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MODELE ZARZADZANIA BEZPIECZENSTWEM W TRANSPORCIE

Streszczenie
W artykule opisano wymagania prawne w zakresie zarzqdzania bezpieczenstwem we wszystkich rodzajach
transportu, oraz przeprowadzono analiz¢ porownawczq tych wymagan. Biorgc pod uwage pojecie transport mul-
timodalnego sformutowane jako przewoz osob lub towaréw, przy uzyciu dwoch lub wigcej rodzajow transportu
mozna zauwazyc¢ ze dotyczy on obecnie dominujgcego obszaru transportu. Celem tego systemu transportowego jest
minimalizacja kosztow i czasu transportu, usprawnienie przewozu, a przede wszystkim maksymalizacja bezpieczer-
stwa. Bardzo czesto analizuje si¢ wiec kryteria stawiane transportowi multimodalnemu (w tym w zakresie bezpie-

czenstwa) lgcznie, wigzgc wszystkie rodzaje transportu.

WSTEP

Sposdb postepowania wobec bezpieczenstwa jest zalezny od
kultury zarzadzania bezpieczenstwem w organizacji, ktéra w jed-
nostkach transportowych klasuje sie na bardzo réznym poziomie. Z
punktu widzenia poziomu oddziatywania kulture bezpieczenstwa
mozemy ocenia¢ w kategoriach: narodowej, organizacji i indywidu-
alnej. Narodowa kultura bezpieczenstwa okre$la stosunek ludzi do
ryzyka, warto$¢ zycia i zdrowia, akceptowane normy postepowania
W momencie zagrozenia i sposéb oceny ryzykantow. Kultura bez-
pieczenstwa organizacji okresla stan $wiadomosci zagrozen jej
cztonkdw, funkcjonujace formalne i nieformalne normy postepowa-
nia czy techniczne i organizacyjne dokonania wptywajace na bez-
pieczenstwo i ochrone zdrowia. Powinna ona by¢ $cisle zwigzana z
kulturg bezpieczenstwa jednostki czyli indywidualnym przekonaniem
i warto$ciami dotyczacymi wlasnego zycia i zdrowia.

Z czterech podstawowych rodzajéw transportu (drogowy, kole-
jowy, lotniczy, wodny) podejscie to jest szeroko zastosowane w
transporcie lotniczym, oraz w transporcie kolejowym i morskim.
Analizujgc szczeg6towo wybrane gatezie transportu charakteryzujg
sie one roznymi modelami postepowania wobec bezpieczenstwa —
reaktywnym, proaktywnym i przewidujacym —rys. 1.
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Rys. 1. Modele zarzadzania bezpieczeristwem w transporcie

Zawansowany model przewidywawczy wystepuje w tych gate-
ziach transport gdzie wdrozono Systemy Zarzadzania Bezpieczen-
stwem obejmujace:

1. zdefiniowany zakres obowigzkéw i odpowiedzialnoci w organi-
zacji, w tym kierownika/petnomocnika odpowiedzialnego za
bezpieczenstwo;

2. zasady i reguly bezpieczenstwa obowigzujace i okreslane w
organizacji - polityka bezpieczenstwa;

3. identyfikacje zagrozen bezpieczenstwa zwigzanych z dziatalno-
§cig organizacii, ich oceng i zarzadzanie powigzanym ryzykiem
(dziatania zmniejszajace ryzyko i zweryfikowania ich skuteczno-
$ci);

4. zachowanie wymaganego poziomu wyszkolenia i kompetencii
personelu umozliwiajagcego mu wykonywanie zadan;

5. dokumentacje najwazniejszych proceséw objetych systemem
zarzadzania (takze proces u$wiadamiania personelu o jego
obowigzkach oraz procedurze zmieniania tej dokumentacji);

6. monitorowania zgodnosci funkcjonowania organizacji, obejmu-
jacego system zwrotnego informowania o niezgodnosciach, aby
w razie potrzeby zapewni¢ skuteczne podjecie dziatar napraw-
czych;

7. procedury zgtaszania i dokumentowania wszystkich zaistniatych
wypadkow zapewniajace, aby wszystkie byly zgtaszane i bada-
ne w celu okreslenia i realizacji dziataf zapobiegawczych.

Nadzér nad wdrozeniem procesowego podejscia do zarzadza-
nia bezpieczenstwem w transporcie lotniczym, kolejowym i morskim
wymusit powotanie dla poszczegdlnych rodzajéw transportu Naro-
dowej Wiadzy Bezpieczenstwa i Komisji Badania Wypadkéw Trans-
portowych.

W obszarze pozostatych gatezi transportu (drogowy, wodny
$rodlgdowy) zasadnym wydaje sie (w dobie pro aktywnego podej-
Scia do bezpieczenstwa) wdrozenie elementéw zwigzanych z kultu-
rg bezpieczenstwa, oraz narzedzi doskonalacych szczegdlnie dla
nowych operatorow transportu zbiorowego:

a) zarzadzanie ryzykiem;

b) ocene znaczenia zmiany;

rejestry zagrozen operacyjnych;

rejestry zagrozen wspélnych;

modele wskaznikéw w zakresie nadzoru nad wrazliwymi $rod-
kami technicznymi;

procedury postepowanie w przypadku podejrzenia niedopet-
nienia obowigzkéw stuzbowych przez pracownika w zakresie
systemu zarzadzania bezpieczeristwem

) kryteria kwalifikacja dostawcéw wrazliwych;

) alerty bezpieczenstwa;

i) informacje o zdarzeniach istotnych.

Transport lotniczy, kolejowy drogowy i wodny musi by¢ rozpa-
trywany wespét z innymi rodzajami transportu, co implikuje koniecz-
nos¢ rozpatrywania zintegrowanego zarzadzania ryzykiem, ktére
polega na koordynacji oraz integracji zarzadzania wszystkimi ryzy-
kami, jakie generuje system transportu, ktéry musi by¢ widziany
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jako wielka i ztozona organizacja (specyficzna korporacja). Dlatego
mozna méwi¢ o ryzykach transportowych jako o ryzykach majacych
nature ,korporacyjng”.

1. ZARZADZANIE RYZYKIEM

W praktyce w wymaganiach odnoénie zarzadzania ryzykiem w
transporcie mozemy wyrézni¢ dwa podstawowe podejscia: opera-
cyjne (procesowe i zawodowe) i strategiczne. Zarzadzanie opera-
cyjne oznacza zarzadzanie przez cele, ktére polega najogolniej na
zespotowym okreslaniu tego czego oczekuje sie od kazdej jednost-
ki, komorki organizacyjnej i kazdego pracownika, ocenie tego co juz
zostalo osiggniete oraz formutowaniu i realizowaniu planéw
usprawnien. Zarzadzanie strategiczne oznacza prognostyczne
myslenie o zjawiskach i procesach, ktére wystapig w przysztosci i
beda tworzy¢ dla organizacji/kraju nowe warunki dziatania. Wymaga
on zatem statego $ledzenia zachodzacych zmian w otoczeniu i ich
tendencji, oceng wptywu tych zmian na organizacje/obszar i ich
doniosto$¢, wychwycenie zmian najistotniejszych i okreslenie klu-
czowych probleméw wymagajacych rozwigzania [1].

Przedstawiona metoda zarzadzania ryzykiem oparta jest na
dwach najpopularniejszych obecnie sposobach zarzadzania ryzy-
kiem ujmujacych je jako usystematyzowany proces pozwalajacy
krok po kroku identyfikowaé, planowac¢ i zarzadzaé ryzykiem zagro-
zen podczas planowania i realizowania projektu/procesu [2-4]:

- ryzyko w PMBoK Guide (Project Management Body of

Knowledge);
- ryzyko w PRINCE2 (PRojects IN Controlled Environments).

W modelu opartym na popularnej metodyce PMBoK Guide, wy-
réznia sie [2]:

- planowanie zarzadzania ryzykiem;

- rozpoznawanie zagrozef;

- przeprowadzanie jakosciowej analizy zagrozen;

- przeprowadzenie iloSciowej analizy zagrozen;

- planowanie reakcji na zagrozenia;

- monitorowanie i kontrolowanie zagrozen.

Planowanie zarzadzania ryzykiem jest podstawowym proce-
sem metody. Plan zarzadzania powinien by¢ wykonywany w: regu-
larnych odstepach czasu, przed istotnymi zmianami, przed kolejny-
mi etapami, a takze w odniesieniu do oceny postepow projek-
tu/procesu. Wedtug planu proponowanego przez C. Pritcharda [4]
pierwszymi elementami analizy jest opis i podsumowanie projek-
tu/procesu, gdzie wytycza sie cele, wymagania i wtasciwo$ci opera-
cyjne. Nastepnym krokiem jest okreslenie uwarunkowan zarzadza-
nia ryzykiem — omawia sie dotychczasowe $rodki zapobiegawcze, a
takZe tolerancje interesariuszy wobec ryzyka. Nastepnie rozpisywa-
ne sq narzedzia, ktérymi postuzymy sie przy mierzeniu ryzyka. Plan
koncza nastepujace punkty: inne istotne plany (gdzie proponowane
sq alternatywne rozwigzania), podsumowanie metodyki, bibliografia
oraz zatwierdzenie — czyli lista 0s6b odpowiedzialnych za przygoto-
wanie i wdrozenie planu [3]. Kolejnym krokiem jest identyfikacja
zagrozen, oraz analiza jako$ciowa i iloSciowa, a nastepnie plano-
wanie reakcji na zagrozenia oraz monitorowanie i kontrolowanie
zagrozen.

Drugim istotnym modelem zarzadzania ryzykiem jest ten pro-
ponowany przez metodyke zarzadzania projektami PRINCE2 [3].
Wykorzystuje ona procedure M_o_R (Management of Risk), ktéra
sktada sie z pieciu nastepujacych krokéw: identyfikacji, oceny,
planowania reakcji, wdrozenia planéw reakcji i komunikowania,
ktére jest zadaniem powtarzalnym [3]. Zadania te majgq podobny
przebieg jak w przypadku metodyki PMBoK. Metody te rdznig sie
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przyktadami narzedzi (technika delficka, czy analiza SWOT), identy-
fikujac réwniez narzedzia wspdlne.

Ze wzgledu na zakres oddziatywania i okre$lajace je wymaga-
nia prawne, metody oceny zagrozen opisuje sie dla ryzyka opera-
cyjnego: procesowego (krotkie horyzonty czasowe istotne dla orga-
nizacji w aspekcie procesu gtéwnego) oraz zawodowego (kombina-
cja prawdopodobienstwa wystgpienia niepozadanych zagrozen
zwigzanych z wykonywang, pracg, i powodujacych straty oraz ich
skutkéw dla zdrowia lub zycia pracownikéw - w postaci choréb
zawodowych i wypadkéw przy pracy [5]).

W branzy transportowej stosuje sie szacowanie i wartosciowa-
nie ryzyka zagrozen. Przyktad proponowanego modelu zarzadzania
ryzykiem pokazano na rysunku 2. Zarzadzanie ryzykiem odnosi si¢
do wszystkich proceséw wptywajacych bezposrednio lub posrednio
na proces gtowny organizacji (przewdz, zarzadzanie infrastruktura,
utrzymanie, produkcja). Metoda zarzadzania ryzykiem opisana w
pracy opiera sie na tworzonych w przedsiebiorstwie i dynamicznie
modyfikowanych rejestrach zagrozen, ktére w okreslonych odste-
pach czasu sg weryfikowane, poszerzane lub modyfikowane wraz z
szacowaniem i wartoSciowaniem ryzyka zagrozen. Dziatania te
pozwalajg na bezposrednie zarzadzanie zagrozeniami i precyzyjne
dedykowanie $rodkéw w obszary wycenione jako nieakceptowalne,
przy jednoczesnym monitorowaniu i komunikowaniu o zagroze-
niach.

/ Ocena ryzyka

(Identyfikacja zagrozen,
‘ Szacowanie,
Wartosciowanie)

Rys. 2. Model zarzgdzania ryzykiem w transporcie

W praktyce stosuje sie wiele metod oceny ryzyka. Ponizej
przedstawiono poréwnanie kilku metod oceny jawnego ryzyka sto-
sowanych obecnie w branzy kolejowej: Listy kontrolne, FMEA,
HAZOP, metoda zaczerpnieta z filozofii zarzadzania ryzykiem CO-
SO II, FTA. Wynika z nich, ze dobdr metody zalezy od kliku czynni-
kow. Pierwszy z nich to wielkos¢ wykonywanego procesu (przewo-
zu, zarzadzania infrastrukturg, utrzymania). Jest to wielko$¢ zbiezna
z liczbg zdarzen notowang przez operatoréw. Przy braku odpowied-
niej liczby danych z incydentow, wypadkow i powaznych wypadkow
nie mozna zastosowa¢ metod bazujacych na danych historycznych
np. metody drzewa zdarzen FTA. Kolejnym czynnikiem determinu-
jacym dobér metody jest doswiadczenie w wykonywanym procesie,
na ktoérym opiera si¢ metoda FTA, FMEA, HAZOP czy COSO II.
Dotyczy to na przyktad nowych podmiotéw wchodzacych na rynek
transportowy - od ktorych rowniez wymaga sie zarzadzania ryzy-
kiem. Podsumowujac, zalecenia odno$nie stosowanych metod
oceny ryzyka przedstawiono w tabeli 1.



1. ZAKRES | OBSZAR ZARZADZANIA RYZKIEM

Zarzadzanie ryzykiem w transporcie koncentruje sie wiec na

dwoch kategoriach celow:

- strategiczne, zwigzane z celami na najwyzszym poziomie
zarzadzania procesem, wspierajgcymi misje (Europejskie
Agencje Transportowe, Urzedy Transportowe),

- operacyjne, nakierowane na efektywne i skuteczne wyko-
rzystanie zasobow (przewoznicy, zarzadcy infrastruktury,
podmioty odpowiedzialne za utrzymanie).

Tab. 1. Zalecenia odnosnie stosowanej metody analizy

Metoda oceny | Typ podmiotu

ryzyka

FTA Organizacja o duzym do$wiadczeniu w procesie, dysponuja-
ca duzq liczbg danych na temat zdarzen — najwieksi prze-
woznicy towarowi i pasazerscy, gtéwni zarzadcy infrastruktu-
ry, duze porty(dworce)

FMEA, HAZOP, | Organizacja o duzym do$wiadczeniu w procesie — do$wiad-

Ccosoll czeni przewoznicy, operatorzy

Lista kontrolna Organizacja rozpoczynajaca wykonywanie procesu na rynku
fransportowym

Analizujac opracowania dotyczace oceny ryzyka w transporcie
[1, 5] bezpieczenstwo to stan braku zagrozen o ryzyku niedopusz-
czalnym (zagrozenie jest to zrodlo zdarzenia transportowego).
Zrédta zagrozenia sq twory (np. fizyczne, chemiczne, biologiczne,
psychofizyczne, organizacyjne osobowe), ktérych obecno$¢ we
wskazanym obszarze analiz, stanu, wtasciwosci moze by¢é powo-
dem (zrédtem) sformutowania zagrozenia. Ryzyko jest to kombina-
cja prawdopodobienstwa aktywizacji zagrozenia w zdarzenie trans-
portowe i spowodowanych w zwigzku z tym szkdd.

Kombinacja zrodet zagrozen moze tworzy¢ realne zagrozenia,
ktéry mogg (lecz nie musza) przerodzi¢ si¢ w zdarzenie. Podstawq
zarzadzania ryzykiem w transporcie jest wiec Swiadomo$¢ zrodet
zagrozen (na podstawie danych historycznych lub do$wiadczenia),
a co za tym idzie Swiadomos¢ samych zagrozen. Dziatanie to po-
zwala na szacowanie zidentyfikowanych zagrozen i odniesienie tych
wartosci do zatozonych na poczatku zakreséw, a w przypadku
przekroczenia ryzyka zagrozen (obszar akceptowalny, tolerowalny,
nieakceptowalny) do wprowadzenia w procesach dziatan koryguja-
cych i zapobiegawczych, statym monitorowaniu catego procesu, a
takze komunikowaniu o zagrozeniach oséb bezposrednio zaanga-
zowanych w proces (pracownicy) oraz jego odbiorcow (pasazero-
wie, osoby postronne) (rysunek 2).

Analiza ryzyka jest to — we wskazanym obszarze analiz syste-
mu transportu — systematyczne uzywanie wszystkich dostepnych
informacji w celu rozpoznania zrédet zagrozen, sformutowania
zagrozen, oszacowania i hierarchizaciji ryzyka (rysunek 1). W prak-
tyce operatorzy transportowi przeprowadzajg analizy krétkookreso-
we wynikajace z codziennej dziatalno$ci organizacji (ryzyko opera-
cyjne). Ryzyko to w transporcie zwigzane jest z zagrozeniami tech-
nicznymi lub organizacyjnymi.

Ryzyko to analizuje sie w podej$ciu indywidualnym (pojedynczy
uczestnik procesu transportowego — pasazer, pracownik, osoby
trzecie) oraz grupowym (prawdopodobna liczba ofiar $miertelnych w
jednym zdarzeniu).

PODSUMOWANIE

Celem zarzadzania bezpieczenstwem jest wyeliminowanie, a
jezeli jest to niemozliwe, ograniczenie rozmiaréw szkdd, ktére mogaq
wywota¢ zdarzenia transportowe. Nalezy tu mie¢ na uwadze
wszystkie moZliwe dziatania, ktére sie stosuje po zaistnieniu zda-
rzenia (dziatania reaktywne) oraz te, ktére si¢ wdraza zanim zaist-

nieje, identyfikujgc mozliwe zagrozenia (dziatania proaktywne).
Chodzi takze o wykorzystanie wszystkich mozliwosci, ktére dopusz-
czajg przeniesienie ryzyka zagrozen, w czesci lub w catosci, na
zewnatrz na kontrahentdw lub na osoby trzecie [1]. Wazne jest
takze, aby w prowadzonej analizie uwzglednia¢ zagrozenia mato
prawdopodobne (bedace najczesciej kompilacjg nieprawdopodob-
nych zrodet zagrozen). Poziom zarzadzania bezpieczenstwem w
transporcie zalezy od rodzaju transportu i obecnie nie przewiduje
systemowej wymiany doswiadczen w tym zakresie. Przedstawione
w publikacji poréwnanie dla czterech rodzajéw transportu i mozliwo-
§ci wdrozenia rozwigzan systemowych (dobrych praktyk) mogg w
znacznym stopniu poprawi¢ bezpieczenstwo transportu zbiorowego.
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MODELS OF SAFETY
MANAGEMENT IN TRANSPORT

Abstract

Taking into account the concept of multimodal
transportation formulated as the transport of persons or
goods, using two or more modes of transport may be
noted that it concerns currently the dominant transport
area. The objective of the transport system is to mini-
mize the time and costs of transport, improving
transport and maximization of safety. Very often it ana-
lyzed so the criteria required multimodal transport
(including safety) together, linking all modes of
transport. The publication describes the legal require-
ments in the management of safety in all modes of
transport, and a comparative analysis of these require-
ments.
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