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WYBRANE ASPEKTY FUNKCJONOWANIA
SYSTEMU ZARZADZANIA BEZPIECZENSTWEM
NA KOLEI (SMS) W POLSCE

Streszczenie: Systemy Zarzadzania Bezpieczenstwem (SMS) sa usystematyzowanym
zbiorem zasad, procedur i regul postepowania przy wykonywaniu dzialalnosci przedsie-
biorstwa kolejowego, majacym zapewni¢ wysoki poziom bezpieczenstwa swiadczonych
ustug. Mozna tu m.in. wyr6zni¢ genezg zagrozen, diagnoze stanu i systemu bezpieczen-
stwa, programowanie dziatan zapobiegawczych, Srodki poprawy, monitoring podejmowa-
nych dziatan oraz ocen¢ ich efektywnosci. W zakresie szacowania ryzyka wystgpienia
dziatan niepozadanych istnieje wiele metod majacych swoje odzwierciedlenie w literaturze
przedmiotu. Celem niniejszego artykuhu jest zaprezentowanie faktu, ze pomimo wykorzy-
stywania szeregu zbieznych metod szacowania ryzyka w dziatalno$ci polskich przewozni-
kow kolejowych, wystepuja istotne roznice w szacowaniu ryzyka majace odzwierciedlenie
w dokumentacji zwiazanej z zarzadzaniem bezpieczenstwem (SMS).

Stowa kluczowe: Systemy Zarzadzania Bezpieczenstwem, transport kolejowy.

JEL Classification: R41, N70, L90.

Wprowadzenie

Historycznie pojecie ,,bezpieczenstwo” wywodzi si¢ wprost z czaséw Impe-
rium Rzymskiego, a etymologicznie z jezyka tacinskiego, gdzie stowo Se cura
znaczyto ,,wolny od troski”, za$ securitas — polityczng stabilno$¢. Bezpieczen-
stwo stanowi naczelng/podstawowa potrzebe cztowieka i oznacza stan spokoju,
pewnosci, stan, ktory jest wolny od zagrozen [Leszczynski, 2010, s. 33]. Wspot-
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czeSnie wskazuje sie wiele obszaréw bezpieczenstwa na réznych poziomach,
np. bezpieczenstwo militarne, bezpieczenstwo ekonomiczne, bezpieczenstwo finan-
sowe [Flejterski, Zioto, 2015, s. 9-31], bezpieczenstwo techniczne itd. Tak wigc
sprawne zarzadzanie bezpieczenstwem w roznych obszarach aktywnosci cztowieka,
w tym takze w obszarze transportu, jest jedng z determinant rozwoju spoteczno-
-gospodarczego na réznych poziomach, tj. lokalnym, regionalnym, narodowym
1 ponadnarodowym, np. na poziomie Unii Europejskiej [Niedzielski, 2013].

Zapewnienie poczucia bezpieczenstwa jest wartoscia nie tylko dla uzytkowni-
koéw transportu, w tym transportu kolejowego, ale takze dla otoczenia, w ktorym
transport funkcjonuje. Tak wigc istotnymi aspektami zwigzanymi ze sprawnym sys-
temem zarzadzania bezpieczenstwem jest poczucie braku zagrozenia i poczucie
pewnosci bezpieczenstwa zarowno dla klientéw transportu, jak i jego otoczenia.

System Zarzadzania Bezpieczenstwem (Safety Management System,
potocznie SMS) wedlug Dyrektywy 2004/49/WE Parlamentu Europejskiego
i Rady z 29 kwietnia 2004 roku oznacza: ,,organizacj¢ i srodki przyjete przez za-
rzadce infrastruktury lub przedsigbiorstwo kolejowe w celu zapewnienia bez-
piecznego zarzadzania jego dziataniem” [Dyrektywa 2004/49/UE] .

Z powyzszej definicji oraz tresci dyrektywy 2004/49/WE wynika, ze sys-
temy zarzadzania bezpieczenstwem sg usystematyzowanym zbiorem zasad, pro-
cedur i regut postepowania przy wykonywaniu dziatalno$ci przedsi¢gbiorstwa ko-
lejowego, majagcym zapewni¢ wysoki poziom bezpieczenstwa $wiadczonych
ustug. Uogdlniajac, na system bezpieczenstwa w transporcie kolejowym sktada
si¢ geneza zagrozen, diagnoza stanu i systemu bezpieczefistwa, programowanie
dziatan zapobiegawczych, srodki poprawy, monitoring podejmowanych dziatan
oraz ocena ich efektywnosci.

System zarzadzania bezpieczenstwem ma by¢ zgodny z wymaganiami kra-
jowych przepisOw bezpieczenstwa, wymaganiami bezpieczenstwa ustanowio-
nymi w technicznych specyfikacjach interoperacyjnosci (TSI) przy stosowaniu
wspolnych metod oceny bezpieczenstwa (CSM). Na podstawie Rozporzadzenia
Ministra Transportu z dnia 19 marca 2007 roku Prezes Urzedu Transportu Kole-
jowego (UTK), wydajac certyfikat lub autoryzacje bezpieczenstwa, dokonuje
akceptacji systemu zarzadzania bezpieczenstwem, czym potwierdza spelnienie
przez niego wymagan prawnych [Rozporzgdzenie Ministra Transportu w spra-
wie systemu zarzadzania bezpieczenstwem, 2007].

W ogdélnym ujeciu system zarzadzania bezpieczenstwem powinien si¢ skta-
da¢ z nastgpujacych elementéw [Rozporzadzenie Ministra Transportu w sprawie
systemu zarzadzania bezpieczenstwem, 2007; Rozporzadzenie Komisji UE
1158/2010; Rozporzadzenie Komisji UE 1169/2010]:
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a) programy poprawy bezpieczenstwa,

b) opisy procedur dla osiagnigcia celow z programow bezpieczenstwa,

¢) opisy procedur dla utrzymania infrastruktury, urzadzen do prowadzenia ruchu
kolejowego oraz pojazddéw kolejowych,

d) opisy procedur i metod oceny ryzyka powstatego w wyniku prowadzonej
dziatalnosci,

e) sposob sprawowania nadzoru nad oceng ryzyka,

f) systemy i programy szkolenia pracownikow,

g) stosowane rozwigzania umozliwiajace dostep oraz wymiang informacji zwia-
zanych z bezpieczenstwem,

h) procedury zglaszania i dokumentowania wypadkdéw i incydentow,

1) postanowienia o czgstotliwo$ci i trybie audytow wewnetrznych oraz kontroli
systemu bezpieczenstwa,

j) inne postanowienia, np. w sprawie systemoéw alarmowania.

Ponadto systemy zarzadzania bezpieczenstwem powinny by¢ tworzone na
podstawie regulacji wewnetrznych [Rozporzadzenie Ministra Transportu
w sprawie systemu zarzadzania bezpieczenstwem, 2007]:

1. Dla zarzadcy infrastruktury dotyczacych:
a) prowadzenia ruchu pociagoéw i techniki manewrowej oraz sygnalizacji,
b) radiotacznosci pociggowe;,
¢) obshugi ruchowych posterunkéw technicznych,
d) regulamindéw technicznych,
e) obstugi przejazdow kolejowych,
f) urzadzen sterowania ruchem kolejowym oraz detekcji stanow awaryjnych
taboru,
g) nawierzchni kolejowej, rozjazdow i obiektéw inzynieryjnych,
h) przesytek nadzwyczajnych,
1) wypadkow i incydentow.
2. Dla przewoznikow dotyczacych:
a) eksploatacji i utrzymania pojazdéw kolejowych,
b) prowadzenia pojazdéw trakcyjnych,
c) zestawiania pociggow, rozmieszczania taboru i tadunku,
d) organizacji pracy manewrowe;j,
e) przewozu przesytek nadzwyczajnych i towarow niebezpiecznych,
f) wypadkow i incydentow.



128 Michat Antolak, Piotr Niedzielski, Magdalena Zioto

1. Wdrozenie i uzytkowanie Systemow Zarzadzania Bezpieczenstwem
na kolei w Polsce

W 2006 roku na mocy Ustawy o transporcie kolejowym z 22 lipca 2006 .
wprowadzono konieczno$¢ posiadania przez przewoznika oraz zarzadce infrastruk-
tury systemu zarzadzania bezpieczenstwem w przypadku ubiegania si¢ o wydanie
certyfikatu lub autoryzacji bezpieczenstwa [Rozporzadzenie Ministra Transportu
w sprawie systemu zarzadzania bezpieczenstwem, 2007]. Brak certyfikatu lub auto-
ryzacji bezpieczenstwa w §wietle obowigzujacego prawa oznaczat brak mozliwosci
prowadzenia dziatalno$ci na rynku ustug transportu kolejowego.

Swiadectwa bezpieczenstwa wydane do lipca 2006 r. tracilty waznos¢ naj-
p6zniej 31 grudnia 2010 r. Zarzadey infrastruktury oraz przewoznicy kolejowi
zostali zobowigzani do wystapienia o certyfikat lub autoryzacje bezpieczenstwa
do 30 czerwca 2010 r. [Rozporzadzenie Komisji UE 1158/2010].

Wprowadzone zmiany legislacyjne spowodowaty konieczno$¢ wprowadze-
nia i wdrozenia do uzytkowania przez przedsi¢gbiorstwa kolejowe ich wlasnych
systemow zarzadzania bezpieczenstwem zgodnych z dyrektywa 2004/49/WE
oraz krajowymi przepisami bezpieczenstwa [Sitarz, Chruzik, Manka, 2012].

W przypadku przewoznikow kolejowych posiadanie systemu zarzadzania
bezpieczenstwem polega na rozpoznawaniu, ocenie i analizie dziatan zapobie-
gawczych odnosnie do zagrozen zwigzanych z prowadzong dziatalnoscia.
W praktyce sprowadza si¢ to do:

* przeprowadzania audytow wewnetrznych (np. w obszarze utrzymania pojaz-
dow kolejowych),

* opracowywania rocznych plandw poprawy bezpieczenstwa,

* opracowywania raportow bezpieczenstwa za dany rok,

+ analizy i oceny ryzyka dla prowadzonej dziatalnosci,

* propozycji dziatan zapobiegawczych dla wystepujacych zagrozen.

1.1. Ksztaltowanie si¢ wskaznikéw bezpieczenstwa w Polsce

Publikowane przez Panstwowg Komisje Badania Wypadkéw Kolejowych
od II potowy 2007 raporty roczne z prac Komisji pozwalajg na zebranie szcze-
gotowych danych na temat wszystkich zdarzen, wypadkow 1 incydentow, jakie
wystapily na kolei w Polsce. Dodatkowo Oceny Funkcjonowania Rynku Trans-
portu Kolejowego i Stanu Bezpieczenstwa Ruchu Kolejowego w Polsce
opracowywane przez Urzad Transportu Kolejowego oraz dane statystyczne do-
tyczace wykonanej pracy przewozowej pozwalajg oceni¢ wplyw SMS na bez-
pieczenstwo transportu kolejowego.
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Tabela 1. Ilos¢ zdarzen na sieci PKP PLK w stosunku do wykonywanej pracy przewozowej

d: Przewozy towaréw Przewozy pasazerskie

Liczba R . Liczba Liczba
5 Praca Masa . Liczba Praca Liczba o A

Rok | Powazne R . |zdarzen/Praca B ., | zdarzen/Praca |zdarzen/Liczba
_ [ Wypadki| Incydenty | SUMA | przewozowa | towaréw zdarzei/Masa |przewozowa |pasazerow L

wypadki e i przewozowa towarow, [min t]| (NEETEE] (] przewozowa pasazerow

[tys tkm] [tys pkm] [mIn]
2008 149 771 419 1339 51570 276,2 25,965 4,848 20255 292,2 66,11 4,58
2009 82 788 244 1114 43601 242,8 25,550 4,588 18679 283,3 59,64 3,93
2010 65 809 245 1119 48842 2353 22,911 4,756 17907 261,8 62,49 4,27
2011 62 815 294 1171 53974 249,2 21,696 4,699 18164 264,1 64,47 4,43
2012 1 709 244 954 48903 2313 19,508 4,125 17860 2739 53,42 3,48
2013] 1 690 200 891 50881 2332 17,511 3,821 16797 270,4 53,05 3,30
2014 1 670 345 1016 50007 2289 20,317 4,439 16071 269,1 63,22 3,78
2015 2 629 521 1152 50603 224,8 22,765 5,125 17443 280,3 66,04 4,11
2016 2 688 853 1543 50620 222,2 30,482 6,944 19181 292,6 80,44 527
E' 4 743 1272 2019 54829 239,9 36,824 8,416 20321 303,6 99,36 6,65

Zrodo: Opracowanie wiasne na podstawie: [www 1]; [www 2].

W tabeli 1 zestawiono dane dotyczace wykonanej pracy przewozowej przez
przewoznikoéw pasazerskich i towarowych oraz ilo$ci odnotowanych w danym
roku zdarzen (powaznych wypadkéw, wypadkow, incydentow). Dane na temat
liczby zdarzen i wykonanej pracy przewozowej jednoznacznie wskazuja, ze
w latach 2008-2014 nastgpit systematyczny spadek zdarzen na kolei, co mozna
uzna¢ za pozytywny wplyw stosowania SMS przez przewoznikéw. Znaczace
zmniejszenie iloSci powaznych wypadkow kolejowych od 2012 roku jest efek-
tem zmiany definicji tego zdarzenia. Jednakze od 2015 roku ma miejsce regular-
ny wzrost zdarzen niebezpiecznych w stosunku do przewozonej masy. Jest to
widoczne nawet po wzigciu pod uwage zmiany zasad prowadzenia statystyki
1 uwzglednieniu w niej od marca 2016 roku zdarzen, ktore zaszty na bocznicach
kolejowych. Prawdopodobng przyczyng tej negatywnej tendencji jest brak zmian
legislacyjnych majacych na celu zlikwidowanie stabych punktow Systemow Za-
rzadzania Bezpieczenstwem.

Dyrektywy oraz krajowe przepisy bezpieczenstwa nie narzucaja przewoz-
nikom i zarzagdcom metody oceny ryzyka wystepujacego dla prowadzonej dzia-
falno$ci. Dostgpne sa rézne metody — delficka, FMEA, 635 i inne. Ze wzgledu
na skutecznosc¢, prostote i przejrzystos¢ najczesciej stosowang metoda oceny ry-
zyka jest metoda FMEA (Failure Mode and Effect Analysis). Metoda FMEA,
czyli analiza bledéw i skutkow [Solinski, 2020], polega na wyznaczeniu warto-
sci w skali od 1-10 dla 3 parametrow: prawdopodobienstwo wystapienia (W),
prawdopodobienstwo wykrycia (Z), skutki (S). Wartos¢ 1 przyjmuje si¢ dla mi-
nimalnego prawdopodobienstwa, a warto§¢ 10 dla maksymalnego. Nastepnie
wykonujac iloczyn tych 3 wskaznikéw (R):

R=W*Z*S§

wyznacza si¢ wartos¢ ryzyka R.
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Tabela 2. Warto$¢ ryzyka R
R<120 Nie ma ryzyka wystapienia niebezpieczenstwa
120<R <150 Nalezy podja¢ kroki eliminujace ryzyko
R>150 Zagrozenie krytyczne —nalezy podja¢ kroki eliminujace

Zrbdto: Opracowanie whasne na podstawie: System Zarzadzania Bezpieczenstwem jednego z podmiotow dziataja-
cego na polskim rynku transportu kolejowego.

Zasady wyznaczania wskaznika ryzyka metoda FMEA sg opisane w normie
PN-EN IEC 60812:2018-12. Jednakze nie ma okre§lonych wartosci, jakie nalezy
przyja¢ dla sktadowych iloczynu R. Rowniez rozporzadzenie wykonawcze Ko-
misji UE nr 402/2013 w sprawie wspolnej metody oceny bezpieczenstwa w za-
kresie wyceny i oceny ryzyka, dyrektywa 2004/49/WE ani krajowe przepisy
bezpieczenstwa nie reguluja doktadnie zasad oceny ryzyka. Ustawodawca zo-
stawia przewoznikom i zarzadcom infrastruktury swobode w kwestii oceny ry-
zyka, narzucajgc jedynie konieczno$¢ przeprowadzenia fachowego osadu z wy-
korzystaniem specjalistycznej wiedzy kompetentnego zespotu [Rozporzadzenie
Komisji UE 402/2013]. Bazujac na obowigzujagcym prawie, kazdy przewoz-
nik/zarzadca infrastruktury dokonuje indywidualnej oceny ryzyka. Ta subiek-
tywna ocena kazdego uzytkownika SMS jest czgsto przedmiotem sporéw z kra-
jowymi organami bezpieczenstwa.

W tabeli 3 zawarto wartosci prawdopodobienstwa wystapienia zagrozenia
przyjete przez podmioty posiadajace certyfikaty/autoryzacje bezpieczenstwa:

Tabela 3. Prawdopodobienstwa wystgpienia zagrozenia

Prawdopodobienstwo Czestotliwo$¢ [1 blad/ 1 [pociagokilometr] Punktacja
wystapienia zagrozenia (W) Podmiot 1 Podmiot 2 Podmiot 3 W)
Nicbezpieczefistwo prawie 1/1 000 000 1/25 000 1/50 000 1
wykluczone

Przyczyna zagrozenia wystgpuje 1/900 000 1/15 000 1/45 000 2
bardzo rzadko 1/800 000 1/12 500 1/40 000 3
Duze prawdopodobienstwo 1/700 000 1/10 000 1/35 000 4
wystapienia, ale bez duzego 1/600 000 1/7500 1/30 000 5
wplywu na proces 1/500 000 1/5000 1/25 000 6
Zﬁg:;?ﬁg‘;zmtympma 1/400 000 1/4000 1/20 000 7
. . 1/300 000 1/2500 1/15 000 8

wystepuje regularnie
3‘;2‘Zgizlyiz’§$fllxxe 1/200 000 1/1500 1/10 000 9
1/100 000 1/1000 1/5000 10

wystapienie zagrozenia

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie: Systemy Zarzadzania Bezpieczenstwem podmiotow dziatajacych na
polskim rynku transportu kolejowego.
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Widoczne w tabeli 3 warto$ci punktow (sktadnik iloczynu R) roznig si¢ dla
podmiotéw dziatajacych na tym samym rynku. Czynnikiem majacym wpltyw na
przedstawione tutaj wartosci jest wielko$¢ wykonywanej przez dany podmiot pracy
przewozowej — jednakze zadne regulacje prawne nie regulujg tych wartosci. Powo-
duje to, ze w tym obszarze panuje dowolno$¢ przyjmowanych wartosci.

W przypadku wartosci punktacji dla prawdopodobienstwa wykrycia zagro-
zenia (Z) oraz skutkow zagrozenia (S) wszystkie trzy analizowane podmioty
przyjely identyczne warto$ci — w tabelach 4 i 5 zamieszczono wartosci dla pa-
rametrow prawdopodobienstwa wykrycia zagrozenia (Z) i skutkow wystapienia
zagrozenia (S).

Tabela 4. Prawdopodobienstwo wykrycia zagrozenia (Z)

Prawdopodobienstwo wykrycia zagrozenia (Z) Punktacja
Bardzo duze prawdopodobienstwo wykrycia zagrozenia. Ustalenie przyczyn bledu jest pewne 1
Duze prawdopodobienstwo wykrycia zagrozenia. Ustalenie przyczyn bledu nastgpuje 2
na podstawie znanych czynnikow 3
Normalne prawdopodobienstwo wykrycia zagrozenia. Ustalenie przyczyny btedu opiera si¢ 4
na wigcej wymiernych charakterystykach 5
6
Nieznaczne prawdopodobienstwo wykrycia zagrozenia. Ustalenie przyczyny bledu jest bardzo 7
trudne 8
Bardzo mate prawdopodobienstwo wykrycia zagrozenia. Niemozliwe jest wykrycie przyczyn 9
biedu 10

Zrodlo:  Opracowanie whasne na podstawie: System Zarzadzania Bezpieczenstwem jednego z podmiotéw dziataja-
cych na polskim rynku transportu kolejowego.

Tabela 5. Skutek wystapienia zagrozenia (S)

Skutek wystapienia zagrozenia (S) Punktacja
Skutki wystapienia zagrozenia nie majg znaczenia dla poziomu bezpieczenstwa. Bez kosztow 1
Skutki wystapienia zagrozenia moga by¢ niewielkie i doprowadzi¢ jedynie do nieznacznego 2
obnizenia poziomu bezpieczenstwa oraz kosztow do 10 000 EUR (2) i do 50 000 EUR (3) 3
Skutki wystapienia zagrozenia moga by¢ do$¢ znaczne i doprowadzi¢ do obnizenia poziomu 4
bezpieczenstwa (np. incydent, ranni) oraz kosztoéw do 100 000 EUR (4), do 250 000 EUR (5) 5
i do 500 000 EUR (6) 6
Skutki wystapienia zagrozenia moga by¢ powazne i doprowadzi¢ do obnizenia poziomu 7
bezpieczenstwa (np. wypadek kolejowy, cigzko ranni) oraz kosztow do 750 000 EUR (7) 8
ido 1000 000 EUR (8)
Skutki wystapienia zagrozenia moga by¢ bardzo powazne i doprowadzi¢ do obnizenia poziomu 9
bezpieczenstwa (np. powazny wypadek, ofiary $miertelne) oraz kosztow do 200 000 EUR (9) 10
ido 2 000 000 EUR (10)

Zrédto:  Opracowanie whasne na podstawie: System Zarzadzania Bezpieczenstwem jednego z podmiotow dziatajg-
cych na polskim rynku transportu kolejowego.
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Najwicksze roznice sg widoczne w wartosciach oceny dla poszczegdlnych
ryzyk. Kazdy podmiot posiadajacy certyfikat/autoryzacje bezpieczenstwa ma
obowigzek zdefiniowaé zagrozenia, jakie moga wystapi¢ w zwiazku z prowa-
dzong dziatalnoscig i wickszos$¢ z nich dokonuje oceny ryzyka dla tych samych
zdarzen. Mimo ze korzystaja z podobnego sprzetu, tej samej infrastruktury, spe-
cjalistow wyszkolonych na tym samym poziomie — majg rézne wyniki. Dla zo-
brazowania tego zjawiska ponizej zawarto przyktady 1-4, ktére zaprezentowano
w tabelach 6-9.

Tabela 6. Przyklad 1 — Brak lub nieprawidlowe wykonanie proby hamulca —
Warto$¢ ryzyka dla braku lub niewlasciwego wykonania proby hamulca

Podmiot Ewentualne konsekwencje W Y4 S R Zalecane $rodki kontroli
Podmiot 1 | Wykolejenie Brak potrzeby stosowania
1 2 8 16 T
dodatkowych srodkow
Podmiot2 | Udziat w zdarzeniu kolejowym, Jedna kontrola w miesiacu.
zagrozenie w ruchu Dodatkowe omoéwienie

nieprawidtowosci
na pouczeniach

Podmiot3 | Zwigkszone ryzyko zaistnienia ) ) 4 16 Kontrole stanu technicznego
wypadku/uszkodzenia pojazdu taboru

Zrodlo: Opracowanie whasne na podstawie: Systemy Zarzadzania Bezpieczenstwem podmiotow dziatajacych na
polskim rynku transportu kolejowego.

Ryzyko zwigzane z brakiem lub nieprawidtlowym wykonaniem proby ha-
mulca polega na przeoczeniu przez pracownika uszkodzenia uktadu hamulco-
wego lub niewlasciwego nastawienia hamulca pojazdu. Proba hamulca jest pod-
stawowa czynnoscia wykonywang przez wykwalifikowanych pracownikow
(rewidenci taboru/maszynisci). Najczestszym skutkiem niedopetnienia obowiaz-
kéw jest zdarzenie kolejowe (np. wykolejenie) oraz uszkodzenie pojazdu, co
stanowi zagrozenie w ruchu. Dane zawarte w tabeli 6 uwidoczniaja duze roz-
bieznosci w ocenie prawdopodobienstwa wystapienia, wykrycia oraz skutkow
zagrozenia. Podmioty 1 i 3 ocenity ryzyko na bardzo niskim poziomie (R = 16),
podczas gdy podmiot 2 wyznaczyl wartos¢ ryzyka prawie 4 razy wicksza
(R = 60). Uwidacznia si¢ tutaj brak ograniczen prawnych uniemozliwiajacych
dowolne przyjmowanie sktadnikéw iloczynu R.
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Tabela 7. Przyklad 2 — Niestosowanie si¢ do wskazan urzadzen sygnalizacyjnych —
Warto$¢ ryzyka dla niestosowania si¢ do wskazan urzadzen sygnalizacyjnych

Podmiot Ewentualne konsekwencje W Y4 S R Zalecane $rodki kontroli
Podmiot 1 | Wykolejenie/kolizja | ) g 16 Brak potrzeby stosowania
dodatkowych $rodkow
Podmiot2 | Udziat w zdarzeniu kolejowym, 3 5 5 75 Pouczenia okresowe
zagrozenie w ruchu i biezacy nadzor przetozonego
Podmiot 3 | Uszkodzenie pojazdow, s 3 7 10 | Szkolenia i kontrole
nawierzchni oraz ofiary 5

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie: Systemy Zarzadzania Bezpieczenstwem podmiotow dziatajacych na
polskim rynku transportu kolejowego.

Ryzyko zwigzane z niezastosowaniem si¢ do wskazan urzadzen sygnaliza-
cyjnych przez druzyne trakcyjna polega tutaj na przeoczeniu lub niezrozumieniu
podanego sygnatu. Konsekwencje wystapienia tego zagrozenia mogg by¢ bardzo
powazne i nies¢ ze sobg spore szkody. W tabeli 7 zawarto wyniki ocen wykona-
nych przez badane podmioty. Podmiot 1 wyznaczyl wartos¢ ryzyka R = 16,
podmiot 2 R = 75, a pomiot 3 R = 105. Widoczny tutaj rozrzut wartosci ryzyka
dla tego samego zagrozenia pokazuje, jak brak odgornie narzuconych warto$ci
wspotczynnikow wpltywa na oceng ryzyka i w skrajnym przypadku moze do-
prowadzi¢ do zanizenia jego wartosci. W tym wypadku taka niska wartos¢ R
powoduje, ze podmiot 1 nie zaklada jakichkolwiek srodkéw zapobiegawczych
1 kontrolnych, kiedy podmiot 3 zaktada przeprowadzanie kontroli i szkoleh ma-
jacych na celu zapobieganie tego typu zdarzeniom.

Tabela 8. Przyklad 3 — Nieprawidlowe wykonywanie prac manewrowych —
Warto$¢ ryzyka dla nieprawidlowego wykonywania prac manewrowych

Podmiot Ewentualne konsekwencje W Y4 S R Zalecane $rodki kontroli
Podmiot 1 Wykolejenie | | 5 6 Brak potrzeby stosowania
dodatkowych $rodkow
Podmiot 2 Udziat w zdarzeniu kolejowym, Pouczenia okresowe. W razie
zagrozenie w ruchu 3 5 4 60 | potrzeby zwigkszenie ilosci jazd
instruktazowych
Podmiot 3 Uszkodzenia taboru, ) 6 5 60 Kontrole biezace
zagrozenie zycia pracownikow wykonywanych czynnosci

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie: Systemy Zarzadzania Bezpieczenstwem podmiotow dziatajacych na
polskim rynku transportu kolejowego.

Ryzyko zwiazane z nieprawidlowym wykonywaniem prac manewrowych
polega na przestawianiu pojazdow w sposob niezgodny z regulacjami we-
wnetrznymi przewoznikow/zarzadcdw infrastruktury/bocznic kolejowych bez
zachowania ogolnie przyjetych zasad bezpieczenstwa. Skutkami wystgpienia tej
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nieprawidlowosci moga by¢ szkody w infrastrukturze, taborze, tadunku oraz
uszczerbek na zdrowiu lub nawet utrata zycia pracownikow. W tabeli 8 zawarto
wyniki ocen wykonanych przez badane podmioty. Jest to kolejne ryzyko, dla
ktorego wyznaczone przez podmioty wartosci ryzyka cechuje duza réznica war-
tosci. Dla podmiotu 1 R = 6, a dla podmiotow 2 i 3 R = 60. Roznica ta wynika
z przeszacowania albo niedoszacowania ryzyka przez podmioty.

Tabela 9. Przyklad 4 — Skierowanie do pracy pracownikdéw bez wymaganych uprawnien —
Warto$¢ ryzyka dla skierowania do pracy pracownikoéw bez wymaganych

uprawnien
Podmiot Ewentualne konsekwencje W V4 S R Zalecane $Srodki kontroli
Podmiot 1 Wykolejenie | | 6 6 Brak potrzeby stosowania
dodatkowych $rodkow
Podmiot 2 Udziat w zdarzeniu kolejowym, Biezacy nadzor nad
zagrozenie w ruchu 3 3 5 45 | uprawnieniami i rejestrami
egzaminéw pracownikow
Podmiot 3 Zwigkszone ryzyko wystapienia 4 ) 3 2 Analiza dokumentow/
wypadku, awarii pojazdu uprawnien pracownikow

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie: Systemy Zarzadzania Bezpieczenstwem podmiotow dziatajacych na
polskim rynku transportu kolejowego.

Ryzyko zwigzane ze skierowaniem do pracy pracownikow bez wymaga-
nych uprawnien polega na niewltasciwym zaplanowaniu maszynistow lub druzyn
manewrowych do wykonywanej pracy z uzyciem okre$lonego taboru. Konse-
kwencjami tych nieprawidlowosci moze by¢ zdarzenie kolejowe lub uszkodze-
nie taboru. W tabeli 9 zawarto wyniki ocen ryzyka wykonanych przez badane
podmioty. Podmioty okreslity ryzyko na poziomach: podmiot 1 R = 6, podmiot 3
R =24, podmiot 2 R = 45. Najwigkszy wptyw na poziom tego ryzyka ma czyn-
nik ludzki. Istniejg rézne sposoby zabezpieczenia si¢ przed wystgpieniem tego
zagrozenia — wewngtrzne procedury (np. z SMS), systemy zarzadzania przedsig-
biorstwem itp. W tym przypadku ro6znica warto$ci moze wynikaé z faktycznych
réznic miedzy przedsigbiorstwami w zakresie stosowanych standardéw zarza-
dzania. U jednego z podmiotéw decyzja o skierowaniu pracownikow do pracy
moze by¢ samodzielnie podejmowana przez dyspozytora, u innego przez dyspo-
zytora z autoryzacjg szefa dyspozytury, a u innego przez algorytm komputerowy
analizujacy baze dostgpnych pracownikdéw wraz z ich uprawnieniami i czasami

pracy.
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Podsumowanie

Wdrozenie systemow zarzadzania bezpieczenstwem na kolei w Polsce mia-
fo pozytywny wplyw na spadek ilosci zdarzen (sumy powaznych wypadkow,
wypadkow 1 incydentow). Jest to widoczne w statystykach zawartych w rapor-
tach rocznych publikowanych przez Panstwowa Komisje Badania Wypadkow
Kolejowych. Jednakze w ciggu ostatnich kilku lat widzimy przyrost ilosci zda-
rzen w stosunku do wykonywanej pracy przewozowej. Przeprowadzona analiza
wykonywanych w ramach systemow zarzadzania bezpieczenstwem ocen ryzyka
oraz obowigzujacych w obszarze bezpieczenstwa kolejowego przepisow pozwa-
la stwierdzi¢ prawdopodobng przyczyne zwiekszenia ilosci zdarzen w Polsce.
Obowiagzujace w Polsce regulacje prawne odnosnie do systemow zarzadzania
bezpieczenstwem w niewystarczajacy sposob reguluja zasady wyznaczania war-
tosci ryzyka dla potencjalnych zagrozen. Zadne z obowigzujacych rozporzadzen,
ustaw, dyrektyw nie reguluje szczegotowo ogélnie wystepujacych zagrozen
w transporcie kolejowym ani zasad ich oceny. Doprowadza to do sytuacji,
w ktorej przewoznicy i zarzadcy infrastruktury osiagaja bardzo rézne wyniki
w poziomie ryzyka dla tych samych zagrozen w tych samych warunkach.

W celu wyeliminowania tego typu przypadkow konieczne jest:

*  Empiryczne okreslenie przez panel ekspertéw zasad okreslania prawdopodo-
bienstwa wystapienia zagrozenia (W) w zaleznosci od wielkosci pracy przewo-
zowej wykonanej przez przewoznikéw i1 zarzadcoOw infrastruktury. Widoczne
w tabeli 2 wartosci dla 3 badanych podmiotéw nie s3 w zaden sposob regulowane.

* Empiryczne okreslenie przez panel ekspertow prawdopodobienstwa wykrycia
zagrozenia. Na t¢ chwilg kazdy przewoznik lub zarzadca infrastruktury, sto-
sujac te same metody pracy, ma rézne wartosci wspotczynnika wykrycia za-
grozenia (Z) dla tych samych zagrozen.

* Empiryczne okreslenie przez panel ekspertow skutkow wystgpienia zagroze-
nia (S). Obecnie przewoznicy i zarzadcy infrastruktury dla tych samych zda-
rzen przyjmuja rézne wartosci (S), co jest widoczne w tabelach 5, 6, 71 8.

* Stworzenie listy statych zagrozen dla przewoznikow i zarzadcoéw infrastruk-
tury, ktéore musza by¢ zawarte w systemach zarzadzania bezpieczenstwem.
Obecnie podmioty w rdzny sposdb nazywaja identyczne zagrozenia, utrud-
niajgc ich oceng organom bezpieczenstwa.

Wyzej wymienione zmiany nalezy wdrozy¢ wylacznie dla zagrozen wyste-
pujacych dla wszystkich podmiotow objetych obowigzkiem posiadania SMS
oraz niedajacych si¢ na t¢ chwile catkowicie wyeliminowaé. Doskonalym przy-
ktadem jest nieprawidlowo wykonana proba hamulca. Kazdy przewoznik prze-



136 Michat Antolak, Piotr Niedzielski, Magdalena Zioto

prowadza probe hamulca praktycznie w ten sam sposob. W tym wypadku nalezy
zapobiega¢ dowolnosci w przyjmowaniu wartosci wspotczynnikow przy okre-
$laniu ryzyka. Zagrozenia spowodowanego niewlasciwym wykonaniem proby
hamulca obecnie nie da si¢ catkowicie wyeliminowac¢ ze wzglgdu na btedy ludz-
kie — proby hamulca nie moze wykonaé robot ani komputer. Z tego powodu to
zagrozenie powinno zosta¢ doprecyzowane w zakresie oceny ryzyka. Aby unik-
ng¢ przeregulowania, nalezy pamigtac, ze nie kazde zagrozenie wymaga osob-
nych regulacji prawnych. Przyktadem takiego zagrozenia jest skierowanie do
pracy pracownikow bez wymaganych uprawnien. Kazdy podmiot moze w inny
sposob kontrolowa¢ waznos¢ uprawnien pracownikow. W tym wypadku mozna
to zagrozenie catkowicie wyeliminowac, np. zastepujac cztowieka komputerem
w kwestii decyzji, ktory pracownik ma zosta¢ skierowany do danej pracy. Z tego
powodu to zagrozenie nie wymaga regulacji prawnych w zakresie oceny ryzyka.

Wdrozenie tych prostych zmian systemowych pozwoli na uzyskanie bar-
dziej realnych wynikdéw oceny zagrozen, a tym samym pozwoli na skupienie
uwagi przewoznikow, zarzadcOw oraz organdw bezpieczenstwa na wspolnym
i efektywnym rozwigzywaniu realnych probleméw zwigzanych z bezpieczen-
stwem kolei bez tworzenia zbgdnych regulacji.
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SELECTED ASPECTS OF THE FUNCTIONING OF THE RAILWAY
SAFETY MANAGEMENT SYSTEM (SMS) IN POLAND

Summary: Ensuring a sense of security is a value not only for transport users, including
rail transport, but also for the environment in which the transport operates. Thus, im-
portant aspects related to an efficient safety management system are a sense of no threat
and a sense of security certainty for both transport customers and its environment. Safety
Management Systems (SMS) are a systematic set of rules, procedures and rules of con-
duct in the performance of a railway undertaking’s activities, designed to ensure a high
level of security of services rendered, where we can distinguish the genesis of threats,
diagnosis of the state and security system, programming preventive measures, improve-
ment measures, monitoring of actions taken and assessment of their effectiveness. In ac-
cordance with European Union standards, Polish rail carriers were required to implement
Safety Management Systems (SMS) in their operations. The implementation of railway
safety management systems in Poland had a positive effect on the decrease in the num-
ber of events (sum of serious accidents, accidents and incidents). This is evident in the
statistics included in the annual reports published by the State Commission for the Inves-
tigation of Railway Accidents. However, in the last few years there has been a noticeable
increase in the number of events in relation to transport performance. The analysis indi-
cates that one of the reasons may be the fact that despite the use of a number of conver-
gent methods for estimating the risk of transport activities in these documents (SMS),
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there are significant differences in the estimation of risk, which are reflected in the doc-
umentation related to safety management (SMS), which means that carriers achieve very
different risk results for the same risks under the same conditions. One of the conclu-
sions is the proposal to create a list of permanent threats for nomenclature uniform carri-
ers that should be included in safety management systems, which will also facilitate the
assessment of the efficiency of these systems by the authorities responsible for this area
in Poland.

Keywords: Safety Management Systems, rail transport.



