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Streszczenie: Dazenie do podnoszenia bezpieczenstwa transportu kolejowego jest priorytetem Unii Europejskiej oraz wszystkich podmio-
téw kolejowych. Jednym z obszardw tego bezpieczenstwa jest zarzadzanie ryzykiem w zwigzku z wprowadzanymi do systemu kolejowego
zmianami. Do tego zobligowany jest kazdy podmiot dziatajacy na rynku kolejowym. W artykule zostat oméwiony proces zarzadzania ryzy-
kiem przeprowadzany przez Wnioskodawce — poczawszy od oceny znaczenia zmiany, poprzez analize ryzyka, do przekazania dokumentow
do jednostki inspekcyjnej (oceniajacej) w celu dokonania przez nig niezaleznej oceny prawidtowosci przeprowadzonego przez Wniosko-
dawce zarzadzania ryzykiem.

Stowa kluczowe: Niezalezna ocena; Bezpieczeristwo,; Ocena ryzyka, Zarzqdzanie ryzykiem

Abstract: Striving to increase the safety of rail transport is a priority of the European Union and all rail entities. One of the areas of this safety
is risk management in connection with changes introduced to the railway system. Every entity operating on the railway market is obliged
to do so. The article discusses the risk management process carried out by the Applicant - from the assessment of the significance of the
change, through the risk analysis, to the submission of documents to the inspection (assessment) unit for independent assessment of the

correctness of the risk management carried out by the Applicant.
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Wstep

Bezpieczerstwo transportu kolejowe-
go jest priorytetem wszystkich pod-
miotow funkcjonujacych na rynku
kolejowym. Unia Europejska od wielu
lat zapewnia interoperacyjnos¢ kolei,
czego dowodem jest m.in. wydawa-
nie odpowiednich regulacji prawnych
zawierajagcych wymagania dla tych
podmiotdw. Stuzg one dostosowaniu
przepiséw krajowych w taki sposéb,
by poziom bezpieczenstwa europej-
skiego systemu kolejowego byt za-
pewniony i utrzymany.

Zagadnienia zwigzane z oceng ry-
zyka w transporcie kolejowym nabraty
w ostatnich latach znaczenia. Zrodtem
tego stanu rzeczy sg przepisy unijne
zobowiazujgce panstwa czionkow-
skie do prowadzenia wyceny i oceny
ryzyka w celu podniesienia poziomu
bezpieczenstwa systemu kolejowego.
System kolejowy wcigz sie rozwija, a
wprowadzane do niego liczne zmiany

we wszystkich obszarach podlegaja
koniecznosciich oceny pod katem ich
znaczenia.

W Polsce trwajg intensywne moder-
nizacje sieci kolejowej, unowoczesnia-
ny jest tabor i urzadzenia kolejowe,
wymieniane s3 elementy nawierzchni
kolejowej. W zwigzku z tym powstaja
projekty techniczne i obszerna doku-
mentacja. Wykonawcy, inwestorzy,
Zleceniodawcy powinni oceniac ry-
zyko na roznych etapach projektu, we
wszystkich mozliwych obszarach, ma-
jac do wyboru szereg metod i technik.
Zakfada sie, ze pozwoli to zmniejszy¢
ryzyko wystapienia btedéw, moga-
cych prowadzi¢ do niepozadanych,
czasem katastrofalnych skutkow.

Bezpieczenstwo systemu kolei

O bezpieczenstwie transportu kole-
jowego mowi sie od dawna, jednak
dopiero dyrektywa o bezpieczenstwie
kolei [2] sformalizowata zapisy w tym
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obszarze, zobowigzujagc  wszystkie
panstwa cztonkowskie do utrzymy-
wania odpowiedniego poziomu tego
bezpieczenstwa i w miare mozliwo-
$ci statego jego podnoszenia. Wraz z
dyrektywa pojawity sie takie pojecia
jak: zarzadzanie bezpieczenstwem,
zarzadzanie ryzykiem, analiza ryzyka.
Wprowadzone zostato podejscie sys-
temowe do omawianego zagadnie-
nia. Okazafo sie to konieczne m.in. ze
wzgledu na coraz to nowe, niezwykle
ztozone technologie, wzrost predkosci
pociggow, duzg liczbe przewoznikow
kolejowych. Aspekty zwigzane z pro-
wadzeniem ruchu, systemami bez-
pieczenstwa wymagaty dokonywania
analizy ryzyka, zarowno wiasnego, jak
i wynikajgcego z dziatalnosci wspdlnej
oraz przekazywania zagrozen pomie-
dzy niezaleznymi podmiotami branzy
kolejowej — zarzadcami infrastruktury i
przewoznikami.

Wymagania w tym zakresie pod-
trzymata i wyraznie okreslita dyrekty-
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Prawo w transporcie

wa 2016/798 w spr. bezpieczenistwa
[3], zobowiazujac podmioty kolejowe
do podejscia systemowego w obsza-
rze bezpieczerstwa i wspotpracy w
celu jego zapewnienia i ciggtej popra-

wy.
W celu zapewnienia bezpieczen-

stwa konieczne okazaty sie nastepuja-

ce dziafania:
harmonizacja struktury regulacyj-
nej,
okreslenie odpowiedzialnosci

podmiotéw systemu kolejowego,
rozwijanie wspolnych wymagan
bezpieczenstwa (CST - Common
Safety Target) i wspdlnych metod
bezpieczenstwa (CSM - Common
Safety Methods) umozliwiajacych
ujednolicenie przepisdw na szcze-
blu unijnym,

ustalenie zasad wydawania, prze-
dtuzania, zmiany i ograniczania
lub cofania certyfikatéw bezpie-
czenstwa i autoryzacji w zakresie
bezpieczenstwa,

wymaog ustanowienia dla kazdego
panstwa cztonkowskiego krajo-
wego organu ds. bezpieczeristwa
(w Polsce UTK) i organu docho-
dzeniowego (wypadki i incyden-
ty),

okreslenie wspolnych zasad zarza-
dzania bezpieczenstwem i jego
nadzoru.

W rozwoju i poprawie bezpieczen-
stwa kolei role odgrywaja nastepujace

podmioty:

1. Panstwa

2. Agencja Kolejowa Unii Europej-
skiej

3. Zarzadcy infrastruktury i przewoz-

nicy kolejowi:

wdrazaja niezbedne srodki nadzo-
ru ryzyka, takze we wspotpracy ze
sobg i innymi podmiotami,
wdrazajg  systemy  zarzadzania
bezpieczenstwem i uwzgledniajg
w nich ryzyka zwiazane z dziata-
niami innych podmiotéw i stron
trzecich,

w uzasadnionych przypadkach
zobowiazujg pozostate podmio-
ty majace potencjalny wplyw
na bezpieczenstwo systemu do
wdrozenia niezbednych $rodkow
kontroli ryzyka,
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zapewniajg stosowanie przez ich
wykonawcow srodkow kontroli ry-
zyka poprzez stosowanie CSM do
monitorowania proceséw okreslo-
nych w CSM.

Podmioty  odpowiedzialne za
utrzymanie infrastruktury i taboru.
Obszarami analizy ryzyka w kon-
tekscie wprowadzonych do syste-
mu kolejowego zmian sg nastepu-
jace podsystemy:

strukturalne

podsystem Infrastruktura, w tym
Infrastruktura-PRM

podsystem Energia

podsystem Sterowanie
podsystem Tabor.

funkcjonalne

podsystem Ruch kolejowy
podsystem Utrzymanie
podsystem Aplikacje telematycz-
ne.

Do niedawna zmiany mozna byto oce-
nia¢ réwniez w systemach zarzadza-
nia: QMS, SMS oraz MMS, jednak wsku-
tek porozumienia Agencji Kolejowej
UE (ERA) i organdw akredytujacych
jednostki inspekcyjne zrezygnowano
z tego zakresu.

Proces oceny ryzyka

Podstawa procesu wyceny i oceny ry-
zyka jest Rozporzadzenie nr 402/2013
w sprawie wspolnej metody oceny
bezpieczenstwa w zakresie wyceny i
oceny ryzyka [7] oraz Rozporzadzenie
nr 1136/2015 zmieniajgce ww. rozpo-
rzadzenie [8].

Ocena znaczenia zmiany

Y

Analiza ryzyka

\

Proces ten mozna podzieli¢ na 3
ogolne etapy, ktére przedstawia
schemat 1

| etap - Ocena znaczenia zmiany

Poczatkiem procesu analizy ryzyka
jest zdefiniowanie zmiany i jej poten-
cjalnego wptywu na bezpieczenstwo
systemu kolejowego. Kazda zmiana
wprowadzana do systemu kolejo-
wego podlega ocenie pod katem jej
znaczenia. Jedli zmiana zostanie za-
kwalifikowana jako nieznaczaca, czyli
nie majaca wptywu na bezpieczen-
stwo, nie ma koniecznosci stosowania
procesu zarzadzania ryzykiem. Jesli
proponowana zmiana ma wplyw na
bezpieczenstwo, podmiot dokonu-
jacy oceny, kierujgc sie fachowym
osadem, decyduje o znaczeniu zmia-
ny uwzgledniajac 6 kryteriow opisa-
nych w artykule 4 Rozporzadzeniu nr
402/2013, .

/
\

/
T

skutki awarii systemu (najgorszy
mozliwy scenariusz),

innowacja  wykorzystana  przy
wprowadzaniu zmiany (w organi-
zacji i/lub catym sektorze kolejo-
wym),

ztozonos¢ zmiany,

monitoring (mozliwos¢ monitoro-
wania zmiany podczas catego cy-
klu zycia systemu i dokonywania
odpowiednich interwencji),
odwracalnos¢ zmiany (mozliwos¢
powrotu do systemu sprzed zmia-
ny),

dodatkowos¢ (uwzglednienie w
ocenie wszystkich przeprowadzo-

nieznaczagca |—» | brak dziatan

znaczaca

wycena ryzyka

ocena ryzyka

Niezalezna ocena przez jednostke inspekcyjna

1. Schemat oceny ryzyka, Zrédto: opracowanie wtasne
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nych niedawno zmian oceniane-
go systemu zwigzanych z bezpie-
czenstwem,  zakwalifikowanych
jako nieznaczace),

Zaktada sie, ze w przypadku wystgpie-
nia ktéregokolwiek z ww. kryterium
kwalifikuje sie zmiane jako znaczaca,
cho¢ nie ma w tym zakresie zadnych
wskazan w regulacjach prawnych.
Wodwczas nastepuje koniecznos¢ prze-
prowadzenia analizy ryzyka. W przy-
padku uznania przez zespdt ocenia-
jacy zmiany za nieznaczacg — nie ma
takiego wymogu, co nie jest dobrym
rozwigzaniem, poniewaz uniemozli-
wia to pozyskanie wielu waznych in-
formacji, takich jak:
- zidentyfikowanie nowych zagro-
zen,
- sprawdzenie, z jakim ryzykiem sie
one wigza,
- okreslenie srodkéw kontroli ryzy-
ka,
- mozliwos¢ mitygacji ryzyka [4].

Il etap — Analiza ryzyka

Po zaklasyfikowaniu zmiany jako zna-
czacej i majacej wptyw na bezpieczen-
stwo systemu kolejowego, powotany
do tego celu interdyscyplinarny ze-
spot przystepuje do analizy ryzyka, ja-
kie moze nies¢ za sobg wprowadzana
zmiana.

Zespot analizuje i dokumentuje na-
stepujace elementy:

1. Definicja systemu — jego cel, funk-
Cje, granice, interfejsy, otoczenie,
istniejgce srodki bezpieczenstwa,
wymogi bezpieczenstwa;

2. Identyfikacja i klasyfikacja zagro-
zen — okreslenie wszystkich racjo-
nalnie przewidywalnych zagrozen,
usystematyzowanie ich wg szaco-
wanego dla nich ryzyka, wskaza-
nie zagrozen zasadniczo dopusz-
czalnych, dla ktérych ryzyko jest
pomijalnie mate, czyli nie wymaga
dalszej analizy;

3. Badanie dopuszczalnosci ryzyka —
wybor metody (zasady) akceptadji
ryzyka — kodeksy postepowania,
poréwnanie z podobnymi syste-
mami, szacowanie jawnego ryzy-
ka;

4. Wycena ryzyka — element analizy

dokonywanej za pomocg wybra-
nej zasady (lub zasad) akceptadji
ryzyka, prowadzacej do okreslenia
czy ryzyko po zastosowaniu danej
zasady znajduje sie w granicach
dopuszczalnosci;

5. Wskazanie wymogdéw bezpie-
czenistwa oraz wykazanie zgodno-
$ci z wymogami bezpieczenstwa
- zapewnienie, ze system jest
zaprojektowany, wykonany i wia-
czony do eksploatacji w oparciu o
okreslone srodki bezpieczenstwa;

6. Przekazanie dokumentacji do jed-
nostki inspekcyjnej celem nieza-
leznej przez nig oceny.

lll etap - Niezalezna ocena przez
jednostke inspekcyjna

Dokonana przez zespot analiza ryzyka
Wraz z oceng znaczenia zmiany zosta-
je przekazana do jednostki inspekcyj-
nej celem przeprowadzenia przez nig
niezaleznej oceny bezpieczenstwa.

Jednostka inspekcyjna dziata w ra-

mach zakresu swojej akredytacji zgod-

nie znorma 17020:2012 [5] oraz doku-
mentem DAK-08 [1], wydanym przez

Polskie Centrum Akredytadcji. Jednost-

ka weryfikuje prawidtowos¢ procesu

wyceny i oceny ryzyka poprzez spraw-
dzenie:

- kompletnosci opisu systemu pod-
legajagcego zmianie,

- kompletnosci identyfikacji wszyst-
kich racjonalnie przewidywalnych
zagrozerh dotyczacych systemu
oraz ich klasyfikacji,

- uwzglednienia w rejestrze zagro-
zent wszystkich zagrozen oraz po-
wigzanych z nimi srodkéw bezpie-
czenstwa i kontroli ryzyka,

- wskazania w rejestrze zagrozen
osob lub stanowisk odpowie-
dzialnych za stosowanie $rodkow
bezpieczenstwa lub kontroli ryzy-
ka stuzgcych zmniejszeniu ryzyka
zwigzanego z zagrozeniami okre-
slonymi w przedmiocie zmiany,

- identyfikacji przez Wnioskodawce
wszystkich interfejséw majacych
znaczenie dla ocenianego syste-
mu kolejowego oraz prawidtowo-
$ci procesu zarzadzania ryzykiem
na interfejsach,

- wymogow bezpieczenstwa, ktére
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powinien spetniac system,

- informacji na temat monitorowa-
nia ryzyka zwigzanego ze zidenty-
fikowanymi zagrozeniami,

- prawidtowosci zastosowania do
identyfikacji zagrozen danej me-
tody,

- prawidtowosci zastosowania da-
nej zasady akceptacji ryzyka dla
ocenianej zmiany oraz spetnienia
przez nig minimalnych wymagan
wynikajacych z rozporzadzenia nr
402/2013,

- wykazania zgodnosci z wymoga-
mi bezpieczenstwa,

- zapewnienia bezpiecznej integra-
cji projektowanej zmiany do syste-
mu jako catosdi,

- udokumentowania procesu zarzg-
dzania ryzykiem w sposob kom-
pletny i umozliwiajacy jego wery-
fikacje przez jednostke oceniajgca.

Wynikiem oceny ww. elementow
przez jednostke inspekcyjng jest ra-
port w sprawie oceny bezpieczen-
stwa. Forma sporzadzenia raportu jest
zgodna z procedurami danej jednost-
ki inspekcyjnej.

Bezpieczna integracja

Od stycznia 2020 roku, na mocy do-
datkowych  przepisow  wydanych
przez Agencje Kolejowa UE, jednostki
inspekcyjne majg obowigzek oceniac
bezpieczng integracje zmiany do sys-
temu. Logicznym jest zatem fakt, ze
podmioty wprowadzajace zmiane do
systemu muszg w Swoim raporcie z
analizy ryzyka odnies¢ sie do tego za-
gadnienia.

Okazuje sie, ze podmioty sektora
kolejowego roznie rozumiejg koncep-
Cje bezpiecznej integracji. Czesto jest
ona pojmowana wytacznie jako wyka-
zanie zgodnosci technicznej i istnienia
prawidtowych interfejséw technicz-
nych miedzy podsystemami, jednak
nie jest to wiasciwe rozumienie. Moz-
na powiedzie¢, ze bezpieczna integra-
Cja to integralna czes¢ procesu oceny
ryzyka i zarzadzania ryzykiem, czyli
ma ona szersze znaczenie niz tylko
jednorazowe sprawdzenie zgodnosci
technicznej czy identyfikacja interfej-
sow. Obowigzuje ona na réznych po-
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ziomach i dotyczy catego cyklu zycia

projektowania, eksploatacji, utrzyma-

nia i wycofania z eksploatacji systemu

kolejowego ijego elementoéw [6].

Kazdorazowo po wprowadzeniu
nowego elementu do systemu ko-
lejowego lub modyfikacji istniejace-
go, niezaleznie od znaczenia zmiany,
podmiot kolejowy musi dokonac bez-
piecznejintegracji oraz przeprowadzi¢
ocene ryzyka i realizowac zarzgdzanie
ryzykiem. Niezbedne jest zapewnie-
nie, ze:

- nowy lub modyfikowany element
jest zgodny technicznie z innymi
czesciami systemu, do ktérego
jest wprowadzany,

- nowy lub modyfikowany element
zostat zaprojektowany jako bez-
pieczny oraz spetnia wszystkie
zatozone cele funkcjonalne i tech-
niczne,

- zostat oceniony i uwzgledniony
wptyw czynnika ludzkiego i aspek-
téw organizacyjnych na eksplo-
atacje i utrzymanie tego elementu
oraz na system,

- wprowadzenie nowego lub mo-
dyfikowanego elementu  nie
przyniesie niekorzystnych i nieak-
ceptowalnych skutkéw dla bez-
pieczenstwa systemu po wigcze-
niu tego elementu.

Architektura  systemu  kolejowego
jest skomplikowana, wiec bezpieczna
eksploatacja danego systemu w du-
zym stopniu zalezy od bezpieczen-
stwa tworzacych go podsystemow
technicznych oraz bezpiecznej orga-
nizacji i prawidtowego podziatu rél i
obowigzkéw miedzy zainteresowane
podmioty kolejowe. Bezpieczna inte-
gracja zmiany zalezy zatem od prawi-
dtowego zrozumienia szeroko pojete-
go kontekstu tej zmiany (fizycznego,
funkcjonalnego, srodowiskowego,
eksploatacyjnego), wszystkich wza-
jemnych powigzan i zaleznosci miedzy
zmiang a resztg systemu kolejowego,
rol i obowigzkow kazdej zaangazo-
wanej strony w obszarze zwigzanym
ze zmiana. Trzeba mie¢ na uwadze, ze
odpowiedzialnos$¢ w tym obszarze nie
spoczywa tylko wylgcznie na pojedyn-
czym podmiocie kolejowym, ale row-
niez na kazdym innym zarzadzajacym
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siecig kolejowa oraz prowadzacym po
niej ruch. Podmioty te wspotdzielg za-
tem te odpowiedzialnos¢ — kazdy za
swojg czesc systemu. Ten fakt musi zo-
sta¢ uwzgledniony w analizie ryzyka,
w szczegolnosci w rejestrze zagrozen.

Doswiadczenia jednostki
inspekcyjnej

Koniecznos$¢ oceny znaczenia zmiany
i przeprowadzania analizy ryzyka ge-
neruje wiele problemdéw, zaréwno dla
zespotow dokonujacych oceny, jak i
jednostek inspekcyjnych.

Pierwszym takim problemem jest
brak wskazan w regulacjach praw-
nych, jak stosowac kryteria oceny
znaczenia zmiany, zawarte w Rozpo-
rzadzeniu nr 402/2013. Czy muszg
by¢ spetnione wszystkie te kryteria,
Czy wystarczajgce do uznania zmiany
7a 7naczacy jest spetnienie tylko jed-
nego kryterium. Liczy sie tutaj jedynie
fachowy osad, co generuje koniecz-
nos$¢ tworzenia interdyscyplinarnych
zespotdw oceniajgcych.

Drugim problemem jest podej-
$cie do celowosci przeprowadzania
analizy ryzyka. Jesli zmiana zostanie
zakwalifikowana jako nieznaczaca,
czyli nie majaca wptywu na bezpie-
czenstwo, nie ma koniecznosci stoso-
wania procesu zarzadzania ryzykiem, a
zatem, jak juz wczesniej wspomniano,
nie ma mozliwosci pozyskania wielu
istotnych informacji nt. ewentualnych
zagrozen i srodkow ich kontroli. Takie
podejscie moze byc¢ spowodowane
brakiem zrozumienia celu i mozliwo-
$ci wykorzystania efektéw procesu
analizy ryzyka. Zamiast postrzegac
analize ryzyka jako ewentualne Zro-
dfo informacji niezbednych do zarza-
dzania bezpieczenstwem, w tym za-
rzadzania danym projektem, jest ona
traktowana przez pracownikéw jako
zbedny dodatek utrudniajacy prace.

Trzeci problem wigze sie z identyfi-
kacja zagrozen. Czesto wystepuje nad-
mierna agregacja zagrozen albo nad-
mierne ich rozdrabnianie. Zapomina
sie o aktualizacji na biezaco rejestru
zagrozen. Zwykle brakuje w nim ad-
notacji o postepach w monitorowaniu
ryzyka. Przy ryzyku wspotdzielonym
nie ma klarownego rozréznienia za-

grozen. Pojecie ,zasadniczo dopusz-
czalne ryzyko” bywa niezrozumiate
dla przeprowadzajacych analize ryzy-
ka, czego skutkiem jest bezkrytyczne
przypisywanie go do zagrozen.

Innym obszarem generujgcym bte-
dy w analizie ryzyka jest zastosowa-
nie zasad akceptacji ryzyka i srodkéw
kontroli ryzyka. Stosowane sg one
nieprawidtowo lub nieadekwatnie, np.
przywotuje sie nieaktualne kodeksy
postepowania lub dokumenty nie be-
dace kodeksami postepowania, naste-
puje porownanie z niewtasciwym sys-
temem odniesienia. Skutkom awarii
systemu przypisuje sie podczas szaco-
wania jawnego ryzyka ztg wage (zwy-
kle zanizong). Brakuje tez wyraznych
stwierdzert dopuszczalnosci ryzyka.

Ostatnim obserwowanym proble-
mem jest weryfikacja przez jednost-
ke inspekcyjng. Warto jest zawrzec
umowe z takg jednostka na jak naj-
wczesniejszym etapie. Jest to istotne
zaréwno ze wzgledow technicznych,
jak i merytorycznych — skraca sie okres
badan, nastepuje lepsze zrozumienie
zmiany i catego procesu wyceny i oce-
ny ryzyka. Czesto wnioskodawcom
umyka fakt, ze jednostki inspekcyjne
maja rézny zakres akredytacji. Oznacza
to, ze moga one wykonywac ocene
tylko w tym zakresie, na jaki posiada-
ja akredytacje. Pozostaje jeszcze kwe-
stia finansowa - jednostka oceniajaca
wybierana jest tylko i wytacznie pod
katem ceny ustugi, a nie np. jej wie-
loletniego doswiadczenia na rynku i
zatrudnianych przez nig wyspecjalizo-
wanych pracownikéw.

Trzeba jednak zaznaczy¢, ze Swia-
domos¢ Wnioskodawcdw wzrasta i
zgfaszajg oni mniej problemdw niz
jeszcze 2-3 lata temu.

Podsumowanie

Zarzadzanie ryzykiem jest obligato-
ryine dla podmiotéw dziafajgcych na
rynku kolejowym, szczegdlnie zarzad-
cow infrastruktury i przewoznikow.
Przepisy unijne narzucajg koniecznosc¢
analizy ryzyka przy wprowadzaniu
jakiejkolwiek zmiany do systemu ko-
lejowego. Od znaczenia tej zmiany,
ocenionego na podstawie fachowego
osadu, bedzie zalezato czy wdrozony
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zostanie proces zarzadzania ryzykiem.
Luka w prawie w tym zakresie zostata
dostrzezona nie tylko przez krajowe
jednostki oceniajace, ale rowniez na
poziomie Agencji Kolejowej Unii Euro-
pejskiej. Konsekwencjg tego jest naj-
istotniejszy w obecnej chwili postulat
kwalifikowania zmian jako znaczacych
i nie ignorowanie koniecznosci wdra-
7ania procesu zarzadzania ryzykiem.

Ocena ryzyka i zarzadzanie ryzy-
kiem to proces oznaczajacy wdro-
Zenie systemowego podejscia. Jego
stosowanie moze pomoc  uniknad
wiele btedéw na réznych etapach
projektu, a tym samym zwiekszyc¢ bez-
pieczenstwo realizowanych inwesty-
cji. Szczegodlne znaczenie ma to przy
kolejowych inwestycjach infrastruktu-
ralnych, gdzie w gre wchodzi bezpie-
czenstwo przewozéw pasazerskich i
towarowych.

Ocena wplywu zmiany na bez-
pieczenstwo kolejowe powinna by¢
dokonywana na réznych poziomach

- elementu/urzadzenia, podsystemu,
catego systemu z uwzglednieniem
odpowiedzialnosci réznych stron za-
interesowanych. Brak dogtebnej ana-
lizy tych zmian bedzie prowadzi¢ do
sytuacji, w ktorej niektore zagrozenia/
ryzyka systemu kolejowego pozosta-
ng niezidentyfikowane, a wiec poza
kontrolg. «
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inspekcyjnych w obszarze dzia-
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czenstwo i ryzyko w systemie ko-
lejowym Unii Europejskiej, Prace
Instytutu Kolejnictwa, Zeszyt nr
157, Warszawa 2018.

Norma 17020:2012 Ocena zgod-
nosci. Wymagania dotyczace dzia-
tania réznych rodzajéw jednostek
przeprowadzajacych inspekdje.
Nota objasniajaca w sprawie bez-
piecznej integracji, ERA 1209/063
wersja 1.0.

Rozporzadzenie nr 402/2013 z
dnia 30 kwietnia 2013 r. w sprawie
wspolnej metody oceny bezpie-
czenstwa w zakresie wyceny i oce-
ny ryzyka.
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