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Ryzyko techniczne izawodowe w transporcie
kolejowym - kluczowe aspekty integracii

Wdrazajacy systemy zarzadzania bezpieczeristwem przedsiebiorcy kolejowi coraz czeSciej majg problem z zadawalajg-
cym zintegrowaniem procesow zarzgdzania ryzykiem technicznym z istniejgcym w ich firmach ryzykiem zawodowym. Ten
drugi obszar dziatania dotychczas byt stabo eksponowany w zakresie jego wptywu na bezpieczeristwo ruchu kolejowego.
Bardziej - co wynika z jego istoty - skupiony byt na ochronie pracownikéw na stanowiskach pracy przed zagrozeniami
majgcymi wplyw na ich Zycie i zdrowie, mniej na bezpieczenstwie ruchu kolejowego.

W profesjonalnym procesie wdrazania systemow zarzadzania bezpieczen-
stwem nalezy starac sie wyeliminowac luke w obszarze wspélnego rozpa-
trywania ryzyka technicznego i zawodowego w procesie zarzadzania bez-
pieczenstwem ruchu kolejowego. Tym problemem zajeli sie autorzy niniej-
szego artykutu, ktorzy uznali wskazany problem za jeden z niezbednych wa-
runkow efektywnego wdrozenia owych systemow w transporcie kolgjowym.

Ma tez on znaczenie w zakresie wdrazania systemow zarzadzania utrzy-

maniem wagonow towarowych.

Dynamiczny i wieloaspektowy rozwoj zagadnien zarzadzania bezpie-
czefstwem oraz ryzykiem w transporcie kolejowym w Unii Europejskiej
zostat zainicjowany zapisami Dyrektywy 2004/49/WE Parlamentu Euro-
pejskiego i Rady z dnia 29 kwietnia 2004 r. w sprawie bezpieczefstwa
kolei wspdlnotowych, ktora okresla, ze aby zapewnié¢ wysoki poziom bez-
pieczenstwa kolei i rowne warunki (takze konkurowania) dla wszystkich
przewoznikow kolejowych, wszyscy oni powinni podlegaé tym samym, pre-
cyzyjnie zdefiniowanym wymaganiom. Certyfikat bezpieczenstwa lub au-
toryzacja bezpieczenstwa powinny by¢ dowodem przyjecia przez przewoz-
nika kolejowego i zarzadce infrastruktury systemu zarzadzania bezpie-
czefhstwem i zdolnoSci do spetnienia wymagan odpowiednich standar-
dow i przepisow bezpieczehstwa. Dla ustug w transporcie miedzynarodo-
wym powinno by¢ wystarczajace zatwierdzenie systemu zarzadzania bez-
pieczefstwem w jednym parstwie cztonkowskim, respektowane w catej
Wspdlnocie. Z drugiej strony zgodnos¢ z przepisami krajowymi powinna
podlega¢ dodatkowej certyfikacji w kazdym z panstw cztonkowskich.
Ustanowienie wspdlnego certyfikatu bezpieczefnstwa, waznego w catej
Wspolnocie, pozostaje zadaniem docelowym [3]. Ten akt prawny oraz inne
wymagania krajowe i europejskie nakazaty potrzebe rozwijania proceso-
wych systemow zarzadzania (proces jest ciggiem powiazanych ze soba
dziatan, ktre doprowadzaja do przeksztatcenia wszelkich naktadow w pro-
dukt procesu [7, s. 27]), adekwatnych dla aktywnosci firm w sektorze trans-
portu kolejowego, do ktérych naleza:

1. System Zarzadzania Bezpieczerstwem (SMS - Safety Management Sys-
tem) - rozporzadzenie [14] wymaga, aby elementy systemu zarzadza-
nia bezpieczenstwem byly udokumentowane i aby okreslona zostata od-
powiedzialnosé w strukturach organizacyjnych zarzadcy infrastruktury
kolejowej lub przewoZnika kolejowego. Dokumentacja ta powinna wska-
zywaé, jak kierownictwo zarzadcy infrastruktury kolejowej lub przewoz-
nika kolejowego nadzoruje realizacje systemu na kazdym poziomie za-
rzadzania, jaki jest w tym udziat pracownikow i poszczegbinych przed-
stawicieli kierownictwa na wszystkich poziomach oraz jak jest zapew-
nione ciagte doskonalenie systemu zarzadzania bezpieczenstwem;

2. System Zarzadzania Utrzymaniem (MMS - Maintenance Management
System) - zgodnie z rozporzadzaniem [12] bez uszczerbku dla odpo-
wiedzialnoSci przedsiebiorstw kolejowych i zarzadcow infrastruktury za
bezpieczna eksploatacje pociagdw podmiot odpowiedzialny za utrzymanie
powinien dopilnowa¢, za pomoca systemu utrzymania, aby wagony to-
warowe, za ktorych utrzymanie jest odpowiedzialny, byly w stanie poru-
szac sie w bezpieczny sposob. Biorac pod uwage réznorodnosé konstrukcii
i metod utrzymania, wspomniany system utrzymania powinien by¢ sys-
temem procesowym;

3. System Zarzadzania JakoScig (QMS - Quality Management System) -
artykut 28 rozporzadzenia [9] wskazuje na obowigzek okreSlenia przez
przedsiebiorstwa kolgjowe norm jakoSci obstugi w potgczeniach i wdro-
zenia Systemu Zarzadzania JakoScig w celu utrzymania wysokiego po-
ziomu tych ustug;

4. System Zarzadzania Ryzykiem (RMS - Risk Management System) -
zagadnienia zarzadzania ryzykiem pojawiaja sie w wielu wspomnianych
wyzej aktach prawnych. Do najwazniejszego rozporzadzenia dedykowa-
nego zarzadzaniu ryzykiem w transporcie kolejowym zaliczy¢ nalezy Roz-
porzadzenie Komisji (WE) NR 352/2009 z dnia 24 kwietnia 2009 .
w sprawie przyjecia wspdlnej metody oceny bezpieczenstwa w zakre-
sie wyceny i oceny ryzyka [13]. Zarzadzanie ryzykiem oznacza planowe
stosowanie polityki, procedur i praktyk zarzadczych w ramach zadan do-
tyczacych analizy, wyceny i nadzoru ryzyka.

Zaprezentowane wyzej systemy sg ztozone, generujg wartosc dla ich
interesariuszy [szerzej zob. 4]. Ze wzgledu na ograniczenie zakresu zna-
czeniowego ontologii do szeroko pojetego ,zarzadzanego systemu ztozo-
nego, generujacego wartos¢”, podstawowymi funkcjami wyrdzniajacymi sa:
[ tworzenie wartosci w otoczeniu,

[ budowanie uzytecznosci zasobow sktadajacych sie na system ziozony,

[ adaptacyjne oddziatywania spoteczno-ekonomiczne z otoczeniem,

[ tworzenie relacji i powigzan formalnych i nieformalnych,

1 wymiana informacji, uczenie sie i budowanie wiedzy,

1 funkcja stabilizacji rownowagi mikro - makro,

[ ekspansja rynkowa (przesuwanie rownowagj mikro - makro przez oferte
WyZsz€j uzytecznosci),

(1 zaspokajanie zadan wszystkich interesariuszy systemu,

[ optymalizacja funkcjonalnoSci i uzytecznosci systemu,

[ tworzenie uzytecznych zasobdw materialnych i niematerialnych [5, s. 41].

We wszystkich tych systemach wystepuje wyraziste stosowanie kry-
teriéw ryzyka technicznego i zawodowego. Czesto jednak te pojecia sg
ze sobg mylone lub interpretowane niezgodnie z ujeciem metodologicznym.
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Autorzy w artykule podijeli sie proby uporzadkowania metodologicznego owych

pojec i wyznaczenia zalecen strategicznych dla przedsiebiorcow kolejowych

w odniesieniu do:

#* cech wspdlnych i roznic miedzy ryzykiem technicznym i zawodowym,

% interesariuszy ryzyka technicznego i zawodowego,

% zastosowania tych rodzajow ryzyka na stanowiskach pracy i w proce-
sach transportu kolejowego,

* wplywu ryzyka technicznego i zawodowego na bezpieczenstwo proce-
SU przewozowego,

% wptywu ryzyka technicznego i zawodowego na utrzymanie taboru kole-
jowego,

% integracji obu grup ryzyka na potrzeby doskonalenia systemu zarzadzania
bezpieczenstwem oraz systeméw zarzadzania utrzymaniem.

Pojecie ryzyka w przedsiebiorstwie kolejowym - wybrane
zagadnienia
W dobie dekady bezpieczenstwa pojecie ryzyka odgrywa szczegolnie istotng
role. Dotyczy to takze przedsiebiorstw kolejowych, ich systemoéw zarzadza-
nia, modeli biznesu i strategii. Zwiazane jest to z wieloma obszarami, kt6-
rymite przedsiebiorstwa musza zarzadzag, szczegblnie ekonomicznymi, tech-
nologicznymi, jakoSciowymi, Srodowiskowymi, spotecznymi, innowacyjno-
§ci, bezpieczenstwa technicznego, bezpieczerstwa i higieny pracy. Wymie-
nione obszary ksztattujg mechanizmy podejmowania decyzji przez zarza-
dzajgcych przedsiebiorstwami kolejowymi. Kazda decyzja obarczona jest
pewnym rodzajem ryzyka, stad pojecie ryzyka zaczyna wyznaczaC nowy
wymiar zarzadzania przedsiebiorstwami kolejowymi. Wazne jest ujecie ry-
zyka w sposob systemowy w analityce biznesu kolejowego, tak aby stato
sie ono nieodzownym czynnikiem wptywajgcym na zachowania organiza-
cyjne menadzeréw przedsigbiorstw kolejowych. Analityka biznesu pozwa-
la wtedy na zarzadzanie wsparte procesami prognostycznymi i planistycz-
nymi, opartymi na wzajemnej syntezie zachodzacych zwiazkéw przyczyno-
wo-skutkowych. Podejscie przyczynowo-skutkowe wzmacnia miejsce i role
efektywnego zarzadzania ryzykiem w transporcie kolejowym. Zarzadzanie
ryzykiem bazuje zarwno na teorii uzytecznosci, jak i rachunku prawdopo-
dobiefstwa. Oznacza to, ze kazdy podmiot jest w stanie wyznaczy¢ wiasna
funkcje ryzyka przez przypisanie poszczegdlnym ryzykownym zdarzeniom
okreslonej uzytecznosci. To za$ oznacza, ze ryzyko jest pojeciem indywidu-
alnym dla kazdego przedsiebiorstwa i stanowi odbicie jego wiasnej idei ry-
zyka [2, s. 17]. W najprostszym sformutowaniu zarzadzanie ryzykiem jest
to cigg dziatan skierowanych na ograniczenie wptywu negatywnych - ze-
wnetrznych i wewnetrznych - nieprzewidywalnych czynnikéw na organiza-
cje (profilaktyka antykryzysowa), a takze na wykorzystanie pojawiajgcych
sie szans (z uwzglednieniem optymalizacji kosztow ryzyka). W tym sensie
zarzadzanie ryzykiem obejmuje ogdlnie:

< systematyczne badanie problemu ryzyka w catoSci organizacii, czyli wplywu
zewnetrznych losowych czynnikow oraz innych zagrozen generowanych
przez sama organizacje (wynikajacych z doboru technologii, tj. technik
i metod realizacji procesow wytworczych i informacyjnych, a takze przy-
jetych form organizacyjnych i zarzagdzania tymi procesami);

«» szacowanie poziomu ryzyka jako prawdopodobienstwa wystgpienia po-
szczegblnych zagrozen oraz poszukiwanie zwigzkow synergicznych miedzy
poszczegbinymi rodzajami ryzyka;

< implementacje kompleksowej strategii reakgji na ryzyko, dokonywang
na podstawie wszelkich dostepnych informacii [1, s. 28]. Analize ryzy-
ka mozna poréwnac do kreSlenia mapy potencjalnych zagrozen oraz
szacowania szkod mogacych by¢ ich wynikiem. Zarzadzanie ryzykiem
to wykorzystanie tej mapy i podejmowanie decyzji, jak unikngé wspo-
mnianych zagrozen [16, s. 49-50].
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Pojecie ryzyka technicznego i ryzyka zawodowego

w transporcie kolejowym

Ryzyko zawodowe odgrywa szczegdlng role w przedsiehiorstwach, takze ko-

lejowych. W zwigzku z faktem, iz transport ma charakter otwarty, rodzaje

ryzyka na stanowisku pracy takze ksztaftuja obraz efektywnego zarzadza-
nia bezpieczenstwem w transporcie kolejowym z uwzglednieniem otocze-
nia, w ktorym ulokowany jest proces przewozowy.

W odniesieniu do ryzyka zawodowego w artykule 6 Dyrektywy Rady z dnia

12 czerwca 1989 r. w sprawie wprowadzenia Srodkow w celu poprawy bez-

pieczenstwa i zdrowia pracownikéw w miejscu pracy (89/391/EWG) przed-

stawiono ogdlne obowiazki pracodawcow:

1. w zakresie swoich obowigzkow pracodawca powinien przedsiewzigc Srodki
niezbedne do zapewnienia bezpieczeristwa i ochrony zdrowia pracow-
nikow, wigcznie z zapobieganiem zagrozeniom zwigzanym z wykonywa-
niem czynnoSci stuzbowych, informowaniem i szkoleniem, jak rowniez
zapewnieniem niezbednych ram organizacyjnych i Srodkéw. Pracodawca
powinien reagowa¢ na potrzeby i odpowiednio dostosowywa¢ Srodki,
hiorgc pod uwage zmieniajace sie okolicznosci i Srodki zapobiegawcze,
umozliwiajace poprawe istniejgcej sytuacii;

2. pracodawca powinien wprowadza¢ w zycie przedsiewziecia (okreSlone
w akapicie 1 ust. 1) na podstawie nastepujacych zasad ogdlnych doty-
czacych:

a) zapobiegania zagrozeniom,

b) oceny zagrozen, ktore nie moga by¢ wykluczone,

¢) zwalczania Zrodet zagrozen,

d) adaptacji procesow stosownie do potrzeb indywidualnych, w szcze-
golnosci z uwzglednieniem specyfiki systemu funkcjonowania miejsca
pracy, wyboru narzedzi pracy i doboru metod pracy oraz metod pro-
dukgji, co ma na celu w szczegblnosci uniknigcie monotonii podczas
wykonywania operacji roboczych przy okrelonej szybkosci wykony-
wania tych czynnosci, jak réwniez zredukowanie ich niekorzystne-
€0 wptywu na stan zdrowia,

e) dostosowania do postepu technicznego,

f) zastapienia dziatan niebezpiecznych operacjami, ktre nie sg nie-
bezpieczne lub tez sg mniej niebezpieczne,

g) odpowiedniego rozwoju spdjnej polityki prewencyjnej, ktora uwzgled-
niataby zagadnienia techniczne, sposoby organizacji pracy, warun-
ki pracy, odniesienia socjalne oraz wptyw wspdtczynnikow odnoszacych
sie do Srodowiska pracy,

h) priorytetu zbiorowych Srodkéw zapobiegawczych nad indywidualny-
mi Srodkami zapobiegawczymi,

i) dostarczania pracownikom odpowiednich instrukcii.

Ponadto w Unii Europejskiej obowigzuja:

a) Dyrektywa Nr 90/394/EWG dotyczaca zapobiegania i kontroli ryzyka
zawodowego spowodowanego przez substancje i czynniki rakotworcze,

b) Dyrektywa Nr80/1107/EWG dotyczaca ochrony pracownikow przed ry-
zykiem zwigzanym z narazeniem na dziatanie czynnikéw chemicznych,
fizycznych i biologicznych.

W Kodeksie pracy, w art. 226, stwierdzono, ze ,pracodawca ocenia

i dokumentuje ryzyko zawodowe zwigzane z wykonywana praca oraz sto-

suje niezbedne Srodki profilaktyczne zmniejszajace ryzyko” (pkt 1) oraz ze

Lpracodawca informuje pracownikow o ryzyku zawodowym, ktore wigze sie

Z wykonywang pracg oraz o zasadach ochrony przed zagrozeniami” (pkt 2)

. Rozporzadzenie Ministra Pracy i Polityki Socjalnej w sprawie ogolnych prze-

pis6w bhp mowi, ze ,pracodawca zapewnia pracownikom bezpieczenstwo

i higiene pracy, w szczegdlnosci poprzez ograniczanie ryzyka zawodowego

w wyniku wiasciwej organizacji pracy oraz stosowania koniecznych Srod-

kow profilaktycznych, a takze informowania i szkolenia pracownikow” (§ 39.1).



W Polskiej Normie PN-EN-N-18002 (Systemy zarzadzania bezpieczenstwem
i higieng pracy. 0gdine wytyczne oceny ryzyka zawodowego) czytamy na-
tomiast, ze ,celem oceny ryzyka zawodowego jest zapewnienie poprawy
warunkow pracy oraz ochrony Zycia i zdrowia pracownikow”.

Wazne jest, ze pierwszym obiektem algorytmu analizy ryzyka jest scha-
rakteryzowanie obiektu oceny ryzyka, tzn. zebranie wszystkich niezbednych
informacji do oceny ryzyka. By to uczynic, nalezy okreslic obiekt oceny ry-
zyka. Obiektem oceny ryzyka moze by¢ cztowiek (np. pracownik), maszy-
na, urzadzenie, instalacja, budynek itp. W przypadku oceny ryzyka zawo-
dowego obiektem oceny ryzyka jest stanowisko pracy wraz z wyposazeniem
i warunkami na nim panujgcymi [8, s. 31]. Waznym elementem procesu
oceny ryzyka zawodowego jest ustalenie kryteriow oceny. Ustalajgc kryte-
ria oceny, nalezy pamietac, ze ryzyko zawodowe jest funkcja:
liczby 0s6b podlegajacych ryzyku,
niekorzystnych skutkow podjecia ryzyka,
poziomu odczuwalnosci ryzyka,
mozliwosci uniknigcia lub kontrolowania ryzyka,
autonomii i dobrowolnoSci w podejmowaniu decyzji,
oceny eksperckiej [15, s. 17].

Ryzyko techniczne posiada znacznie szerszy zakres niz ryzyko
zawodowe.

Potrzebe identyfikacji i zarzadzania ryzykiem w jednoznaczny spo-
sob okreslaja Rozporzadzenie Komisji (UE) Nr 1169/2010 z dnia 10
grudnia 2010 r. w sprawie wspdlnej metody oceny bezpieczenstwa
w odniesieniu do zgodnoSci z wymogami dotyczacymi uzyskania ko-
lejowych autoryzacji w zakresie bezpieczefstwa oraz Rozporzadzenie
Komisji (UE) Nr 1158/2010 z dnia 9 grudnia 2010 r. w sprawie wspél-
nej metody oceny bezpieczerstwa w odniesieniu do zgodnosci z wy-
mogami dotyczacymi uzyskania kolejowych certyfikatow bezpieczen-
stwa. Potrzebe wdrazania procesu zarzadzania ryzykiem w odniesie-
niu do procesow utrzymania wagondw towarowych okresla natomiast
Rozporzadzenie Komisji (UE) Nr 445/2011 w sprawie systemu cer-
tyfikacji podmiotéw odpowiedzialnych za utrzymanie w zakresie obej-
mujacym wagony towarowe oraz zmieniajgce rozporzgdzenie (WE)
nr 563/2007. W w/w rozporzadzeniach wymagane wdrozenie zasad
zarzadzania ryzykiem technicznym i tym zwigzanym z procesami or-
ganizacyjno-technicznymi w odniesieniu do dziatalnosci zarzadey in-
frastruktury kolejowej, przewoznika kolejowego lub jednostki odpo-
wiedzialnej za utrzymanie wagonéw towarowych, zajmuje bardzo wazne
miejsce. W ramach identyfikacji czynnikéw ryzyka mozna zidentyfi-
kowa€ nastepujace ich grupy:

* ryzyko zwigzane z dziatalnoScig zarzadcy infrastruktury, przewoz-
nika kolejowego lub jednostki odpowiedzialnej za utrzymanie wa-
gondw towarowych,

ryzyko zwigzane ze Swiadczonymi ustugami utrzymania i dostarczany-
mi materiatami,

ryzyko zwigzane z zaangazowaniem wykonawcow i kontrolg dostawcow,
ryzyko wynikajace z dziataf innych stron poza systemem kolejowym,
ryzyko wspbine,

ryzyko zwigzane ze znaczacymi zmianami technicznymi, eksploatacyj-
nymi i organizacyjnymi,

ryzyko klesk naturalnych,

ryzyko zawodowe.

Dla wszystkich tych grup ryzyka wymagane jest stosowanie skutecz-
nych i efektywnych Srodkéw kontroli ryzyka. Zaliczy¢ do nich mozna takie
srodki, jak: instrukcje, szkolenia, dwuosobowa obstuga, system kontroli,
procedury, schemat podlegtosci, systemy zabezpieczerh technicznych, or-
ganizacyjnych i eksploatacyjnych itp.
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Ryzyko oceniane jest w przypadku realizacji podstawowych procesow
operacyjnych, jak i sytuacji zwigzanych z zaistnieniem wszelkich zmian
uznanych za znaczace dla bezpieczefstwa ruchu kolejowego. Moga one
byé zmianami organizacyjnymi, eksploatacyjnymi i technicznymi.

W zakresie wspomnianych czynnikéw ryzyka w transporcie kolejowym
szczegdlne znaczenie odgrywa art. 2 Rozporzadzenia Komisji (WE) nr 352/
2009 z dnia 24 kwietnia 2009 r. w sprawie przyjecia wspdlnej metody oceny
bezpieczenstwa w zakresie wyceny i oceny ryzyka, o ktérej mowa w art. 6
ust. 3 lit. a) dyrektywy 2004,/49/WE Parlamentu Europejskiego i Rady.

CSM (wspolna metoda oceny bezpieczenstwa) w zakresie wyceny i oceny
ryzyka ma zastosowanie do wszelkich zmian systemu kolejowego w par-
stwie cztonkowskim, o ktérych mowa w pkt 2 lit. d) zatacznika Il do dyrek-
tywy 2004/49/WE, ktére sg uznawane za znaczace w rozumieniu art. 4
ninigjszego rozporzadzenia. Zmiany takie moga mie¢ charakter technicz-
ny, eksploatacyjny lub organizacyjny. W przypadku zmian organizacyjnych
brane sg pod uwage wylgcznie zmiany, ktore moga mie¢ wplyw na warun-
ki eksploatacji. W przypadku, gdy znaczace zmiany dotycza podsystemow
strukturalnych, do ktérych ma zastosowanie dyrektywa 2008/57/WE, CSM
w zakresie wyceny i oceny ryzyka znajduje zastosowanie jezeli ocena ryzy-
ka jest wymagana w odpowiednich technicznych specyfikacjach interope-
racyjnosci TSI (w takim przypadku TSI okreslaja, ktore elementy CSM maja
zastosowanie). Aby zapewnic bezpieczng integracje podsystemdow struktu-
ralnych, do ktérych maja zastosowanie TSI, z istniejgcym systemem, zgod-
nie zart. 15 ust. 1 dyrektywy 2008/57/WE. Jednakze stosowanie CSM
w przypadku, o ktorym mowa w akapicie pierwszym lit. b), nie moze pro-
wadzi¢ do wymogow sprzecznych z wymogami, ktore sg okreslone w od-
powiednich TSI majg charakter obligatoryjny. Jezeli jednak stosowanie CSM
prowadzi do wymogu sprzecznego z okreSlonym we wiasciwych TSI, wnio-
skodawca informuje o tym zainteresowane panstwo cztonkowskie, ktore
moze wowczas wystapi¢ o przeglad TSI zgodnie z art. 6 ust. 2 lub art. 7
dyrektywy 2008/57/WE.

Zrédtem ryzyka technicznego w przedsiebiorstwie kolejowym moga by¢:

» zmiany technologiczne,

Zmiany wymogow prawnych,

% zmiany wymogow jakoSciowych,

» zmiany wymogow dotyczacych niezawodnosci,

ograniczenia wydajnosci,

% nieprawidtowe wdrozenie procedur czy technologii,

jakoS¢ urzadzen, sprzetu, maszyn.

Umiejetne zarzadzanie zmiang techniczna, eksploatacyjng i organiza-
cyjng odgrywa istotng role. W przypadku, gdy proponowana zmiana ma wptyw
na bezpieczenstwo, podmioty - kierujac sie fachowym osadem - decyduja
0znaczeniu zmiany na podstawie nastepujacych kryteriow:

a) skutki awarii systemu: wiarygodny najgorszy scenariusz w przypadku
awarii ocenianego systemu, uwzgledniajacy istnienie barier zabezpie-
Czajacych poza tym systemem,

b) innowacja wykorzystana przy wprowadzaniu zmiany: kryterium to obej-
muje innowacje dotyczace zaréwno catej branzy kolejowe, jak i tylko
organizacji wprowadzajgcej zmiane,

¢) ztozonos¢ zmiany,

d) monitoring: niezdolno§¢ monitorowania wprowadzonej zmiany podczas
catego cyklu zycia systemu i dokonywania odpowiednich interwencji,

e) odwracalnosé zmiany: niezdolnoS¢ powrotu do systemu sprzed zmiany,

f) dodatkowoS¢: ocena znaczenia zmiany z uwzglednieniem wszystkich
przeprowadzonych niedawno zmian ocenianego systemu, ktdre byly zwia-
zane z bezpieczenstwem i nie zostaty ocenione jako znaczace.

Whnioskodawca przechowuje odpowiednig dokumentacie, ktora uzasad-
nia jego decyzje [13].
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Eksploatacja

Te czynniki determinujace mozliwos¢ pojawienia sie ryzyka technicz= 3 ryzyko zawodowe jest waznym ogniwem procesu zarzadzania bezpie-
nego ksztattuja mechanizmy decyzyjne wsrod menadzerow przedsigbiorstw czehstwem w transporcie kolejowym;
kolejowych. Stad kluczowe staje sig podejmowanie optymalnych decyziwwa- [ podstawowym interesariuszem ryzyka technicznego jest klient-przedsie-
runkach zakiocen i ograniczen. hiorstwa (w wyniku procesu, ktérego nieodzowna czescig jest wystepu-
Propozycja sprowadzenia czynnikow ryzyka technicznego i zawodowe- jace w nim ryzyko techniczne, powstaje np. ustuga przewozowa lub re-
go do jednego mianownika moze by¢ proba zdefiniowania kompatyhilnych montowa, za ktdrg klient jest gotowy zaptacic);
dla obu podejs¢ metod i technik oceny ryzyka i zwigzanych z nim zagrozen. [ ryzyko zawodowe dotyczy gtownie operatora procesu i jego interakaji z oto-
Nalezy zwrdci¢ uwage na to, ze analiza ryzyka jest strukturalnym proce- czeniem (ryzyko ukierunkowane na podmiot), a ryzyko techniczne za-
sem identyfikujgcym zaréwno prawdopodobienstwo, jak i zakres niepoza- chodzi w interakcji miedzy operatorem, maszyng i Srodowiskiem pracy
danych konsekwencji spowodowanych przez dane dziatanie, urzadzenie lub (ryzyko ukierunkowane na przedmiot procesu technologicznego);
system [6]. Tabela 1 przedstawia proponowang kategoryzacje metod oceny [ efektem ryzyka zawodowego i technicznego mogg by¢ te same zagro-
ryzyka dla ryzyka zawodowego i technicznego oraz obu rodzajow ryzyka. zenia lub inne zagrozenia;
W tabeli 1 przedstawiono dobdr metod oceny ryzyka adekwatnych tyk -~ 3 ryzyko techniczne jest elementem wplywajacym na tzw. bezpieczen-
ko dla ryzyka zawodowego, ryzyka technicznego, jak i mozliwe do zastoso- stwo procesowe;
wania w obu grupach ryzyka. Jak widac, nie wszystkie metody powstalyisg [ zrozumienie wspdtistnienia ryzyka zawodowego i technicznego oraz ich
dedykowane do obu grup ryzyka. Najwiecej kontrowersji budzi che¢ stoso- wzajemnych interfejsow jest podstawg budowy skutecznych i efektyw-
wania metody Analiza skutkow i przyczyn btedow FMEA - (Failure Mode nych systeméw zarzadzania bezpieczefstwem;
and Effects Analysis) do oceny ryzyka zawodowego, gdyz stata sie ona po- [ za poziom ryzyka technicznego i zawodowego w przedsiebiorstwie ko-
wszechng metoda w ocenie ryzyka zwigzanego z procesami transportu lejowym odpowiada najwyzsze kierownictwo;
kolejowego. W tabeli 1 wskazano te metode jako dedykowang tylko oce- [ strategia wobec ryzyka technicznego i zawodowego powinna by¢ wpi-
nie ryzyka technicznego, gdyz taka jest Zrodtowa geneza powstania tej metody. sana w zakres obowigzkow menadzeréw operatywnych dziatow i/lub
Metoda ta jest powszechna w przemysle i odnosi sie glownie do btedow wiascicieli procesow,
oraz wad powstatych w procesie, wyrobie lub systemie. Nie powinno sie¢ 11 do efektywnego zarzadzania ryzykiem technicznym i zawodowym nie-
na site stosowac tylko jednej wskazanej metody dla obu grup ryzyka, jesli zhbedne jest ustalenie odpowiednich warunkéw brzegowych;
struktura metody nie odpowiada charakterowi zagrozen poddawanych ocenie. 3 zarzad firmy ustala cele i zadania w odniesieniu do ryzyka z uwzgled-
Podjecie takiej decyzji moze skutkowac negatywnymi konsekwencjami dla nieniem wczesniej rozpoznanych warunkéw brzegowych;
jakosci oceny ryzyka zawodowego. Decyzje w tym zakresie powinny by¢ (3 kazdy wydzielony obszar organizacii (pion, dziat, proces itp.) powinien
rozwazne i poparte gruntownymi analizami wstepnymi. wyznaczy¢ warunki brzegowe ryzyka w swoim obszarze;
[ nalezy dokonywa¢ analizy wielokryterialnej w zakresie konstruktyw-
Zalecenia strategiczne dla przedsiebiorcow kolejowych nej konfrontacji czynnikow ryzyka zawodowego z czynnikami ryzyka
w zakresie stosowania ryzyka technicznego technicznego;
i zawodowego [ nalezy zdefiniowac grupy wspdlnych zagrozen bedacych efektem powsta-
W celu wiasciwego rozumienia poje¢ ryzyka technicznego i zawodowego tych czynnikow ryzyka zawodowego i technicznego;
w transporcie kolejowym autorzy artykutu zdefiniowali zalecenia strategiczne (1 interpretacja prawna zagadnien ryzyka musi w tym samym stopniu do-
dla przedsiebiorcow kolejowych w zakresie stosowania ryzyka techniczne- tyczy¢ przepisdw dotyczacych ryzyka technicznego, co zawodowego;
g0 i zawodowego: [ na ryzyko zachodzace w transporcie kolejowym nalezy patrze¢ w uje-
[ nie kazde ryzyko zawodowe jest ryzykiem technicznym i nie kazde ry- ciu holistycznym;
zyko techniczne jest ryzykiem zawodowym; [ nalezy stosowa¢ minimum kilka metod oceny ryzyka zawodowego i tech-
[ podstawowym interesariuszem ryzyka zawodowego jest pracownik wy- nicznego w przedsiebiorstwie kolejowym (najlepiej konfiguracje metod
konujgcy czynnoSci na stanowisku pracy; ilosciowych z jakoSciowymi);
Tab. 1
Identyfikacja metod oceny ryzyka
Lp. Metody dedykowane tylko Metody dedykowane tylko Metody mozliwe do zastosowania
ocenie ryzyka zawodowego ocenie ryzyka technicznego la obu rodzajow ryzyka
1. Matryca ryzyka wedfug normy PN-EN-N-18002 Analiza skutkow i przyczyn btedéw FMEA Wstepna analiza zagrozen PHA
- Failure Mode and Effects Analysis - Preliminary Hazard Analysis
2. Matryca ryzyka wedtug normy BS 8800 Badanie zagrozen i gotowosci operacyjnej HAZOP Metoda list kontrolnych CL - Checkiist Analysis
- Hazard and Operability Study
3. Wskaznik ryzyka RISC SCORE Analiza drzewa uszkodzen FTA - Fault Tree Analysis Analiza ,Co, je$li” WI - What - /f Analysis
4. Matryca ryzyka wedfug R. Studenski Analiza drzewa zdarzen ETA - Event Tree Analysis Poréwnania w parach
5. Matryca ryzyka wedfug Allgemeine Themen Analiza btedow ludzkich HRA - Human Reliability Analysis  Przeglad danych z retrospekcii
6. Analiza bezpieczenstwa pracy JSA - Job Safety Analysis ~ Schemat blokowy niezawodnosci - IEC 1078 Analiza $ledzaca
7. Matryca ryzyka wedfug normy DIN'V 19250 Stopniowanie kategorii
8. Metoda pieciu krokéw - Five Steps To Risk Asessment Analiza uszkodzen jednakowego rodzaju
9. Modele nastepstw
10. Metoda Delfiiska

11.

Zrédto: Opracowanie wiasne
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[ te same czynniki, jak na przyktad hatas lub wibracje, znaczaco oddzia-
tujgce na Srodowisko pracy maszynisty bedg miaty wptyw zaréwno na
powstanie choroby zawodowej u owego maszynisty, jak i w negatywny
sposob beda stwarzaé zagrozenie utraty percepcji podczas jazdy loko-
motywy. Owe czynniki beda wptywaly istotnie na te wskazane oba ob-
szary zwigzane z bezpieczenstwem w transporcie kolejowym;

[ nalezy stworzy¢ centralng funkcje (np. departament ryzyka) odpowie-
dzialng za zarzadzanie ryzykiem, obejmujgcg zaréwno nadzor nad ry-
zykiem technicznym, jak i zawodowym;

[ specjalisci ds. bhp, jak i ryzyka technicznego, zwigzanego z prowadze-
niem ruchu kolejowego, powinni ze sobg wspdtpracowaé w celu ujed-
nolicenia stanowisk i zapewnienia spdjnosci i komplementarnosci wska-
zanych podejsé;

[ integracja powinna by¢ oparta zarowno na zakresie rzeczowych dzia-
tar, jak i procedur iinstrukcji postepowania. Plany postepowania tak-
ze powinny by¢ spéjne;

[ nie nalezy na site dazy¢ do stosowania zunifikowanych rozwigzan w ob-
szarze ryzyka zawodowego i technicznego (jak na przyktad rezygnowaé
z metody opisanej w normie PN-EN-N-18002 lub metody Risk Score na
rzecz powszechnej metody FMEA w procesie oceny ryzyka techniczne-
go tylko dlatego, aby te metody byly takie same). Sitg wskazanych me-
tod oceny ryzyka zawodowego jest to, iz wskazujg na obszar bezpie-
czenhstwa i higieny pracy. Sadzimy, ze nie ma potrzeby na site ujednoli-
caé tych metod, lecz warto w zrozumiaty sposob opisa¢ wzajemne in-
terfejsy migdzy nimi oraz zasady wdrazania Srodkow kontroli ryzyka;

Q ryzyko zawodowe powinno byé odpowiednio zinterpretowane na potrzeby
doskonalenia bezpieczenstwa transportu kolejowego;

[ ryzyko techniczne i zawodowe mozna zredukowac, ostabi, przeniesé
na osoby trzecie lub pokryé ryzyko ubezpieczeniem;

Q ryzyko zawodowe powinno byé okresowo oceniane z czestotliwoscig zbli-
zong do czestotliwosci oceny ryzyka technicznego;

[ znaczace zmiany techniczne, eksploatacyjne lub organizacyjne powin-
ny inicjowa¢ potrzeby dokonywania takze ocen ryzyka zawodowego;

[ petnomocnik ds. SMS powinien stale wspdtpracowac z specjalistg ds.
bhp i kalibrowaé podejscie do zaistniatych sytuacii;

[ metody oceny ryzyka zawodowego nie muszg by¢ tymi samymi metoda-
mi, ale ich interfejsy i interpretacje powinny posiadac jakis mianownik, aby
méc weryfikowaé skutecznoS¢ zastosowanych Srodkéw kontroli ryzyka;

[ nomenklatura definicyjna stosowana przy obu ryzykach powinna by¢
taka sama, co wymaga duzych naktadéw czasowych i intelektualnych
na potrzeby wypracowania wspdlnego podejscia;

Q ryzyko zawodowe nie moze by¢ ,doczepiane” do SMS w takim ksztat-
cie, jaki miato dotychczas - powinno byé poddane niezbednej analizie
i weryfikacji jego komponentow;

1 kazda decyzja dotyczaca ryzyka technicznego i zawodowego w przed-
sigbiorstwie ma skutki finansowe. Nalezy wyceniaC czynniki ryzyka w uje-
ciu ekonomicznym poprzez analize potencjalnych szkdd wywotanych
przez ryzyko.

Zakonczenie

Zarzadzanie ryzykiem w transporcie kolejowym wymaga holistycznego spoj-
rzenia na jego poszczegbine komponenty. Istotng role w jego budowie
i implementacji odgrywa obecnie ryzyko techniczne i zawodowe. Wazna
jest umiejetnosé odréznienia tych rodzajow ryzyka od siebie i przyjecia
skutecznych mechanizmow ich oceny i stosowania. Autorzy niniejszego
artykutu wskazali na kluczowe definicje i interpretacje zwigzane z ryzy-
kiem technicznym i zawodowym oraz wyznaczyli rekomendacje strategiczne
dla ich wiasciwego zarzadzania.

i Eksploatacja
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