany i  testy dotyczące w szczególności 

części istotnych pod względem bezpieczeństwa; 
obejmują one inspekcję wzrokową i  badania 
nieniszczące (w stosownych przypadkach, np. 
w celu wykrycia nieprawidłowości, które mogą 
mieć negatywny wpływ na bezpieczeństwo),

d) narzędzia i materiały wymagane w celu wyko-
nania zadania,

e) materiały eksploatacyjne niezbędne do wyko-
nania zadania,

f) wyposażenie i sprzęt ochrony osobistej.
5. Niezbędne próby i  procedury, jakie należy wy-

konać po każdej czynności utrzymaniowej przed 
ponownym oddaniem taboru do eksploatacji. 
Kompetencje zawodowe pracowników wymagane 

w związku z eksploatacją i utrzymaniem jednostek 
nie są objęte zakresem „Technicznych specyfi kacji 
interoperacyjności” (TSI)[10].

2.2. Utrzymanie wagonów towarowych 
z punktu widzenia wymagań 
Rozporządzenia Komisji (UE) 
nr 445/2011 z dnia 10 maja 2011 r. 

Zgodnie z wymaganiami w nim zawartymi, w spra-
wie systemu certyfi kacji podmiotów odpowiedzial-
nych za utrzymanie w zakresie obejmującym wagony 
towarowe oraz zmieniającego rozporządzenie (WE) 
nr 653/2007 [11], każdy podmiot, którego wagony 
towarowe są zarejestrowane w  Krajowym Rejestrze 
Wagonów Towarowych (ang. Nationality Vehicle Regi-
ster) powinien wskazać, kto będzie podmiotem odpo-
wiedzialnym za ich utrzymanie (ang. Entity in Charge 
of Maintenance), jeśli ma zaprojektowany i wdrożony 
system zarządzania utrzymaniem (ang. Maintenance 
Management System).

W tym systemie podmiot powinien w  sposób 
skuteczny i  efektywny3 zarządzać procesami4 kształ-
tującymi ten system z  uwzględnieniem zarządzania 
ryzykiem [9] związanym z  czynnościami utrzyma-
niowymi wchodzącymi w zakres systemu zarządzania 
utrzymaniem.

Rozporządzenie stanowi wytyczne nie tylko z punk-
tu widzenia postawionych wymagań, dotyczących 
procesu utrzymania wagonów towarowych, ale także 
sprzyja tworzeniu różnych wariantów w zakresie mo-
deli biznesu fi rm. Przez implementację owego rozpo-
rządzenia jest możliwe kształtowanie modeli biznesu 
dla jednostek odpowiedzialnych za utrzymanie wago-
nów towarowych lub warsztatów naprawczych. Stwarza 
także warunki stosowania outsourcingu5 niektórych 
procesów realizowanych przez podmioty zewnętrzne. 
Rozporządzenie umożliwia certyfi kację podmiotów 
jako jednostek odpowiedzialnych za utrzymanie wago-
nów towarowych, które mogą być także przewoźnika-
mi kolejowymi lub zarządcami infrastruktury, a także 

3  Skuteczność jest tu rozumiana w układzie jak działania są planowane i osiągane wyniki z  ich realizacji. Efektywność jest związana 
z tym, jak nakłady poniesione na przyjęte działania pozwalają na osiągnięcie założonych wyników.

4  Proces jest ciągiem powiązanych ze sobą działań, które doprowadzają do przekształcenia wszelkich nakładów w produkt procesu. Na 
proces składają się trzy podstawowe rodzaje działań: tworzące wartość dodaną (najistotniejsze z punktu widzenia klienta), transporto-
we (związane z przekazywaniem produktów procesu między działami, pionami lub organizacjami) oraz kontrolne (które są stworzone 
przede wszystkim do kontroli przepływu wyników procesu [5]. Proces według normy ISO 9000 to zbiór działań wzajemnie powiąza-
nych lub wzajemnie oddziałujących, które przekształcają stan wejściowy w wyjściowy [7], G. Rummler i A. Brache określają proces 
jako ciąg czynności zaprojektowanych, a następnie wykonywanych w ten sposób, aby w ich wyniku powstał produkt lub usługa [13]. 
Według M. Hammera i J. Champy’ego, proces jest to sekwencja działań realizowanych wewnątrz przedsiębiorstwa, a wykonywanych 
w celu dostarczenia klientowi konkretnej usługi lub produktu [3]. M. Porter defi niuje proces jako łańcuch wartości, w którym przez 
realizację poszczególnych działań zwiększa się wartość zaangażowana w tworzenie lub dostarczanie produktu lub usługi. Każde kolejne 
działanie wykonywane w procesie powinno dodawać nową wartość do efektu wcześniejszej czynności [8].

5  Outsourcing (skrót z ang. outside-resource-using) – wydzielenie ze struktury organizacyjnej przedsiębiorstwa niektórych samodzielnie 
realizowanych przez nie funkcji i przekazanie ich do wykonania innym podmiotom.
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na zasadach dobrowolności warsztatami naprawczymi. 
To elastyczne podejście zapewnia regulowanie ryn-
ku z punktu widzenia zapewnienia kryterium jakości 
i bezpieczeństwa w transporcie kolejowym. 

2.3. Rola systemowego podejścia w procesie 
utrzymania wagonów towarowych

Systemowe podejście do realizacji procesu utrzy-
mania wagonów towarowych, ma istotne znaczenie 
do zapewnienia oczekiwanego poziomu bezpieczeń-
stwa w odniesieniu do przeprowadzanych czynności 
utrzymaniowych. Według słownika języka polskiego, 
system jest rozumiany między innymi jako:
1. Układ elementów mający określoną strukturę 

i stanowiący logicznie uporządkowaną całość.
2. Zespół wielu urządzeń, dróg, przewodów itp., 

funkcjonujących jako całość.
3. Uporządkowany zbiór twierdzeń, poglądów, two-

rzących jakąś teorię.
4. Określony sposób wykonywania jakiejś czynności 

lub zasady organizacji czegoś [17].

Według S. Beera, system to grupa zespolonych 
w  jedną całość elementów, którą cechuje złożoność 
i  nieokreślona bliżej wewnętrzna spójność [1]. Po-
dejście systemowe wymaga przestrzegania minimum 
następujących rygorów: ścisłość, niezmienność, zu-
pełność, rozłączność, funkcjonalność. Wdrożenie 
podejścia systemowego powinno być kompatybilne 
z  mechanizmami oceny, która także musi spełniać 
wymagania podejścia systemowego. 

System zarządzania według normy ISO 9000 to 
system służący do ustalania polityki i celów oraz do 
osiągania tych celów [7]. Pojęcie systemu w normach 
ISO 9000 ma fundamentalne znaczenie, gdyż na nim 
opiera się logika całej rodziny tych norm. System jest 
tym pojęciem, na którym jest budowana struktura 
tych norm – założenia poszczególnych wymagań.

Utrzymanie w takim ujęciu powinno być wciągnięte 
w logikę budowy funkcjonalnych systemów zarządza-
nia. W tym wypadku będzie to zbiór działań, których 
celem jest zapewnienie jednostce funkcjonalnej zacho-
wania lub przywrócenia stanu, w którym może wyko-
nywać wymagane funkcje6 [10]. W  podobny sposób 
są kształtowane wymagania przedmiotowego systemu 
zarządzania utrzymaniem wagonów towarowych.

2.4. System zarządzania utrzymaniem 
wagonów towarowych – założenia 
metodyczne

Wagon towarowy oznacza pojazd bez własnego na-
pędu, przystosowany do przewozu ładunku lub innych 
materiałów wykorzystywanych do takich działań, jak 
budowa lub utrzymanie infrastruktury. System zarzą-
dzania utrzymaniem wagonów towarowych może być 
rozumiany jako narzędzie składające się z wielu metod 
i  technik zarządzania technologicznego, zapewniające 
skuteczny i efektywny proces utrzymania, którego wy-
nikiem jest ciągła zdolność wagonów towarowych do 
eksploatacji. Założenia utrzymania wagonów towaro-
wych wynikają z prawidłowego stosowania dokumen-
tacji eksploatacyjnej. Dokumentacja dotycząca eksplo-
atacji składa się między innymi z: 
 opisu eksploatacji w  trybie normalnym, w  tym 

charakterystyki eksploatacyjnej oraz ograniczeń 
danego pojazdu kolejowego (np. skrajnia pojazdu, 
maksymalna prędkość eksploatacyjna, nacisk osi, 
skuteczność hamowania, zgodność z  systemami 
detekcji pociągów), 

 opisu eksploatacji w trybie pracy podczas awarii (kie-
dy w urządzeniach lub funkcjach występują awarie 
bezpieczeństwa), o ile są one racjonalnie możliwe do 
przewidzenia, łącznie z odnośnymi dopuszczalnymi 
ograniczeniami i  warunkami eksploatacyjnymi da-
nego pojazdu kolejowego, które mogą wystąpić [13]. 

Założenia systemu zarządzania utrzymaniem 
wagonów towarowych, powinny opierać się na sto-
sowaniu w  ocenie technicznej kryteriów sprawności 
oraz czasu. Jak piszą autorzy Kodeksu UIC 579-1, aby 
utrzymać park wagonowy w  dobrym stanie według 
kryterium „sprawność”, do sprawdzenia i  zidentyfi -
kowania procesów zużyciowych typu wagonu są po-
trzebne następujące źródła informacyjne:
 system doświadczalnego pomiaru, który pozwala 

na obserwację wagonu podczas eksploatacji (np. 
przyczyny wyłączenia z eksploatacji, uszkodzenia 
wynikające ze zużycia części i podzespołów, przy-
czyny uszkodzeń itp.),

 system do określenia reprezentacyjnej próby loso-
wej określonego typu wagonu,

 bank danych, który umożliwia rozpoznanie użyt-
kowania (wykorzystania) wagonu.

6  System utrzymania musi obejmować następujące funkcje: a) funkcja zarządzania, która umożliwia nadzór nad funkcjami utrzyma-
nia określonymi w  lit. b) do d) i  ich koordynowanie, a  także pozwala zapewnić bezpieczny stan wagonu towarowego w  systemie 
kolejowym; b) funkcja rozwoju utrzymania, która umożliwia przyjęcie odpowiedzialności za zarządzanie dokumentacją dotyczącą 
utrzymania, w tym zarządzanie konfi guracją, w oparciu o dane projektowe i operacyjne, jak również o wyniki działań i korzyści z do-
świadczenia; c) funkcja zarządzania utrzymaniem taboru, która umożliwia zarządzanie wycofaniem wagonu towarowego do celów 
utrzymania i  jego przywróceniem do eksploatacji po zakończeniu utrzymania; oraz d) funkcja przeprowadzania utrzymania, które 
umożliwia przeprowadzanie wymaganego utrzymania technicznego wagonu towarowego lub jego części, włącznie z dokumentacją 
dotyczącą dopuszczenia do użytkowania.
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Aby utrzymać park wagonowy w dobrym stanie we-
dług kryterium „czasu” do sprawdzenia i do zidentyfi ko-
wania procesów zużyciowych typu wagonu są potrzebne 
przynajmniej następujące źródła informacyjne:
 sprawdzenie reprezentatywnej próby losowej wa-

gonu każdego typu po przebiegu znanego okresu 
użytkowania,

 ocena danych różnego pochodzenia dla poszcze-
gólnych części [4].

2.5. Zarządzanie ryzykiem w procesie 
utrzymania wagonów towarowych

Rozporządzenie Komisji (UE) nr 445/2011 z dnia 
10 maja 2011 r. dotyczące certyfi kacji podmiotów od-
powiedzialnych za utrzymanie wagonów towarowych 
mówi o tym, że wdrożenie systemu, obejmujące ope-
racje związane z utrzymaniem wagonów towarowych, 
powinno obejmować swoim zakresem także ocenę 
prawidłowości stosowania procesu zarządzania ryzy-
kiem. Ryzyko, które zdefi niowano w Systemie Zarzą-
dzania Utrzymaniem wynika bezpośrednio z operacji 
związanych z utrzymania wagonów towarowych i do-
tyczy w szczególności zarządzania technologicznego. 
Ryzyko techniczne adekwatne do tego systemu obej-
muje trzy podstawowe elementy:
1) ryzyko wywołane przez system techniczny (w przy-

padku tego systemu za system techniczny uważa się 
wagon towarowy),

2) ryzyko związane z operatorem7, czyli podmiotem 
obsługującym dany system techniczny oraz,

3) ryzyko związane ze środowiskiem pracy, w  któ-
rym dany system pracuje. 

Ryzyko techniczne jest tu rozumiane jako ryzyko 
poniesione w wyniku niesprawności systemów, w tym 
przypadku systemu zarządzania utrzymaniem, a także
procesów utrzymania, niewystarczającej kontroli, 
błędów człowieka lub niewłaściwego zarządzania. Ry-
zyko techniczne powinno być ciągle dokumentowa-
ne z uwzględnieniem warstw zapobiegania, ochrony 
i  przeciwdziałania, przez odpowiednie działania re-
aktywne, działania prewencyjne i prognostyczne oraz 
podstawowe metody generowania informacji doty-
czących bezpieczeństwa. Po zebraniu tych danych 
i  identyfi kacji ryzyka, informacje dotyczące ryzyka 
powinny być weryfi kowane w  kategoriach skutków 
oraz priorytetów i obowiązków związanych z reakcją 
i  strategią łagodzenia ryzyka. Wszystkie informacje, 
włączając w  to ryzyko, jego skutki, priorytety, obo-
wiązki i  strategie powinny być gromadzone. Prawi-

dłowe rozumienie zasad funkcjonowania systemu 
zarządzania utrzymaniem może nastąpić tylko wtedy, 
gdy ww. pojęcia zastosowane łącznie, stworzą czytelne 
podwaliny ich właściwej interpretacji.

3. Zarządzanie konfi guracją w zarządzaniu 
utrzymaniem wagonów towarowych

Aby móc zarządzać utrzymaniem wagonów towa-
rowych należy zdefi niować jego miejsce i rolę w całym 
cyklu życia wagonu towarowego. Proces zarządzania 
utrzymaniem powinien uwzględniać wszystkie fazy 
cyklu życia w tzw. układzie „od kołyski do grobu”. Za-
rządzanie cyklem życia wagonów towarowych powin-
no być powiązane z zarządzaniem zmianami mający-
mi wpływ na bezpieczeństwo systemu kolejowego [9]: 
zmianami technicznymi, organizacyjnymi i  eksplo-
atacyjnymi [9]. Rozporządzenie to opiera się na zało-
żeniach pojęcia bezpiecznej integracji, która oznacza 
działanie mające na celu zapewnienie, aby włączenie 
elementu (np. nowego typu pojazdu, projektu sieci, 
podsystemu, części, elementu składowego, składnika, 
oprogramowania, procedury, organizacji) do więk-
szego systemu, nie spowodowało niedopuszczalnego 
ryzyka w odniesieniu do otrzymanego systemu [16].

W przypadku zmiany w  konfi guracji mamy do 
czynienia ze zmianą techniczną, która w  kontekście 
bezpieczeństwa systemu kolejowego może polegać na 
innym rozkładzie interfejsów, które w nowo powstałej 
strukturze w aspekcie technicznym mogą generować 
nieprzewidziane sytuacje skutkujące powstaniem po-
tencjalnych zagrożeń. W odniesieniu do zarządzania 
systemem działającym, jakim jest system zarządza-
nia utrzymaniem, ważną rolę odgrywają sprzężenia 
zwrotne dodatnie i  ujemne. Podstawą rozróżnienia 
jest ich wpływ na przyjęte przez badacza / zarządzają-
cego normy pożądanych stanów i zachowania systemu 
jako całości. Wzajemne oddziaływania zwrotne we-
wnątrz systemu oraz między systemem i otoczeniem, 
prowadzące w konsekwencji do odchylania się stanów 
i zachowań systemu od pożądanej normy, nazywa się 
sprzężeniami zwrotnymi dodatnimi. Jeśli natomiast 
skutkiem wzajemnych oddziaływań jest utrzymanie 
stanu i zachowań systemu w pobliżu pożądanej nor-
my – mówi się o sprzężeniu zwrotnym ujemnym [14]. 
Zarządzanie konfi guracją jest ważne do zapewnienia 
zgodności i aktualności informacji na temat zmienia-
nego systemu technicznego w całym cyklu życia sys-
temu [15].

7  Nie należy mylić ryzyka technicznego dotyczącego operatora tego systemu z systemem zarządzania bezpieczeństwem i higieną pracy 
na stanowisku pracy operatora. Są to dwa odmienne rodzaje ryzyka o innej skali rozumienia i interpretacji. W praktyce kolejnictwa są 
one bardzo często mieszane i mylone. Nie każde ryzyko techniczne jest ryzykiem BHP i odwrotnie.
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Zarządzanie konfi guracją jest wymagane zgodnie 
z Rozporządzeniem Komisji (UE) nr 445/2011 z dnia 
10 maja 2011 r. w sprawie systemu certyfi kacji pod-
miotów odpowiedzialnych za utrzymanie w zakresie 
obejmującym wagony towarowe oraz zmieniające 
rozporządzenie (WE) nr 653/2007 w  podpunkcie: 
Wymogi i  kryteria oceny w  odniesieniu do funkcji 
rozwoju utrzymania [11]:
1. Organizacja musi posiadać procedurę mającą na 

celu określenie wszystkich działań związanych 
z  utrzymaniem, wywierających wpływ na bezpie-
czeństwo oraz na elementy istotne ze względów bez-
pieczeństwa, oraz zarządzanie takimi działaniami.

2. Organizacja musi posiadać procedury mające na celu 
zagwarantowanie spełnienia zasadniczych wymagań 
w  zakresie interoperacyjności, w  tym aktualizacje 
w ciągu całego cyklu eksploatacyjnego, poprzez: 
a) zapewnienie zgodności ze specyfi kacjami doty-

czącymi podstawowych parametrów interope-
racyjności, podanymi w odpowiednich technicz-
nych specyfi kacjach interoperacyjności (TSI),

b) weryfi kowanie we wszystkich okolicznościach 
spójności dokumentacji utrzymania z  zezwole-
niem na dopuszczenie do użytkowania (w tym 
z  ewentualnymi wymogami krajowego organu 
ds. bezpieczeństwa), deklaracjami zgodności 
z TSI, deklaracjami weryfi kacji oraz dokumen-
tacją techniczną,

c) zarządzanie wszelkiego rodzaju wymianami 
w ramach utrzymania zgodnie z wymogami dy-
rektywy (UE) 2016/797 oraz odpowiednich TSI,

d) określanie potrzeby przeprowadzenia oceny ry-
zyka, co do ewentualnego wpływu przedmioto-
wej wymiany na bezpieczeństwo systemu kolei,

e) zarządzanie konfi guracją wszystkich zmian 
technicznych wywierających wpływ na integral-
ność systemu pojazdu.

Wtedy będzie spełniona integralność wagonu to-
warowego, czyli taki jego stan, w  którym wszystkie 
komponenty będą stanowiły zwartą całość, dzięki 
czemu zostanie zapewniony oczekiwany akcepto-
walny poziom bezpieczeństwa systemu kolejowego. 
Wtedy integralność staje się wynikiem konfi guracji, 
co jeszcze nie przesądza o  bezpieczeństwie systemu 
kolejowego, które zależy od wielu innych ważnych 
czynników, których nie sposób opisać w  jednym ar-
tykule. Zatem konfi guracja powinna zapewnić pełną 
integralność wagonu towarowego. Funkcjonalno-
ści8 wagonu towarowego będą natomiast właściwie 
zapewnione, gdy osiągnięta konfi guracja będzie za-
pewniać pełną integralność wagonu towarowego. Na 
rysunku 1 przedstawiono zakres danych, które mogą 
być przedmiotem analizy w procesie zarządzania kon-
fi guracją [6].

Wskazane podejście można z powodzeniem zasto-
sować do identyfi kacji obszarów zarządzania konfi gu-
racją w  zakresie utrzymania wagonów towarowych. 
Zarządzanie konfi guracją w zakresie budowy wagonu 
towarowego składającego się z ostoi, wózka, nadwo-
zia pojazdu, zestawów kołowych, resorów, urządzeń 
cięgłowo-zderznych oraz hamulców powinno być 
uzupełnione o takie dodatkowe, ważne dla prawidło-
wości utrzymania wagonów towarowych zagadnienia 
m.in., jak: wykaz części zamiennych, stosowane ma-
teriały eksploatacyjne, narzędzia serwisowe, oznako-
wanie wagonu towarowego, dokumentacja systemu 
utrzymania DSU, instrukcje napraw, instrukcje tech-
nologiczne, wykorzystywany specjalistyczny personel 
i jego kompetencje. Dokumentacja systemu utrzyma-
nia jest kluczowym dokumentem, na podstawie któ-
rego przeprowadza się czynności utrzymaniowe. Jest 
to bardzo szczegółowy przewodnik prowadzenia prac 
utrzymaniowych, który wyznacza pełny zakres tych 
czynności. Pokazuje, jakie czynności należy wykonać 

8  Według słownika języka polskiego funkcjonalny: 1) dobrze spełniający swoją funkcję, 2) dotyczący funkcjonowania lub funkcji czegoś 
w jakimś systemie, http://sjp.pwn.pl/haslo.php?id=2558726.

Rys. 1. Schemat zapisu dziedzin wiedzy wyrobu (maszyny samojezdnej) [6]
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na poszczególnych poziomach utrzymania. Na pod-
stawie opisanych rozważań widać, jak obszerną dzie-
dziną jest zarządzanie konfi guracją i w jakim zakresie 
może się ona odnosić do procesu utrzymania wago-
nów towarowych. Ponadto należy zwrócić uwagę, że 
zarządzanie konfi guracją ma szczególne znaczenie 
do zapewnienia bezpieczeństwa i  interoperacyjności 
w systemie kolejowym, w którym muszą być zdefi nio-
wane i opanowane jego wszystkie podstawowe inter-
fejsy, rozpatrywane jako relacje zachodzące pomiędzy 
poszczególnymi technicznymi komponentami wago-
nu towarowego podczas jego eksploatacji, ujawniane 
za pomocą zmiennych pomiarowych poddawanych 
pomiarom w  trakcie przeprowadzania czynności 
utrzymaniowych, zgodnie z wytycznymi DSU.

4. Zarządzanie konfi guracją w systemie VPI

System VPI (Vereinigung des Privatgüterwagen) 
jest specjalistycznym systemem określającym wyma-
gania dla utrzymania wagonów towarowych eksplo-
atowanych na rynku niemieckim. W  zestawie zasad 
opisanych w  formie przewodnika, wymagania dla 
utrzymania wagonów towarowych są opisane w jed-
nym dokumencie składającym się z  poszczególnych 
modułów tematycznych. Kluczowym założeniem 
tego systemu jest zastosowanie w procesie utrzymania 
podejścia komponentowego (ang. Component Based 
Maintenance) zawartego w 9 modułach: Część ogól-
na utrzymania wagonów towarowych, Ostoja / wózki, 
Nadwozie pojazdu, Zestawy kołowe, Resory, Urzą-
dzenia cięgłowo-zderzne, Hamulce, Elektroniczna 
wymiana danych, Badania nieniszczące.

Cechą tego systemu jest silne ukierunkowanie 
na specjalistyczną ocenę techniczną i  dopuszczenia 
przeprowadzane w celu oceny kompetencji w zakresie 
czynności utrzymania lub naprawy wagonów towaro-
wych i ich poszczególnych komponentów. Wdrożenie 
systemu polega na implementacji wytycznych prze-
wodnika utrzymania VPI stosowanego dla wagonów 
zarejestrowanych w krajach Europy zachodniej. W za-
leżności od zakresu działania zakładu naprawczego te 
przewodniki są indywidualnie interpretowane z  za-
chowaniem pełnej zgodności technicznej z wymaga-
niami. Podczas oceny przeprowadzanej przez upraw-
nione jednostki certyfi kujące, sprawdzany jest sposób 
wdrożenia przedmiotowych wytycznych. Utrzyma-
nie w należytym stanie według założeń systemu VPI 
można podzielić na 5 poziomów analogicznych jak 
w innych standardach europejskich, np. w Polsce [12]:
 Poziom 1: Wszystkie kontrole i czynności nadzoru, 

które wykonuje się przed odjazdem lub na trasie. Te 
badania i kontrole są opisane w wymaganiach AVV 
i  przepisach dotyczących zestawienia pociągu i  są 
wykonywane przez przedsiębiorstwa kolejowe.

 Poziom 2: Inspekcje, badania, testy, szybka wy-
miana podzespołów, działania prewencyjne i  ko-
rekcyjne o ograniczonym zakresie między plano-
wanymi przebiegami. Wykonuje je zwykle zakład 
serwisowy. Jeżeli zleceniodawcą jest przedsiębior-
stwo kolejowe, prace wykonuje się z uwzględnie-
niem przepisów AVV, załącznik 10. Jeżeli zlece-
niodawcą jest posiadacz  /  ECM, prace mogą być 
wykonywane zgodnie z wytycznymi wykonywania 
utrzymania w należytym stanie VPI lub na polece-
nie zgodnie z AVV, załącznik 10.

 Poziom 3: Działania (zwykle uproszczone rewi-
zje), głównie są wykonywane w specjalistycznych 
warsztatach. Obejmuje działania prewencyjne 
i korekcyjne oraz planowaną wymianę podzespo-
łów. Wykonują je autoryzowane warsztaty zgodnie 
z wymaganiami posiadacza / ECM.

 Poziom 4: Działania utrzymania w należytym sta-
nie o większym zakresie, zwykle zwane rewizjami. 
Może tutaj chodzić o podzespoły lub cały pojazd. 
Wykonują je autoryzowane warsztaty zgodnie 
z wymaganiami posiadacza / ECM.

 Poziom 5: Modyfi kacje, poważne naprawy, odno-
wienie, modernizacje, o ile nie wymagają zmiany 
dopuszczenia. Wykonują je autoryzowane warsz-
taty zgodnie z wymaganiami posiadacza / ECM.

Przedstawione poziomy utrzymania zapropono-
wane w systemie VPI w aspekcie zakresu wymaganych 
czynności utrzymaniowych, wykorzystują podejście 
komponentowe. Konfi gurację tworzą komponenty 
w postaci ostoi, wózka, nadwozia pojazdu, zestawów 
kołowych, resorów, urządzeń cięgłowo-zderznych 
oraz hamulców. Komponenty te, traktowane osobno, 
jak i w ramach zachowania integralności systemu po-
jazdu, powinny być utrzymywane z  zastosowaniem 
zintegrowanego systemu zarządzania obejmującego 
wymagania VPI, wymagania systemu zarządzania 
utrzymaniem wagonów towarowych według rozpo-
rządzenia 445/2011 oraz wymagania systemów zarzą-
dzania jakością procesów spawalniczych. Na rysun-
ku 2 przedstawiono konceptualny model wdrożenia 
systemu VPI w ramach podejścia komponentowego. 
Z  punktu widzenia formalizacji systemu należy wy-
tyczne, opublikowane przez Stowarzyszenie VPI i sub-
skrybowane przez użytkownika, opracować w formie 
własnych instrukcji, które będą obejmować specy-
fi czny zakres działalności użytkownika. Podręcznik 
VPI należy dostosować do specyfi cznych wymagań 
podmiotu wdrażającego system. Warunkiem certyfi -
kacji systemu VPI jest posiadanie wdrożonego certy-
fi kowanego systemu jakości spawania (standardy we-
dług norm PN-EN ISO 3834-2 oraz PN-EN 15085-2).
Platformą do wdrożenia systemu VPI są wymaga-
nia systemu zarządzania utrzymaniem MMS według 
rozporządzenia 445/2013, głównie w  zakresie funk-
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cji czwartej – przeprowadzanie utrzymania. Dlatego 
w wyniku wdrożenia systemu VPI powstaje zintegro-
wany system oparty na systemie MMS, systemach ja-
kości spawania i  wymaganiach owego systemu VPI. 
Kluczowym aspektem jest jednoznaczne zdefi niowa-
nie zakresu certyfi kacji systemu i odpowiedzialności 
w ramach łańcucha wartości, w którym po spełnieniu 
odpowiednich warunków jakościowych i bezpieczeń-
stwa mogą brać udział także podwykonawcy (rys. 2).

Zakres czynności utrzymaniowych w  systemie 
VPI odnosi się do poszczególnych, wymienionych 
komponentów i  dopiero po dokonaniu przeglądów 
i  napraw odpowiednich do wymaganego zakresu, 
montowany jest ostateczny układ połączonych ze 
sobą komponentów, zapewniających po ich monta-
żu integralność systemu pojazdu. Tak więc sama idea 
podejścia komponentowego w  procesie utrzymania 
sprzyja, a  nawet wymusza potrzebę skutecznego za-
rządzania konfi guracją, co w  szczególności ma klu-
czowe znaczenie dla bezpiecznej eksploatacji wagonu 
towarowego. Potencjalnie można sobie wyobrazić sy-
tuację nieprawidłowo zbudowanej konfi guracji, która 
w warunkach eksploatacji może stwarzać zagrożenia. 
Dlatego w niektórych przypadkach jest niezbędne wy-
konanie dodatkowych ekspertyz w zakresie zgodności 
technicznej zastosowanego typu wózka z nadwoziem 
i innymi komponentami wagonu towarowego. Należy 
zaznaczyć, że podejście komponentowe wprowadza 
większą elastyczność w  budowie struktury przeglą-
dów taboru i  tym samym umożliwia zarówno opty-
malizację kosztów przy jednoczesnym zwiększeniu 
nacisku na parametry bezpieczeństwa dla tych kom-

ponentów, jak i całego pojazdu kolejowego. W ujęciu 
operacyjnym proces zarządzania konfi guracją powi-
nien umożliwiać udzielenie odpowiedzi na następu-
jące pytania:
 Jakie zastosowano komponenty – podzespoły – 

części w wagonie towarowym?
 Jakie komponenty zostały poddane kontroli, prze-

glądowi, naprawie?
 Jakie metody i techniki pomiaru zastosowano i dla 

jakich komponentów?
 Jakie przyrządy pomiarowe zostały kalibrowane?
 Czy w przypadku wprowadzenia zmiany nie zasto-

sowano błędnej części?
 Czy wszystkie zabudowane komponenty – podze-

społy – części są zgodne z wymaganiami i czy osią-
gają w ramach integralności wymaganą zgodność 
techniczną?

 Które wersje danego komponentu – podzespołu – 
części zostały zabudowane?

 Jakie wersje komponentu – podzespołu – części 
były dotychczas eksploatowane?

 Jakie wersje i  rodzaje dokumentacji towarzyszą 
eksploatacji i utrzymaniu wagonu towarowego?

 Czy testy i kontrole komponentu – podzespołu – 
części, jak i całego wagonu, zostały wykonane we-
dług aktualnych wymagań?

 Czy wszelkie wystawione dokumenty potwierdza-
jące zgodność zostały wystawione prawidłowo?

Przedstawiony katalog pytań nie wyczerpuje 
w  całości zagadnienia zarządzania konfi guracją, ale 
wskazuje jego generalny zakres. Zarządzanie konfi -

Rys. 2. Struktura zintegrowanego systemu zarządzania utrzymaniem wagonów towarowych, w którym centralną funkcję odgrywa 
system VPI [opracowanie własne]
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guracją jest złożonym procesem obejmującym zbiór 
wszystkich identyfi kowalnych zadań odnoszących 
się do eksploatacji i utrzymania wagonu towarowego 
zachodzących w cyklu jego życia, które powinny być 
kontrolowane i  możliwe do zweryfi kowania w  razie 
potrzeby.

5. Zakończenie

Zarządzanie utrzymaniem wagonów towarowych 
zarówno w aspekcie organizacyjnym, jak i  technicz-
nym, wymaga podejścia opisanego w niniejszym ar-
tykule. Jest to podejście systemowe, mające wymiar 
holistyczny. Wynikiem jego zastosowania powinien 
być system utrzymania wagonów towarowych, ogra-
niczający liczbę negatywnych zdarzeń. Istotnym 
czynnikiem wpływającym na umiejętne zarządzanie 
utrzymaniem wagonów towarowych jest optymalne 
zarządzanie konfi guracją kształtującą akceptowalny 
poziom bezpieczeństwa i  interoperacyjności zgodny 
z wymaganiami określonymi w przepisach prawa. 

Według autorów artykułu, tylko tak przedstawione 
podejście holistyczne, oparte na szerokiej interdyscy-
plinarnej wiedzy, może sprzyjać znalezieniu nowych 
przestrzeni w  poszukiwaniu kreatywnych sposobów 
poprawy bezpieczeństwa wagonów towarowych, nie 
negując dotychczasowego dorobku teoretycznego 
i  praktycznego w  tym zakresie. Ujęcie holistyczne 
sprawia, że proces utrzymania wagonów towarowych, 
szczególnie o  długim czasie eksploatacji, może za-
pewnić oczekiwany poziom bezpieczeństwa oraz ko-
rzystne parametry ekonomiczne. 
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Confi guration Management in the Maintenance of Freight Wagons – an Interdisciplinary 
Approach

Summary
Th is article presents the key aspects of confi guration management in the maintenance of freight wagons. Th e 
authors of the article signifi cantly relate to the place and role of the system approach in the development of 
the fundamentals of confi guration management, focusing on the factors, the use of which can improve railway 
safety and interoperability.
Maintenance Management System of freight wagons due to multiple accidents to railway, can create an impor-
tant area falls within the scope of Directives of interoperability of rail transport. Maintenance Management 
System is implemented to the safety and interoperability in the railway system and can provide the ability of 
wagons to carries freight services through them.

Keywords: maintenance management, confi guration management, safety, freight wagon

Управление конфигурацией в процессе содержания грузовых вагонов 
– междисциплинарный подход

Резюме
Целью статьи является представление ключевых аспектов управления конфигурацией в содержании 
грузовых вагонов. Авторы в статье относятся к месту и роли системного подхода в формированию 
основных механизмов управления конфигурацией, сосредоточив внимание на этих факторах, упо-
требление которых может повлиять на улучшение безопасности и совместимости железной дороги. 
Управление содержанием грузовых вагонов представлено в этой статье формирует новую сферу управ-
ления безопасностью и одновременно является важной областью входящей в состав директивы со-
вместимости в железнодорожном транспорте. Внедренная система управления содержанием влияет 
на безопасность и совместимость в железнодорожной системе и гарантирует способность грузовых 
вагонов к тому, чтобы предоставлять транспортные услуги.

Ключевые слова: управление содержанием, управление конфигурацией, безопасность, грузовой вагон


