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Abstract. This article presents the safety management issue in rail transport in the context of
the principles defined in the European Union regulations, i.e., the Common Safety Methods
(CSM) dedicated to risk assessment. It describes regulations applicable to the risk assessment
process, including risk analysis and evaluation. The most critical challenges related to the
application of risk assessment methods are also presented in the article. The regulations of the
European Union do not precisely define how risk assessment should be carried out in an
organization. Furthermore, the legislation only requires a risk assessment process to be carried
out following a change to the railway system if such a change is assessed as a 'significant
change'. This aspect remains problematic in the railway system due to the considerable
discretion left to the railway companies in their approach to conducting assessments of the
significance of a change and the low percentage of so-called "significant changes". As shown
by some railway accidents and reports of the State Commission for Investigation of Railway
Accidents, omissions in the process of risk assessment and inconsistency of approach of
various undertakings to analogous situations may lead to an uncontrolled increase in the level
of risk in railway transport.
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1.Wprowadzenie

System kolejowy w Polsce ulega w ostatnich latach intensywnym przeobrazeniom
zwigzanym z inwestycjami w modernizacje linii kolejowych, modernizacje taboru
kolejowego 1 budowa nowych typow pojazdow kolejowych eksploatowanych przez polskich
przewoznikow kolejowych. Dochodzi tym samym do modernizacji i budowy nowych
podsystemow strukturalnych zwigzanych z liniami kolejowymi: ,,infrastruktura”, ,,energia”,
»Sterowanie - urzadzenia przytorowe” oraz podsystemOw zwigzanych z pojazdami
kolejowymi tj. ,,tabor” i ,,sterowanie — urzadzenia poktadowe”. Zmianom w podsystemach
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o charakterze technicznym towarzyszg zmiany w podsystemach funkcjonalnych a przede
wszystkim w podsystemie: utrzymanie i ruch kolejowy [1].

W tym kontekécie niezwykle istotne pozostaje prawidlowe przeprowadzanie procesu
zarzadzania ryzykiem zwigzanego ze zmianami w systemie kolejowym. Zarzadzanie
bezpieczenstwem przez uczestnikow procesu transportowego w Unii Europejskiej opiera si¢
na zarzadzaniu ryzykiem w organizacji. Do zarzadzania ryzykiem stuzg natomiast wdrozone
systemy zarzgdzania bezpieczenstwem i systemy zarzgdzania utrzymaniem stanowigce zbior
procedur postepowania w oparciu o podejécie systemowe i procesowe. Innymi stowy, proces
zarzadzania ryzykiem, w tym zarzadzania ryzykiem zwigzanym z wprowadzanymi
zmianami, ma charakter podstawowy w ramach systemowego podejscia do zarzadzania
bezpieczenstwem przedsigbiorstwa [2]. Informacje zwrotne uzyskane w wyniku
prawidtowego stosowania procedur Systemu Zarzadzania Bezpieczenstwem i Systemu
Zarzadzania Utrzymaniem umozliwiaja identyfikowanie zagrozeh oraz podejmowanie
dziatan zapobiegawczych eliminujagcych lub minimalizujacych prawdopodobienstwo
wystapienia zdarzen potencjalnie niebezpiecznych. Informacje te maja rowniez kluczowe
znaczenia dla pozostalych proceséOw realizowanych w przedsigbiorstwie kolejowym.
Podkreslenia wymaga rowniez, ze podejscie do zarzadzania ryzykiem zwigzanym
z wprowadzanymi zmianami w systemie kolei jest zestandaryzowane w calej Unii
Europejskiej i przebiega w oparciu o zasady okreslone we Wspodlnej Metodzie Oceny
Bezpieczenstwa w zakresie wyceny i oceny ryzyka, ktéra w chwili obecnej stanowi
Rozporzadzenie Wykonawcze Komisji (UE) nr 402/2013 z dnia 30 kwietnia 2013 r.
w sprawie wspodlnej metody oceny bezpieczenstwa w zakresie wyceny i oceny ryzyka
i uchylajace rozporzadzenie (WE) nr 352/2009 [3].

2.Podmioty stosujace ocen¢ ryzyka po wdrozeniu IV pakietu
kolejowego

Podmiotami, ktére zobowigzane sg do stosowania procesu zarzadzania ryzykiem w toku

prowadzonej dziatalnosci sa:

1. Przewoznicy kolejowi posiadajacy certyfikat bezpieczenstwa.

2. Zarzadcy infrastruktury kolejowej posiadajacy autoryzacje bezpieczenstwa.

3. Podmioty odpowiedzialne za utrzymanie pojazdow kolejowych, dla ktérych wydano
certyfikat podmiotu odpowiedzialnego za utrzymanie (ECM).

4. Producenci wyrobow kolejowych, w tym taboru kolejowego, ktorzy posiadaja wdrozone
systemy zarzadzania jako$cia.

Zestawienie zostato rowniez przedstawione na rys. 1.

Podmioty te dzialaja w pewnym otoczeniu regulacyjnym pozwalajacym na
poréwnywalnos¢ wynikoéw realizowanych proceséw zarzadzania ryzykiem przez rozne
podmioty w podobnych sytuacjach. Kazdy z tych podmiotéw moze wprowadza¢ zmiany
w zwigzku z wdrazaniem interoperacyjnosci i w konsekwencji moze generowac rdznorodne
zagrozenia zwigzane z wprowadzaniem nowych rozwigzan technicznych. Poza
wymienionymi powyzej podmiotami, W procesie zarzadzania bezpieczenstwem
w warunkach polskich bierze réwniez czynny udziat Prezes Urzedu Transportu Kolejowego
oraz udzial biorg (w sposob posredni) instytucje kreujace rozwigzania organizacyjno-prawne
1 administracyjne jak np. minister wtasciwy do spraw transportu czy Agencja Kolejowa Unii



Application of risk assessment methods in rail transport 9

Europejskiej posiadajaca, po wdrozeniu IV pakietu kolejowego, znaczace uprawnienia
w sferze bezpieczenstwa i interoperacyjnosci.

Zarzgdzanie bezpieczenstwem w transporcie kolejowym za pomocg

systemdw zarzgdzania opartych o ocene ryzyka

! ! ! }

Przewoznic Zarzadcy Producenci
Jamey infrastruktury ECM wyrobow
kolejowi S :
kolejowej kolejowych

Rys. 1. Zarzadzanie bezpieczenstwem w warunkach polskich kolei z uwzglednieniem
podmiotdw zaangazowanych bezposrednio w realizacje procesu transportowego
(zrédto: opracowanie wiasne)

Na rys. 2 przedstawiono, w sposob kompleksowy, katalog podmiotéw bioracych udziat
W procesie stosowania oceny ryzyka, ustalania zasad tego procesu i jego ciggltego nadzoru.
Rysunek przedstawia rowniez strukturg wzajemnych powigzan.
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Przewoznicy Komisja W sprawie
S kolejowi Europejska bezpieczefstwa
Y
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T — Kolejowa UE w sprawie
E . arzacey interoperacyjnosci
M infrastruktury Minister
wlasciwy do
Prezes Urzedu spraw transportu Rozporzgdzenie
Transportu 402/2013
Kolejowego Patiter
anstwowa
K Podf_mot_y Komisja Badania Techn.lczm?
odpowiedzialne Wypadkéw specyfikacje
0 . . .,
N za utrzymanie Kolejowych interoperacyjnosci
ECM
E
I Rozporzgdzenie
Polskie Centrum 1078/2012
Producenci Akredytacji
L | L Raporty PKBWK

Rys. 2. Powigzania miedzy podmiotami biorgcymi udziat w procesie wdrazania
interoperacyjnosci (zrodto: opracowanie wlasne na podstawie [1], [4])
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3. Przypadki stosowania metod oceny ryzyka

Przewoznicy kolejowi oraz zarzadcy infrastruktury budujg swoje systemy zarzadzania
bezpieczenstwem w zgodnos$ci z Rozporzadzeniem 2018/762 okreslajagcym wspdlne metody
oceny bezpieczenstwa w odniesieniu do wymogéw dotyczacych systemu zarzadzania
bezpieczenstwem (SMS). Analogicznie, Rozporzadzenie 2018/779 okresla ramy systemow
zarzadzania utrzymaniem (MMS), ktoére wdrazane s3 w podmiotach odpowiedzialnych za
utrzymanie pojazdow kolejowych (ECM). SMS i MMS moga by¢ réwniez ze sobag
zintegrowane w ramach wigkszej struktury organizacyjnej (np. przewoznika kolejowego,
ktory jednoczesnie petni rolg ECM dla swoich pojazdéw) i wowcezas spetnia¢ powinny
jednoczes$nie kryteria obu ww. aktoéw prawnych. Odnoszac si¢ do grupy producentow
wyrobow kolejowych, wskaza¢ nalezy, ze zobowigzani sg oni do stosowania Wspolnej
Metody Oceny Bezpieczenstwa w zakresie wyceny i oceny ryzyka w przypadku
wprowadzanych zmian w systemie Kkolei.

Stosowanie metod oceny ryzyka moze mie¢ charakter ciggly tj. moze mie¢ miejsce
W rezultacie monitorowania realizowanych proceséw lub incydentalny (w rezultacie oceny
ryzyka wywotanego wdrozong zmiang w systemie kolei) [4 — 9].

Warto podkresli¢, ze ISO Guide 73:2009 definiuje pojecie ,,Zarzadzanie ryzykiem” jako
skoordynowane dziatania dotyczace kierowania i nadzorowania organizacjag w odniesieniu
do ryzyka [10]. W odniesieniu do systemu transportu kolejowego, definicja pojgcia
,»zarzadzanie ryzykiem” zawarta zostala w Rozporzadzeniu nr 402/2013. Przez ,,zarzadzanie
ryzykiem” nalezy zatem rozumie¢ planowe stosowanie polityki, procedur i praktyk
zarzadczych w ramach zadan dotyczacych analizy, wyceny i nadzoru ryzyka [11]. Obie
powyzsze definicje sg ze soba zbiezne, przy czym definicja zawarta we Wspolnej Metodzie
Oceny Bezpieczenstwa w zakresie wyceny i oceny ryzyka precyzuje, ze kierowanie
i nadzorowanie organizacjg w odniesieniu do ryzyka to w istocie:

— analiza,
— wycena
— nadzor nad ryzykiem.

Skupiajac si¢ w niniejszym artykule na aspekcie zarzadzania ryzykiem zwigzanym
z wprowadzanymi zmianami w systemie kolei w Polsce, wyniklymi m.in. z wdrazania
interoperacyjnych i zharmonizowanych na poziomie unijnym rozwigzan technicznych,
warto wymieni¢ kilka przyktadow takich zmian:

— budowa peronu lub budynku dworca w nowej lokalizacji w ramach istniejacej linii
kolejowej,

— modernizacja linii kolejowej skutkujaca podniesieniem predkosci eksploatacyjnej na
danej linii,

— zmiana mocy podstacji trakcyjnej z wymiang wytacznikow szybkich,

— budowa sieci trakcyjnej na odcinku dotad niezelektryfikowanym,

— budowa nadrzednych centrow SRK w formie Lokalnych Centrow Sterowania,

— zabudowa systemu ETCS poziomu 1 lub poziomu 2 na linii kolejowej,

— modernizacja lokomotywy lub elektrycznego zespotu trakcyjnego skutkujaca
podniesieniem jego parametréw konstrukcyjnych,

— zabudowanie na pojazdach trakcyjnych systemu poktadowego ETCS lub radiotelefonow

w standardzie GSM-R.
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W przypadku powyzszych kategorii zmian o charakterze technicznym, ktore
niewatpliwie maja wptyw na bezpieczenstwo, dochodzi do koniecznosci dokonania oceny
znaczenia zmiany w rozumieniu Rozporzadzeniu nr 402/2013. O ile dana zmiana zostanie
uznana przez wnioskodawce za zmiang znaczaca, wymagane jest wowczas przeprowadzenie
procesu zarzadzania ryzykiem, o ktorym mowa w art. 5 Wspdlnej Metody Oceny
Bezpieczenstwa w zakresie wyceny i oceny ryzyka. Adekwatnos$¢ zastosowanego procesu
zarzadzania ryzykiem weryfikowana jest nastgpnie przez akredytowang jednostke
inspekcyjna typu Assessment Body (ang. AsBo).

Pojecie oceny ryzyka, pogladowo zostato przedstawione na rys. 3. Poszczegolne pojecia
nalezy rozumie¢ w taki sposob, ze:

— analiza ryzyka jest systematyczne wykorzystywanie wszystkich dost¢pnych informacji
do identyfikowania zagrozen i szacowania ryzyka,

— szacowanie ryzyka to przypisanie ,,wag” dla konkretnych parametrow ryzyka, np.
prawdopodobienstwa, skutkow, wykrywalno$ci itd. Ostatecznie, to na podstawie ww.
,wag” okresla si¢ poziom ryzyka,

— wycena ryzyka to ocena, czy okre$lony poziom ryzyka w konkretnym funkcjonujagcym
systemie jest dopuszczalny lub czy poziom ten zostat przekroczony w stosunku do
wartosci granicznych przyjetych w organizacji (np. w strukturze przewoznika
kolejowego),

— $rodkami bezpieczenstwa sg precyzyjne dziatania, podejmowane w wyniku identyfikacji
zagrozenia. Srodki bezpieczenstwa wdrazane sa w celu utrzymania ryzyka na poziome
dopuszczalnym.

Ocena
ryzyka

Identyfikacja Szacowanie Wycena
zagrozef + ryzyka + ryzyka +

Srodki
bezpieczenstwa

!

Analiza ryzyka

Rys. 3. Odwzorowanie pelnej oceny ryzyka (opracowanie witasne na podstawie [11])

4.Problematyka stosowania metod oceny ryzyka w systemie
kolei w Polsce — wybrane zagadnienia

W systemie kolei w Polsce mozna zidentyfikowa¢ nastepujace rodzaje i obszary ryzyka

[7,11-13]:

— ryzyko zwigzane z dziatalno$cig zarzadey infrastruktury, przewoznika kolejowego lub
podmiotu odpowiedzialnego za utrzymanie (ECM),

— ryzyko zwigzane z uslugami utrzymania i dostarczanymi materiatami,

— ryzyko zwigzane z zaangazowaniem wykonawcow i nadzorem nad dostawcami,

— ryzyko wynikajace z dziatan podmiotow trzecich tj. spoza systemu kolejowego,

— ryzyko wspdlne np. pomiedzy przewoznikiem a zarzadcg infrastruktury,

— ryzyko powstate po wprowadzeniu zmian,
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— ryzyko klesk naturalnych,
— ryzyko zawodowe.

Zaden obowiazujacy dokument nie wskazuje wprost metody jaka powinny zastosowaé
podmioty kolejowe w procesie analizy ryzyka (bedacej jednym z elementow procesu
zarzadzania ryzykiem) w celu identyfikacji potencjalnych wad systemu, ustalenia przyczyn
powstania tych wad oraz wystgpowania 1 oszacowania skutkow uszkodzen.
Najpopularniejszymi w skali europejskiej technikami stosowanymi do analizy ryzyka sa
[12 - 16]:

— FMEA (Failure Mode and Effects Analysis),
— HAZOP (Hazard and Operability Studies),
— ETA (Event Tree Analysis),

— FTA (Fault Tree Analysis),

— burza mozgéw.

W  polskim systemie kolejowym, dominujagca metoda wykorzystywang do
przeprowadzania analizy ryzyka stala si¢ metoda FMEA zajmujaca si¢ przede wszystkim
oceng rodzajow mozliwych btedow i1 skutkow do jakich moga doprowadzi¢. Gléwnym
zatozeniem metody FMEA jest przypisanie przez interdyscyplinarny zespoét, powotany przez
podmiot wprowadzajacy zmiang, zespdt liczby ryzyka R do kazdego zagrozenia ujgtego
W Rejestrze zagrozen. Liczba ryzyka R jest natomiast iloczynem trzech czynnikow:

— prawdopodobienstwa wystapienia zdarzenia wynikajacego z danego zagrozenia P,
— potencjalnych skutkow zdarzenia wynikajacego z danego zagrozenia S,
— prawdopodobienstwa wykrycia danego zagrozenia [17].

Jak zostalo juz wskazane powyzej, do stosowania metod oceny ryzyka dochodzi
W przypadku tzw. zmian znaczacych tj. w przypadku, gdy podmiot wprowadzajacy zmiang,
w toku oceny znaczenia zmiany, uzna dang zmian¢ za znaczacg. Duza swoboda
W interpretacji kryteriOw oceny znaczenia zmiany okreslonych w art. 4 Rozporzadzenia nr
402/2013 doprowadza jednak do niepokojaco wysokiego uznawania wprowadzanych zmian
jako zmian nieznaczacych tj. niewymagajacych zastosowania procesu zarzadzania ryzykiem
i stosowania jakiejkolwiek metody oceny ryzyka.

Publicznie dostepne informacje publikowane i przekazywane przez Urzad Transportu
Kolejowego wskazuja, ze w 2017 r. zostato sporzadzonych ponad 1068 ocen znaczenia
zmiany przez przewoznikow kolejowych, zarzadcow infrastruktury kolejowej oraz
podmioty odpowiedzialne za utrzymanie wagonoéw towarowych [3]. W liczbie tej nie
uwzgledniono jednak ocen znaczenia zmiany przeprowadzanej przez producentOw wyrobow
kolejowych. Podmioty te nie posiadaja, co do zasady, wdrozonych Systemow Zarzadzania
Bezpieczenstwem lub Utrzymaniem.

Wsrod wszystkich 1068 ocenionych zmian w systemie kolei, jedynie 3,5% zmian zostato
ocenionych jako znaczace. Tym samym nalezy zalozy¢, ze jedynie w stosunku do 3,5%
zmian doszlo do przeprowadzenia procesu zarzadzania ryzykiem. Oznacza to, ze
w przypadku 96,5% ocenionych zmian w systemie Kkolei, prawdopodobnie nie
przeprowadzono procesu zarzadzania ryzykiem (przy czym mozliwe jest, ze czeSCi zmian
nieznaczacych towarzyszyta ocena ryzyka, bez udziatu jednak jednostki inspekcyjnej
Assessment Body). Nalezy rowniez przyjaé, ze w przypadku wszystkich zmian zgloszonych
do Urzedu Transportu Kolejowego jako zmian majacych wpltyw na bezpieczenstwo doszto
do wzrostu poziomu ryzyka. Brak zastosowania procesu zarzadzania ryzykiem (w tym



Application of risk assessment methods in rail transport 13

srodkOw mitygacji ryzyka) moze natomiast powodowaé niekontrolowane obnizenie
poziomu bezpieczenstwa w systemie kolei.

Urzad Transportu Kolejowego réwniez w 2019 r. opublikowal analogiczne dane [18].
W 2019 r. podmioty systemu kolejowego ocenity 1180 zmian, z czego 1151 (98%) byto
zmianami nieznaczgcymi i tylko 29 (2%) znaczacymi tj. zmianami, wymagajacymi
przeprowadzenia oceny ryzyka i metod oceny ryzyka. Obszary systemu kolei, w ktorych
odnotowano zmiany znaczace zaznaczono na rys. 4.

zmiany organizacyjne;

zmiany wprowadzane
w ramach inwestycji;
20,69%

modyfikacje /

pojazdow
kolejowych; 3,45%

zmiany DSU; 51,72%

wprowadzenie
pojazdéw do
eksploatacji; 13,79%

Rys. 4. Udziat poszczegdlnych rodzajow zmian znaczacych wprowadzonych w systemie
kolejowym w 2019 r. (opracowanie wtasne na podstawie [18])

Stosunkowo niski procent zmian znaczacych 1 wynikajacy z tego faktu niski procent
przypadkow, gdy dochodzi do oceny ryzyka, powinien co do zasady, negatywnie wptywac
na poziom bezpieczenstwa systemu kolejowego. Ze wzgledu na analogiczny problem
zwigzany ze stosowaniem Rozporzadzenia nr 402/2013 w innych panstwach cztonkowskich
UE, tematyka stosowania metod oceny ryzyka po wprowadzonych zmianach w systemie
kolei podlega obecnie weryfikacji przez Agencj¢ Kolejowa Unii Europejskie;.

Publikowany corocznie przez Urzad Transportu Kolejowego, miernik wypadkowosci
wskazuje jednak na systematyczng poprawe bezpieczenstwa na polskiej sieci kolejowej co
moze oznaczaé, ze podmioty systemu kolejowego wyksztalcily inne (niz przewidziane
W Rozporzadzeniu nr 402/2013) sposoby zarzadzania ryzykiem a sam proces wprowadzania
ewentualnych $rodkéw kontroli ryzyka odbywa si¢ w sposob niesformalizowany. Opisana
w poprzednim zdaniu sytuacja moze jednak odbi¢ si¢ niekorzystnie na poziomie
bezpieczenstwa w nastepnych latach w wyniku wieloletniego kumulowania si¢ ryzyka, ktore
nie zostato prawidlowo i w pelni zmitygowane. Nalezy rowniez wziag¢ pod uwage, ze
W procesie zarzadzania ryzykiem, zagrozenia bedace efektem zdarzen o charakterze
zagrozeh typu terroryzm lub zagrozen asymetrycznych coraz czeg$ciej wystepuja takze
w zdarzeniach transportowych [19].

Na przestrzeni ostatnich lat, zidentyfikowano jednak wypadki i powazne wypadki
kolejowe poddane analizie przez Panstwowa Komisj¢ Badania Wypadkow Kolejowych, do
ktorych doszto ze wzglgdu na zaniechania, bledy lub nieprawidlowosci w toku
przeprowadzenia oceny ryzyka. Jako reprezentatywne zdarzenia kolejowe, wymienic¢
mozna:
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— wypadek kategorii B11 z dnia 17 marca 2019 r. na szlaku Taczanéw - Pleszew, tor nr 1,
w km 107,985 linii kolejowej nr 272 Kluczbork — Poznan Gtowny,

— powazny wypadek kat. A18 zaistnialy w dniu 2 listopada 2017 r. na przejezdzie kolejowo-
drogowym kat. ,,A” z zawieszona obstuga, usytuowanym w km 37, 119 szlaku Sniardowo
- Lapy w torze szlakowym nr 1, linii kolejowej nr 36: Ostrol¢ka Lapy,

— powazny wypadek kat. A 20 zaistnialy w dniu 7 kwietnia 2017 r. na przejezdzie kolejowo
drogowym kat. C zlokalizowanym na szlaku jednotorowym Ozimek - Chrzgstowice,
w km 56,977, linii kolejowej nr 144 Tarnowskie Gory Opole.

Majac na uwadze doniostos¢ zdarzen kolejowych, do jakich moga doprowadzié¢
zaniechania lub bledy w stosowaniu oceny ryzyka, warte rozwazenia jest, aby Krajowa
Wiladza Bezpieczenstwa (w Polsce jest to Prezes Urzedu Transportu Kolejowego)
monitorujaca system kolei, wyposazona byla w narzedzia administracyjne umozliwiajace
adekwatng reakcje na stwierdzone przez Panstwowa Komisje Badania Wypadkow
Kolejowych nieprawidtowos$ci w toku zarzadzania ryzykiem. Ustalenia Panstwowej Komisji
Badania Wypadkéw Kolejowych zawarte w raportach po zdarzeniach kolejowych,
odzwierciedlaja bowiem przebieg zdarzenia jak i rdézne rodzaje przyczyn, ktore
doprowadzity do zdarzenia a tym samym stanowi¢ moga odpowiednig podstawe do reakcji
Prezesa Urzgdu Transportu Kolejowego. Taka reakcja o charakterze sankcyjnym mogtaby
by¢ kara administracyjna wymierzana w drodze decyzji w nastgpstwie ustalen Panstwowej
Komisji Badania Wypadkéw Kolejowych. W chwili obecnej, Prezes Urzedu Transportu
Kolejowego dysponuje natomiast de facto jedynym $rodkiem oddziatywania t;.
uprawnieniem do cofnigcia jednolitego certyfikatu bezpieczenstwa (w przypadku
przewoznika kolejowego) lub cofnigcia autoryzacji bezpieczenstwa (w przypadku zarzadcy
infrastruktury kolejowej), co nie zawsze stanowi adekwatng reakcj¢ na ustalenia PKBWK
potwierdzone w raporcie po wypadku. W chwili obecnej brak jest zatem w przepisach
prawnych szerszego katalogu oddziatywan mozliwych do zastosowania wobec takich
podmiotdéw. Rozszerzenie katalogu srodkéw administracyjnych stosowanych na podstawie
ustalen PKBWK, moze odnies¢ natomiast pozytywny skutek w zakresie jakos$ci
i skutecznosci stosowanych metod oceny ryzyka.

5. Podsumowanie

Uczestnicy systemu kolejowego tj. przewoznicy kolejowi, zarzadcy infrastruktury,
podmioty odpowiedzialne za utrzymanie oraz producenci wyrobéw kolejowych prowadzac
swoja dziatalno$¢ wprowadzaja liczne zmiany o charakterze technicznym i stosuja przy tym
zasady interoperacyjnosci wynikajace z Technicznych Specyfikacji Interoperacyjnosci.
Zwiazane s3 one przede wszystkim z modernizacjami linii kolejowych i zabudowa nowych
podsystemow strukturalnych na sieci kolejowej oraz modyfikacjami i modernizacjami
pojazdow kolejowych poprzez na przyktad wyposazanie ich w nowoczesne, cyfrowe
radiotelefony GSM-R. Zmiany o charakterze technicznym dokonane w ocenianym systemie
(np. zastosowanie nowego komponentu w uktadzie hamulcowym lokomotywy lub wagonu)
doprowadza¢ powinny do stosowania przez podmiot wprowadzajgcy zmiane dodatkowych
srodkow kontroli ryzyka w obszarze utrzymania takiego pojazdu oraz prawdopodobnie
w sposobie jego eksploatacji. Wprowadzenie $rodkéw kontroli ryzyka, w S$wietle
Rozporzadzenia nr 402/2013, nastgpowac powinno natomiast w wyniku uznania zmiany za



Application of risk assessment methods in rail transport 15

znaczacg a adekwatno$¢ zastosowanych srodkéw kontroli ryzyka powinna by¢ oceniona
przez akredytowang jednostke inspekcyjng Assessment Body.

Z dostepnych danych wynika, ze do przeprowadzania oceny ryzyka w wyniku zmian
znaczacych w rozumieniu Rozporzadzenia nr 402/2013, dochodzi tylko w przypadku kilku
procent ocenianych zmian w systemie kolei. Brak przeprowadzenia oceny ryzyka lub
nieprawidlowosci w jej toku, w pewnych okoliczno$ciach moga prowadzi¢ do zdarzenia
kolejowego (np. wypadku lub powaznego wypadku) co potwierdzajag réwniez raporty
Panstwowej Komisji Badania Wypadkow Kolejowych. Zidentyfikowane przez PKBWK
nieprawidlowos$ci zwigzane ze stosowaniem metod oceny ryzyka prowadzi¢ moglyby do
reakcji Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego, majac na uwadze posiadane przez urzad
Prezesa UTK uprawnienia. Niezbedna bylaby jednak wczesniejsza zmiana przepiséw
prawnych umozliwiajaca lub wregcz obligujaca do takiej reakcji.

Gdy jednak dochodzi do przeprowadzenia procesu oceny ryzyka w wyniku
wprowadzonych zmian w systemie kolei, istotne jest aby uwzgledniane byly wszystkie
aspekty zwigzane ze skutkami wprowadzanej zmiany tj. aspekty techniczne, aspekty
eksploatacyjne, aspekty organizacyjne, zwigzane z czynnikiem ludzkim oraz zaleznoS$ci
wynikajace ,,ze styku na interfejsach”.
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Stosowanie metod oceny ryzyka w transporcie
kolejowym

Streszczenie. W artykule przedstawiono zagadnienie zarzadzania bezpieczenstwem
W transporcie kolejowym w kontekscie zasad okreslonych na poziomie Unii Europejskiej
okreslajacych Wspolne Metody Bezpieczenstwa (CSM) dedykowane realizatorom procesu
transportowego w systemie kolei. Opisano regulacje majace zastosowanie w procesie
przeprowadzania analizy i wyceny ryzyka, sktadajacych si¢ na oceng ryzyka. Przedstawiono
rOwniez najwazniejsze wyzwania zwigzane ze stosowaniem metod oceny ryzyka. Przepisy
prawa Unii Europejskiej nie okreslajg precyzyjnie sposobu w jaki nalezy przeprowadzac ocen¢
ryzyka w organizacji. Ponadto, przepisy te wymagaja przeprowadzenia procesu oceny ryzyka
po wprowadzeniu zmiany w systemie kolei jedynie w przypadku ocenienia takiej zmiany jako
»Zmiany znaczacej”. Ze wzgledu na pozostawienie realizatorom procesu transportowego
znacznej swobody w podejsciu do przeprowadzania ocen znaczenia zmiany i niskiego odsetka
tzw. ,,zmian znaczacych” obszar ten w dalszym ciggu pozostaje problematyczny w systemie
kolei. Jak pokazuja niektére zdarzenia kolejowe oraz raporty Panstwowej Komisji Badania
Wypadkéw Kolejowych, zaniechania w procesie oceny ryzyka i niejednolito$¢ podejscia
roznych przedsigbiorcow do analogicznych stanéw faktycznych, moga prowadzi¢ do
niekontrolowanego wzrostu poziomu ryzyka w transporcie kolejowym.

Stowa kluczowe: zarzadzanie ryzykiem, ryzyko w transporcie kolejowym, metody oceny
ryzyka, interoperacyjnos¢
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