Marek Sitarz, Katarzyna Chruzik, Rafal Wachnik

Zintegrowany system zarzadzania
bezpieczenstwem w transporcie
kolejowym (8). Ocena ryzyka

Bezpieczeristwo transportu kolejowego jest podstawo-
wym kryterium oceny funkcjonowania transportowego
systemu kolejowego. Budowane i wdrazane obecnie Sys-
temy Zarzadzania Bezpieczeristwem (SMS) w branzy
kolejowej opierajq sie¢ nie tylko na dokumentacji sys-
temowej, ale rowniez na ocenie ryzyka, na podstawie kito-
rej powstajg programy poprawy bezpieczeristwa [3-6].
Ocena ryzyka operacyjnego (np. przewozu, zarzgdzania
infrastrukturg, produkcji) jest bardzo waznym narzedziem
systemowym, ktére pozwala na idenlyfikacje zagrozen
Z nim zwigzanych, oraz ocene wpltywu tych zagrozen na
proces. Umozliwia to utrzymanie zatozonego stanu bez-
pieczenstwa procesu, poprzez dziatania korygujace i za-
pobiegawcze. W publikacji przedstawiono analize stanu
wdrozenia metod oceny ryzyka przez podmioly zwigzane
bezposrednio z transportem kolejowym.

Analiza ryzyka, stosowana przy zarzadzaniu bezpieczenstwem
u operatoréw kolejowych, wykonywana jest na réznych etapach
cyklu zycia procesu, przez osoby odpowiedzialne za stan bezpie-
czenstwa. Analiza ta jest dokumentowana i zawiera:

metode oceny ryzyka;

przestanki, ograniczenia oraz uzasadnienia metody;

skutki identyfikacji ryzyka;

skutki oceny ryzyka oraz ich poziomy ufno$ci;

przewidywane skutki dziatan zapobiegawczych;

dane i ich zrodta;

odniesienia do innych elementoéw systemu.

Ocena ryzyka procesu (zarzadzania infrastrukturg, procesu
przewozu) zawiera rowniez analize prawdopodobnego wptywu
zagrozenia na proces. Jest wykonywana w celu ustanowienia
poziomu zagrozenia, ktore zostato zidentyfikowane wskutek nie-
bezpiecznego zdarzenia, poprzez zastosowanie potgczenia cze-
stotliwo$ci pojawienia sie niebezpiecznego wydarzenia z cigzko-
$cig stanu jego skutkow. Akceptowalno$¢ ryzyka strategicznego
w transporcie kolejowym jest oparta o jedng z ogdlnie zaakcepto-
wanych zasad:

ALARP (As low as Reasonably Practicable) oznacza ,tak ni-

skie, jak to racjonalnie wykonalne” - zasada ALARP praktyko-

wana w Wielkiej Brytanii;

GAMAB (Globalement au Moins Aussi Bon) oznacza ,,przynaj-

mniej tak samo dobrze” — zasada ta praktykowana jest we

Francji; kompletne sformufowanie tej zasady brzmi nastepujg-

co: ,Wszystkie nowo sterowane systemy transportowe muszg

oferowac poziom ryzyka, ktory globalnie jest przynajmniej tak
dobry, jak ten, kiory zostat zaoferowany przez jakikolwiek row-
nowazny istniejacy juz system”;

MEM (Minimum Endogenous Mortality) oznacza Minimalng
Endogenng Zywotnos¢ — zasada jest praktykowana w Niem-
czech [1, 2].

Ocena ryzyka w transporcie
W transporcie mozemy mie¢ do czynienia z wieloma aspektami
ryzyka [3—6], ktére mozna podzieli¢ ze wzgledu na:

zrodfa zagrozenia:

— ryzyko przyrodnicze,

— ryzyko techniczne,

— ryzyko osobowe;

polityke ryzyka (strategie ryzyka):

— ryzyko indywidualne,

— ryzyko spoteczne (grupowe, obszarowe);

rodzaje ryzyka:

— Tryzyko spostrzegane,

— ryzyko rzeczywiste,

— ryzyko przewidywane;

kategorie (cechy):

— ryzyko wiasciwe,

— ryzyko subiektywne,

— ryzyko obiektywne;

SposOb oceny:

— ryzyko iloSciowe,

— ryzyko jakosciowe,

— ryzyko iloSciowo-jakosciowe;

mozliwo$¢ kwantyfikacji, uogdlniania i wnioskowania:

— ryzyko rzeczywiste,

— ryzyko probabilistyczne,

— ryzyko estymowane;

charakter strat:

— ryzyko osobowe,

— ryzyko materialne,

— ryzyko Srodowiskowe,

— ryzyko ekonomiczne;

alternatywe:

— ryzyko czyste,

— ryzyko spekulacyjne;

horyzont czasu:

— ryzyko operacyjne,

— ryzyko taktyczne,

— ryzyko strategiczne;

kryterium dopuszczalno$ci dziatania:

— ryzyko pomijalne,

— ryzyko akceptowane,

— ryzyko niedopuszczalne.

Jednakze w praktyce zajmujemy sie tylko niektorymi aspekta-
mi ryzyka, np. ryzykiem technicznym, czesciej oceniamy ryzyko
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indywidualne, a rzadziej spoteczne, co oznacza, ze analizujemy
tylko krotkie horyzonty czasowe (ryzyko operacyjne), a nie zajmu-
jemy sie dtuzszymi horyzontami czasu (ryzyko strategiczne). Ko-
nieczne jest zatem poszerzenie zakresu analiz ryzyka.

Celem zarzagdzania ryzykiem (risk management) jest ograni-
czenie rozmiarow szkod, kiére moze ono spowodowac. Nalezy tu
mie¢ na uwadze wszystkie mozliwe Srodki, ktore sie stosuje
w sytuacji zaistnienia ryzyka oraz te, ktore sie przewiduje zanim
zaistnieje ryzyko. Chodzi takze o wykorzystanie wszystkich mozli-
wosci, ktore dopuszczajg przeniesienie ryzyka, w czesci lub w ca-
tosci, na zewnatrz na kontrahentdéw albo na osoby trzecie. Powin-
no sie rowniez ogranicza¢ wszystkie obszary ryzyka, kiore
pozostaja jeszcze, pomimo usuniecia przyczyn, oraz stosowac
Srodki ograniczajgce ich rozmiar.

W systemie zarzadzania ryzykiem wyr6zni¢ mozemy trzy istot-
ne elementy:

struktury;

metody;

narzedzia.

Struktura zarzadzania ryzykiem obejmuje: zesp6t zajmujacy
sie zarzadzaniem oraz dokumentacje dotyczacg zarzadzania ryzy-
kiem. Zarzadzanie ryzykiem jest procesem i w zaleznoSci od wiel-
koSci organizacji do jego realizacji zaangazowane sg rozne 0S0-
by. Zazwyczaj do kierowania i nadzoru nad zarzadzaniem ryzykiem
wyznacza sie jednego z kierownikow wyzszego szczebla, nato-
miast zespot lub okreslona osoba (menadzer, inspektor) odpo-
wiada za wdrazanie, promocje i koordynacje dziatan podejmowa-
nych w ramach zarzadzania ryzykiem. Gtéwnym celem dziatania
tej grupy jest monitorowanie i przeglad zarzadzania ryzykiem
w organizacji. Dokumentacja dotyczaca zarzadzania ryzykiem
W organizacji powinna zawierac: polityke zarzadzania ryzykiem
(cele, strukiury i metody i narzedzia zarzadzania ryzykiem oraz
rola i zadania kierownictwa i pracownikow), procedure zarzgdza-
nia ryzykiem (opisany, sformalizowany proces zarzadzania ryzy-
kiem) oraz roczny raport dotyczacy zarzadzania ryzykiem (zawie-
rajgcy m.in.: oceng postgepow organizacji w dziedzinie zarzgdzania
ryzykiem, ocene skutecznosci podejmowanych dziatan oraz oce-
ne narazenia organizacji na ryzyko).

Metoda zarzadzania ryzykiem to logiczna i systematyczna
metoda zrozumienia i opisu kontekstu ryzyka, identyfikacji zagro-
zen, analizy, oceny i hierarchizacji ryzyka, wyboru efektywnych
dziatan postepowania z ryzykiem (redukowanie ryzyka nadmierne-
go lub sterowanie ryzykiem pozostatym) oraz nadzoru nad ich
realizacjg, a takze monitorowania ryzyka i komunikowania o ryzy-
ku w sposdb, ktory umozliwi organizacji minimalizacje strat
i maksymalizacje mozliwosci.

Narzedzia wspomagajgce system zarzgdzania ryzykiem to
wszelkiego rodzaju bazy danych, oprogramowanie specjalistycz-
ne, bazy wiedzy.

Przegladajac sposoby podejscia do zarzadzania ryzykiem
mozna wychwyci¢ czesto powtarzane btedy w zarzadzaniu ryzy-
kiem:

zarzadzanie ryzykiem w oderwaniu od strategii organizacji;
nieuwzglednianie istniejgcej struktury organizacyjnej oraz pro-
cedur zarzadczych;

koncentracja na formalnej stronie zarzgdzania ryzykiem, a nie

na jego celach;

uzywanie niewtasciwej definicja ryzyka;
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skupienie sig tylko na jednym aspekcie ryzyka, pomijajgc inne

takze istotne;

niewykorzystywanie wiedzy z zewnatrz i pomijanie ryzyka, kto-

rego organizacja moze by¢ nieSwiadoma;

niewtasciwe wykorzystanie sit i Srodkdw do reagowania na ry-

zyko;

podejscie fragmentaryczne do zarzgdzania ryzykiem, np. oce-

na tylko ryzyka zawodowego;

pozostawienie ryzyka bez osob bezposrednio za nie odpowie-

dzialnych, mogacych nim realnie zarzadzac;

brak wspdlnego jezyka analizy ryzyka w catej organizacji i ko-

munikacji pomiedzy jednostkami i obszarami zarzadzajgcymi

ryzykiem;

waskiego rozumienia metod zarzadzania ryzykiem, np. spro-

wadzajac cafg procedure zarzadzania tylko do unikania ryzyka.

Analiza ryzyka jest to — we wskazanym obszarze analiz syste-
mu transportu — systematyczne uzywanie wszystkich dostepnych
informacji w celu rozpoznania zrodet zagrozen, identyfikacji za-
grozen, oszacowania i hierarchizacji ryzyka. Analize ryzyka powi-
nien prowadzi¢ zespot ekspertdw najczesciej w trzech krokach.

Krok 1: wskazanie obszaru, celu i zakresu analizy. Obszar, cel
i zakres analizy ryzyka zalezy od usytuowania w strukturach orga-
nizacyjnych transportu podmiotu zarzadzajacego ryzykiem, na
ktorego zapotrzebowanie dokonywane sg analizy oraz od rodzaju
ryzyka i fazy w cyklu zycia obiektu (infrastruktura transportowa,
Srodki transportu, srodowisko naturalne, korzystajacy ze srodkow
transportu lub wspotuzytkownicy infrastruktury transportowej)
poddawanego analizom.

Krok 2: rozpoznanie zrodet (czynnikow) zagrozen i identyfika-
cja zagrozen. Jest to proces systematycznego postepowania dla
identyfikacji zagrozen, ktére w wyniku aktywizacji mogg by¢ po-
wodem szkdd (strat) w analizowanym obszarze systemu transpor-
tu. Na wskazany proces identyfikacji pojedynczego zagrozenia
skfadajg sie operacje: rozpoznanie zrodet zagrozenia, sformu-
towanie zagrozenia i wstepne wskazanie wielkosci szkod (strat)
powstatych w wyniku aktywizacji zagrozenia w zdarzeniu niebez-
piecznym. Rozpoznawanie zrodet zagrozen odbywa sie na
podstawie: przegladu dokumentacji technicznej obiektow i proce-
SOw pojawiajgcych sie w analizowanym obszarze systemu trans-
portu, studiowania norm i standardéw bezpieczenstwa, odbywa-
nia wizji terenowych i przeprowadzania wywiadéw, dostepnych
statystyk zdarzen niebezpiecznych i wynikoéw specjalistycznych
badan tych zdarzen. Jako narzedzia do rozpoznawania zrodet za-
grozen mozna wykorzystac: opinie ekspertow, metody ,,burzy mo-
zgow” i listy kontrolne.

Krok 3: dobor modeli i miar ryzyka oraz oszacowanie i hierar-
chizacja ryzyka. Dobor modeli i miar ryzyka zalezy od organiza-
cyjnego usytuowania podmiotu zarzadzajacego ryzykiem, na kto-
rego zapotrzebowanie szacowane jest ryzyko oraz od rodzaju
ryzyka. Obliczanie (Szacowanie) ryzyka jest bardzo istotng czescig
analizy ryzyka, gdyz pozwala w sposob wymierny przedstawic zi-
dentyfikowane ryzyko. Szacowanie ryzyka (risk estimation) jest
czynnoscia, na podstawie kidrej nadaje sie przyjetym miarom ry-
zyka odpowiednich wartosci. CzeS¢ ta zawiera: wybor miar i mo-
deli ryzyka, szacowanie narazenia na ryzyko (w przypadku ryzyka
strategicznego), oszacowanie poziomu prawdopodobienstwa za-
darzen niebezpicznych oraz oszacowanie poizomu strat w zdarze-
niach niebezpiecznych.



NajczeSciej wyrdzniane sg cztery strategie reagowania na
ryzyko:

unikanie,

redukowanie,

przenoszenie,

akceptowanie ryzyka.

Unikanie ryzyka jest to metoda reagowania na ryzyko polega-
jaca na unikaniu lub porzucaniu ryzyka po dokfadnym jego prze-
analizowaniu. Jest dziataniem trudnym i niejednokrotnie kosztow-
nym, ale moze przynies¢ najwiekszy efekt zmniejszenia poziomu
ryzyka. Strategia ta ma zastosowanie, gdy oszacowane ryzyko
znajduje sie w prawej, gornej Cwiartce matrycy ryzyka (duze
prawdopodobienstwo wystgpienia zdarzenia niebezpiecznego
0 duzych stratach).

Redukowanie (zwane takze czesto kontrolg) ryzyka jest to me-
toda reagowania polegajgca na obnizaniu prawdopodobienstwa
wystgpienia zdarzen niebezpiecznych lub obnizenie skutkow zda-
rzen niebezpiecznych, gdy do zdarzenia dojdzie. Strategia ta ma
zastosowanie, gdy oszacowane ryzyko znajduje sie w lewej, gor-
nej Cwiartce matrycy ryzyka (duze prawdopodobienstwo wystg-
pienia zdarzenia niebezpiecznego, ale o matych stratach).

Wyréznia sie trzy rodzaje dziatan w tej metodzie:

prewencja — oddziatywanie na prawdopodobienstwo powsta-

nia zdarzenia niebezpiecznego (przyczyny lub mechanizmow

prowadzacych do zdarzenia),

redukcja — oddziatywanie na konsekwencje zdarzenia niebez-

piecznego (zmniejszenie jego maksymalnej wielkosci),

dziatanie kompleksowe (réwnoczesne oddziatywanie na nara-
zenie, prawdopodobienstwo i konsekwencje zdarzen niebez-
piecznych).

Przenoszenie (zwane takze transferem) ryzyka jest to metoda
reagowania na ryzyko polegajgca na przeniesienie ryzyka na inne-
go wiasciciela, jezeli z ryzykiem nie potrafimy sobie poradzic.
Wiaze sig to z kosztami i wymaga przekazania finansowania orga-
nizacji, ktéra podejmie sig kontrolowania tego ryzyka. Strategia ta
ma zastosowanie, gdy oszacowane ryzyko znajduje sie w prawe;j,
dolnej ¢wiartce matrycy ryzyka (mafe prawdopodobienstwo wy-
stgpienia zdarzenia niebezpiecznego, ale o duzych stratach).

Akceptowanie (zwane takze retencjg) ryzyka jest to metoda
reagowania na ryzyko, w kidrej nie podejmuje sie specjalnych
dziatan, lecz wlicza sie ryzyko w koszty funkcjonowania organiza-
cji. Strategia ta ma zastosowanie, gdy oszacowane ryzyko znajdu-
je sie w lewej, dolnej ¢wiartce matrycy ryzyka (mate prawdopo-
dobienstwo wystgpienia zdarzenia niebezpiecznego o matych
stratach). Akceptacja lub zatrzymanie ryzyka jest Swiadomg decy-
Zja 0 poniesieniu konsekwencji zdarzen niebezpiecznych w razie
ich wystapienia.

Rozroznia sie dwa rodzaje postaw wobec ryzyka akceptowa-
nego: postawa pasywna i postawa aktywna. Postawa pasywna po-
lega na akceptacji i przyjeciu ryzyka bez podejmowania dziatan
dodatkowych. Natomiast postawa aktywna polega na podejmowa-
niu, pomimo akceptacji dodatkowych dziafan polegajacych na
sterowaniu ryzykiem pozostatym.

Monitorowanie ryzyka jest to element sktadowy zintegrowane;
metody zarzadzania ryzykiem, w ramach ktdrego prowadzi sie
dziatania stuzace biezacej kontroli wskazanego obszaru w syste-
mie transportu objetego zarzadzaniem ryzykiem. Monitorowanie
ryzyka realizuje sie przez dziatania obejmujgce:

wykrywanie mozliwoSci pojawiania sie nowych zrodet za-

grozen;

wskazywanie okresowego inicjowania analizy ryzyka, warto-

$ciowania ryzyka oraz dziatan objetych postepowaniem wobec

ryzyka;

sprawdzanie mozliwosci zmian dotyczacych poziomow akcep-

tacji ryzyka i/lub braku akceptacji ryzyka;

badanie adekwatnosci rezultatow zarzadzania ryzykiem i zapla-

nowanych wynikow dziafan przyjetych w ramach postepowania

wobec ryzyka.

Komunikowanie o ryzyku jest to przekazywanie lub wymiana
informacji zwigzanej z ryzykiem, w ktorej uczestnicza:

podmioty zarzadzajace ryzykiem na réznych poziomach struk-

tur organizacyjnych transportu,

uczestnicy procesu transportu i klienci korzystajgcy z ustug

poszczegolnych gatezi transportu,

Srodki masowego przekazu, a za ich poSrednictwem miedzy

innymi zainteresowani cztonkowie réznych grup spotecznych.

Komunikowanie o ryzyku to przekazywanie lub wymiana infor-
macji pomiedzy podejmujgcym decyzje zarzadczg a uzytkowni-
kiem systemu transportu. Komunikowanie o ryzyku jest zatem
niezwykle istotnym dziataniem zarzadzania ryzykiem. Jest to dwu-
kierunkowy proces, ktory polega przede wszystkim na informowa-
niu partneréw i opinii publicznej o ocenie ryzyka, wystuchaniu
reakcji ludzi i ich obaw, wyjasnianiu wszelkiej niepewnosci oraz
wigczaniu partnerow i catej spotecznosci do procedury decyzyj-
nej [3].

Ocena ryzyka w transporcie kolejowym

Obecnie ocena ryzyka dla przewoznikdw kolejowych i zarzadcow
infrastruktury jest dziataniem obowigzkowym, wynikajgcym z bu-
dowy i wdrozenia Systemow Zarzadzania Bezpieczenstwem. Ko-
nieczno$¢ wprowadzenia tego systemu wynika z zapisow w dy-
rektywie 2004/49/WE Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie
bezpieczenstwa kolei wspolnotowych, ktdra w artykule 9 przewi-
duje obowigzkowe wdrozenie Systemdw Zarzadzania Bezpieczen-
stwern dla przewoznikow kolejowych i zarzadcow infrastruktury.
Na gruncie polskim dyrektywa ta zostata odzwierciedlona w Usta-
wie o transporcie kolejowym oraz w wielu rozporzadzeniach, mig-
dzy innymi w rozporzadzeniu ministra transportu z 19 marca
2007 r. w sprawie systemu zarzadzania bezpieczenstwem w trans-
porcie kolejowym (na podstawie art. 18e ustawy z 28 marca
2003 r. o transporcie kolejowym, tekst jednolity z 19 stycznia
2007 1.).

Samej oceny ryzyka dotyczy wydane w kwietniu 2008 r. roz-
porzadzenie nr 352 w sprawie przyjecia wspolnej metody oceny
bezpieczenstwa w zakresie oceny i oceny ryzyka, o ktorej mowa
w art. 6 ust. 3 lit. a) dyrektywy 2004/49/WE Parlamentu Europej-
skiego i Rady (rozporzadzenie 352/2009).

Rozporzadzenie to ustanawia wspoing metode oceny bezpie-
czenstwa w zakresie oceny ryzyka (CSM), o ktdrej mowa w art. 6
ust. 3 lit. a) dyrektywy 2004/49/WE. Celem CSM w zakresie oce-
ny ryzyka jest zachowanie poziomu bezpieczenstwa kolei wspdl-
notowych lub jego poprawa, gdy jest to konieczne i praktycznie
mozliwe. CSM poprawia mozliwo$¢ dostepu do rynku ustug prze-
wozow kolejowych dzieki harmonizacji:

procesow zarzgdzania ryzykiem stosowanych do oceny po-

ziomoéw bezpieczenstwa i zgodnos$ci z wymogami bezpie-

czenstwa;
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wymiany informacji majacych znaczenie dla bezpieczenstwa
miedzy roznymi podmiotami sektora kolejowego w celu zarzg-
dzania bezpieczenstwem w ramach roznych interfejsow istnie-
jacych w tym sektorze;

dowodow uzyskanych dzieki stosowaniu procesu zarzgdzania

ryzykiem (rozporzadzenie 352/2009).

Proces oceny ryzyka jest catoSciowym, wieloetapowym pro-
cesem obejmujgcym:

zdefiniowanie systemu;
analize ryzyka, w tym identyfikacje zagrozen;
ocene ryzyka.

Proces oceny ryzyka jest powigzany z zarzadzaniem zagroze-
niami. Definicja systemu powinna uwzglednia¢ co najmniej (roz-
porzadzenie 352/2009):

cel systemu, np. zamierzone przeznaczenie;

funkcje i elementy systemu, jezeli ma to zastosowanie (w tym
np. element ludzki, techniczny i operacyjny);
granice systemu, z uwzglednieniem innych systemow, z ktdry-

mi system ten wzajemnie oddziatuje;

interfejsy fizyczne (tj. systemy, z ktérymi system ten wzajem-

nie oddziatuje) i funkcjonalne (tj. naktady i efekty dotyczace

dziatania);

otoczenie systemu (np. przeptywy energii i przeptywy termicz-
ne, wstrzasy, wibracje, zaktocenia elekiromagnetyczne, prze-
znaczenie eksploatacyjne);

istniejace srodki bezpieczenstwa oraz definicja wymogow bez-

pieczenstwa okreslonych w drodze procesu oceny ryzyka (na

kolejnych etapach);
zatozenia okreslajgce progi majgce zastosowanie do oceny

ryzyka (rozporzadzenie 352/2009).

Dopuszczalno$¢ ryzyka dotyczacego ocenianego systemu
jest badana za pomocg jednej lub kilku zasad akceptaciji ryzyka:

stosowanie kodeksow postepowania;

poroéwnanie z podobnymi systemami;

szacowanie jawnego ryzyka.

Korzystanie z kodeksow postepowania

przy ocenie ryzyka

Wnioskodawca bada, z pomocg innych zaangazowanych pod-

miotow i kierujgc sie wymogami wymienionymi w pkt 2.3.2 roz-

porzadzenia 352/2009, czy zagrozenie lub zagrozenia s objete

zakresem odpowiednich kodeksow postepowania. Kodeksy po-

stepowania spetniajg przynajmniej nastepujace wymagania:
powszechne uznanie w branzy kolejowej; w przeciwnym przy-
padku kodeks postgpowania nalezy uzasadni¢ i powinien on
by¢ akceptowalny dla jednostki oceniajacej;

stosowne z punktu widzenia nadzoru nad rozwazanymi zagro-

zeniami wystepujacymi w ocenianym systemie;

publicznie dostepne dla wszystkich podmiotow, ktdére chcg

z nich korzystac.

Jezeli zagrozenie lub zagrozenia sg kontrolowane za pomocg
kodeksow postepowania spetniajgcych wymogi, ryzyko zwigzane
7z tymi zagrozeniami uwaza si¢ za dopuszczalne. Oznacza to, ze:

nie istnieje potrzeba gtebszego analizowania tego ryzyka;

stosowanie kodeksow postepowania zostaje odnotowane w re-
jestrze zagrozen, jako wymog bezpieczenstwa w odniesieniu
do odpowiednich zagrozen.
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Korzystanie z systemu odniesienia przy ocenie ryzyka
Whnioskodawca bada, z pomocg innych zaangazowanych podmio-
tow, czy zagrozenie lub zagrozenia sg uwzglednione w podobnym
systemie, ktory mozna wykorzystac jako system odniesienia. Sys-
tem odniesienia spetnia przynajmniej nastepujgce wymagania:
sprawdzit sie juz w praktyce jako system o dopuszczalnym
poziomie bezpieczenstwa i rowniez obecnie spefnitby warunki
wymagane do jego zatwierdzenia w panstwie cztonkowskim,

w ktorym ma by¢ wprowadzona zmiana;

ma podobne funkcje i interfejsy jak oceniany system;

jest eksploatowany w podobnych warunkach eksploatacji jak

oceniany system;

jest eksploatowany w podobnych warunkach srodowiskowych

jak oceniany system.

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

ryzyko zwigzane z zagrozeniami uwzglednionymi w systemie

odniesienia uwaza sig za dopuszczalne;

wymogi bezpieczenstwa dotyczace zagrozen uwzglednionych

w systemie odniesienia mozna wyprowadzi¢ z analiz dotycza-

cych bezpieczenstwa procesu gtownego lub z oceny zapisow

dotyczacych bezpieczenstwa systemu odniesienia;

okre$lone w ten sposdb wymogi bezpieczenstwa odnotowuje

sie w rejestrze zagrozen jako wymogi bezpieczenstwa dotycza-

ce odpowiednich zagrozen.

Jezeli wystepuijg roznice migdzy ocenianym systemem a Sys-
temem odniesienia, ocena ryzyka powinna wykazac, ze oceniany
system cechuje co najmniej taki sam poziom bezpieczenstwa, jak
system odniesienia. W takim przypadku ryzyko zwigzane z zagro-
zeniami uwzglednionymi w systemie odniesienia uwaza sie za
dopuszczalne. Jezeli niemozliwie jest wykazanie takiego samego
poziomu bezpieczenstwa jak w przypadku systemu odniesienia,
nalezy okresli¢, za pomocg jednej z dwdch pozostatych zasad ak-
ceptacji ryzyka, dodatkowe $rodki bezpieczenstwa w odniesieniu
do roznic miedzy systemami (rozporzadzenie 352/2009).

Szacowanie i ocena jawnego ryzyka

W przypadku, gdy zagrozenia nie sg objete jedng z dwdch opisa-
nych zasad akceptacji ryzyka, dopuszczalno$é ryzyka jest udo-
wadniana za pomocg Szacowania i oceny jawnego ryzyka. Ryzyka
wynikajgce z tych zagrozen powinny by¢ szacowane jako$ciowo
lub ilosciowo, z uwzglednieniem istniejgcych srodkoéw bezpie-
czenstwa. Dopuszczalno$é szacowanego ryzyka jest badana za
pomocg kryteriow akceptaciji ryzyka, ktére wywodzg sie z wymo-
gow prawnych okreslonych w prawodawstwie wspolnotowym lub
w zgtoszonych przepisach krajowych albo bazujg na tych wymo-
gach. W zaleznosci od kryteriow akceptacji ryzyka, dopuszczal-
no$¢ ryzyka moze by¢ badana pojedynczo, w odniesieniu do kaz-
dego powigzanego zagrozenia, lub zbiorczo, w odniesieniu do
kombinacji wszystkich zagrozen rozwazanych w ocenie jawnego
ryzyka. Jezeli szacowane ryzyko nie jest dopuszczalne, nalezy
okresli¢ i wdrozy¢ dodatkowe $rodki bezpieczenstwa, aby zredu-
kowac ryzyko do dopuszczalnego poziomu. Jezeli ryzyko zwigza-
ne z zagrozeniem lub kombinacijg kilku zagrozen jest uwazane za
dopuszczalne, zidentyfikowane srodki bezpieczenstwa zostajg od-
notowane w rejestrze zagrozen. Jezeli zagrozenia wynikajg z awa-
rii systemow technicznych, ktdre nie sg objete kodeksami poste-



powania, ani nie mozna wykorzysta¢ w ich przypadku systemu
odniesienia, wowczas w odniesieniu do projektu systemu tech-
nicznego ma zastosowanie kryterium akceptacji ryzyka. Ryzyko
zwigzane z systemami technicznymi, w przypadku kitorych zacho-
dzi wiarygodne prawdopodobienstwo katastroficznych konse-
kwencji w bezposrednim wyniku awarii dziatania, nie musi by¢
dalej redukowane, jezeli czestotliwo$¢ takich awarii jest rowna
lub mniejsza niz 10-° na godzine pracy systemu.

Szacowanie i ocena jawnego ryzyka spetniajg co najmniej na-
stepujgce wymogi:

metody stosowane do celdw Szacowania jawnego ryzyka sg

prawidtowo dobrane do ocenianego systemu i jego parame-

trow (w tym wszystkich trybow pracy);

wyniki s3 dostatecznie dokfadne, aby mogty stuzy¢ jako wiary-

godne uzasadnienie decyzji, tzn. niewielkie zmiany w zatoze-

niach wejsciowych lub warunkach wstgpnych nie powodujg
znaczgco odmiennych wynikow dotyczacych wymogow (roz-

porzadzenie 352/2009).

Poréwnanie metod oceny jawnego ryzyka stosowanych obec-
nie na kolejach polskich:

Listy kontrolne,

FMEA,

HAZOP,

CcOosOo 11,

FTA.

Metody te zostaty opracowane dla transportu kolejowego
w Polsce przez specjalistow Katedry Transportu Szynowego Poli-
techniki Slaskiej. Wynika z nich, ze dobér metody zalezy od kliku
czynnikow. Pierwszy z nich to wielko$¢ wykonywanego procesu
(przewozu, zarzadzania infrastrukturg). Jest to wielko$¢ zbiezna
z liczbg zdarzen notowang przez operatorow. Przy braku odpo-
wiedniej liczby danych z incydentow, wypadkow i powaznych wy-
padkow nie mozna zastosowa¢ metod bazujgcych na danych hi-
storycznych, np. metody drzewa zdarzen FTA.

Kolejnym czynnikiem determinujgcym dobdr metody jest do-
Swiadczenie w wykonywanym procesie (przewozu, zarzadzania in-
frastrukturg), na ktorym opiera sie metoda FTA, FMEA, HAZOP
czy COSO II. Dotyczy to na przyktad nowych podmiotow wcho-
dzacych na rynek kolejowy, od ktorych rowniez wymaga sie
przedstawienia analizy ryzyka [4—6].
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Podsumowanie zalecen dotyczgcych stosowanych metod
przedstawiono w tabeli.

Zalecenia odnos$nie stosowanej metody analizy

Metoda analizy Typ podmiotu

FTA Organizacja o duzym do$wiadczeniu w procesie, dyspo-
nujaca duzg liczbg danych na temat zdarzen (w Polsce
PKP Cargo, PKP Intercity, PKP Przewozy Regionalne,
PKP PLK)

Organizacja o duzym do$wiadczeniu w procesie (polscy

przewoznicy kolejowi z minimum 2-letnim do$wiadcze-
niem, np. PKP Energetyka, Pol-Miedz, PN, itp.)

FMEA, HAZOP, COSO II

Lista kontrolna Organizacja rozpoczynajgca wykonywanie procesu na

rynku polskim (np. ITL, CTL Maczki Bor itp.)

Uzytkownicy bocznic kolejowych na dzien dzisiejszy nie maja
obowiazku przeprowadzania analizy ryzyka procesu zarzadzania
bocznicg. Biorgc pod uwage jak wazny jest to element catego
systemu kolejowego (uszkodzenia pojazdu spowodowane na
bocznicy mogg wywotac¢ zdarzenie na otwartych torach) — mozna
zastosowac dla bocznic — w zaleznosci od ich wielkoSci i liczby
metode List kontrolnych lub FMEA.

a
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