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1. Statystyka przeprowadzonych Ocen ryzyka oraz Raportów 

Bezpieczeństwa w latach 2013-2015 w Instytucie Kolejnictwa 

2. Podstawowe akty prawne związane z bezpieczeństwem systemu 

kolejowego 

3.Omówienie procesów opracowywania 

- raportów znaczenia zmiany 

- ocen ryzyka 

- raportów bezpieczeństwa 

4. Potencjalne zagrożenia związane ze spawaniem w trakcie budowy i 

modernizacji sieci kolejowej 

   

Plan prezentacji 



W okresie od grudnia 2013 do maja 2015 w Instytucie Kolejnictwa 

wykonano 6 ocen ryzyka w tym: 

 2 dotyczących podsystemu tabor , 

 2 dotyczących podsystemu infrastruktura , 

 2 dotyczących podsystemów infrastruktura, energia, sterowanie  

15 raportów bezpieczeństwa w obszarach: 

 11 podsystemu tabor (5 dotyczących całościowo nowych 

pojazdów wprowadzanych do eksploatacji, 6 dotyczących  

częściowych modernizacji pewnych elementów pojazdów) 

 2 podsystemu sterowanie 

 2 podsystemu infrastruktura 
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 DYREKTYWA 2004/49/WE w sprawie bezpieczeństwa kolei 

wspólnotowych 

 

 DYREKTYWA PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO I RADY 2008/57/WE 

w sprawie interoperacyjności systemu kolei we Wspólnocie 

 

 ROZPORZĄDZENIA WYKONAWCZE KOMISJI (UE) NR 402/2013 i 

poprzednio obowiązujące Rozporządzenie (WE) nr 352/2009 w sprawie 

wspólnej metody oceny bezpieczeństwa w zakresie wyceny i oceny 

ryzyka 

Źródła prawne 
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 Dyrektywa 2004/49/WE  (w art. 4 ust. 3 i art. 6 ust. 3) oraz dyrektywa 
2008/57/WE w sprawie interoperacyjności (w art. 15)  określają między 
innymi potrzebę bezpiecznej integracji podsystemów strukturalnych przed 
zezwoleniem na ich dopuszczenie do eksploatacji. 

 Wszelkie zmiany techniczne , eksploatacyjne i organizacyjne wprowadzane 
do systemu kolejowego wymagają oceny pod względem bezpieczeństwa 

 Rozporządzenia WE 402/2013 i 352/2009 obowiązujące do 20 maja 2015 r. 
definiowały i ujednolicały metodologię  stosowaną przy opracowywaniu ocen 
ryzyka oraz raportów bezpieczeństwa tzw. CSM tj. „Wspólnej metody oceny 
bezpieczeństwa w zakresie wyceny i oceny ryzyka” 

    

Źródła prawne 
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 Podmioty działające na rynku kolejowym wprowadzające  zmiany 
techniczne, eksploatacyjne i organizacyjne do systemu kolejowego 
zobowiązane są do: 

 przeprowadzenia procedury sprawdzającej czy zmiana ta ma wpływ na 
bezpieczeństwo systemu kolejowego, 

 w przypadku stwierdzenia  że wprowadzana zmiany ma wpływ na 
bezpieczeństwo należy przeprowadzić procedurę sprawdzającą czy 
wpływ ten jest znaczący, w świetle kryteriów zamieszczonych w 
Rozporządzeniu 

  w przypadku uznania zmiany za znaczącą dla bezpieczeństwa, podmiot 
wprowadzający zmianę zobowiązany jest do przeprowadzenia oceny 
ryzyka związanego ze ta zmianą, w oparciu o metodologią CSM, 

 w przypadku zaklasyfikowania zmiany jako mającej wpływ na 
bezpieczeństwo, lecz nieznaczącej, podmiot wdraża zmianę stosując 
własną metodę oceny bezpieczeństwa  i sporządzając  Raport 
znaczenia zmiany, w którym zamieszcza uzasadnienie podjętej decyzji. 

 



Kryteria klasyfikacji zmiany jako znaczącej dla 
bezpieczeństwa 

 Klasyfikacji dokonuje się w oparciu o 6 kryteriów zamieszczonych w 
Rozporządzeniu 402/2013 tj.: 

 skutki awarii systemu – rozpatruje się potencjalne skutki dla systemu 
kolejowego w przypadku zaistnienia najgorszego możliwego 
scenariusza awarii ocenianego systemu 

 innowacyjność- czy istnieje konieczność  zastosowania dla potrzeb 
wdrożenia ocenianego systemu  nowych idei, rozwiązań, technologii 
itp.? 

 Złożoność – czy oceniany system charakteryzuje się zróżnicowaniem 
elementów składowych,  opartych na różnych technologiach i o 
skomplikowanych wzajemnych relacjach zachodzących między nimi?  
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 monitorowanie – czy istnieje możliwość monitorowania ocenianego 

systemu, podczas całego cyklu życia, i możliwości dokonywania  

interwencji, w przypadku wadliwego jego funkcjonowania?  

 odwracalność zmiany – czy istnieje możliwość powrotu do kształtu 

systemu  sprzed zmiany?  

 dodatkowość  - rozpatrzenie sytuacji gdy wprowadzono do systemu 

kolejowego szereg zmian uznanych  wcześniej za nieznaczące, obecnie 

wprowadza się kolejną zmianę także uznaną za nieznaczącą, jednak po 

uwzględnieniu poprzednich zmian, ta ostatnia zmiana uzyska status 

zmiany znaczącej 

 

Kryteria klasyfikacji zmiany jako znaczącej 

 dla bezpieczeństwa 
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Elementy Składowe Oceny Ryzyka 
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Definiując system określamy: 

 co zmieniamy 

 cel systemu (zamierzone przeznaczenie systemu),  

 funkcje systemu,  

 elementy systemu,  

 granice i powiązania badanego systemu z systemami z którymi on  

wzajemnie oddziałuje  

 jakie środki kontroli ryzyka stosujemy obecnie 

  

 

Etap 1 Definicja systemu 
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 Powołanie zespołu specjalistów z zakresu obszaru kompetencji którego 

dotyczy wprowadzana zmiana do systemu kolejowego którego 

zadaniem jest zidentyfikowanie  ryzyk, jakie może stwarzać 

wprowadzana zmiana, i związanych z tym sytuacji niebezpiecznych, 

 Identyfikuje się wszystkie racjonalnie przewidywalne ryzyka tj. 

– ryzyka własne  

– ryzyka wspólne (tj. występujące w punkcie styku różnych podmiotów 

branży kolejowej) 

– ryzyko dla stron trzecich czyli podmiotów spoza systemu kolejowego 

– ryzyko ze strony środowiska naturalnego 

 Podczas przeprowadzania tej analizy identyfikuje się także techniczne, 

operacyjne i organizacyjne środki kontroli danego ryzyka  

 

 

 

 

Etap 2 Identyfikacja zagrożeń 
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 Szacowanie ryzyka - celem procesu szacowania ryzyka jest uzyskanie 
pomiaru poziomu analizowanego ryzyka, w celu jego klasyfikacji (tj. 
ustalenia ważności poszczególnych zagrożeń). 

 Szacowanie ryzyka odbywa się poprzez : 

– analizę częstotliwości jego występowania (wykorzystanie danych 
statystycznych), 

– analizę skutków jego występowania, 

– połączenie tych dwóch typów analiz;  

 zidentyfikowane zagrożenia umieszcza się w rejestrze zagrożeń według 
kolejności ustalonej w zależności od wielkości oszacowanego ryzyka z 
nimi związanego. 

Etap 3 Szacowanie i klasyfikacja ryzyka 
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 Proces wyceny ryzyka polega na sprawdzeniu czy zidentyfikowane i 
oszacowane w poprzednich etapach ryzyko jest na poziomie 
dopuszczalnym 

 Dopuszczalność ryzyka jest udawadniana   za pomocą 3 metod: 

 kodeksów postępowania- czyli zastosowania procedur monitorowania 
ryzyka tj. spisanego zbioru zasad, które mogą być wykorzystane do 
nadzorowania określonego zagrożenia lub określonych zagrożeń np. 
instrukcji, norm, kart UIC 

  systemów odniesienia- czyli porównanie badanego systemu z 
systemami które sprawdziły się w praktyce jako systemy o 
dopuszczalnym poziomie bezpieczeństwa np. w innych krajach, lub 
pewne elementy funkcjonują w metrze, systemach tramwajowych itp. 

 szacowania jawnego ryzyka- czyli obliczanie rzeczywistego 
prawdopodobieństwa wystąpienia zagrożenia związanego z 
wprowadzaną zmianą 

Etap 4 Wycena ryzyka 
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Wymagania dla kodeksów postępowania  

Kodeksy postępowania powinny spełniać następujące warunki:  

– są one powszechnie uznane w branży kolejowej;  

– są relewantne czyli odpowiednie do zidentyfikowanych 

zagrożeń;  

– są publicznie dostępne;  
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Wymagania dotyczące systemów odniesienia 

System użyty jako system odniesienia przy wycenie ryzyka powinien 

spełniać następujące warunki;  

– system ten musiał się już sprawdzić w praktyce;  

– system ma podobne funkcje i interfejsy 

– system funkcjonował  już w podobnych warunkach eksploatacji 

i warunkach środowiskowych jak oceniany przez nas system  
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Szacowanie jawnego ryzyka 

Najbardziej rozpowszechnioną metodą wyceny ryzyka w sektorze 

kolejowym w Polsce jest FMEA (Failure Mode and Effect Analysis). 

Polega ona na przypisaniu do każdego zagrożenia ujętego w Rejestrze 

zagrożeń, liczby ryzyka R, która jest iloczynem trzech czynników:  

 prawdopodobieństwa wystąpienia zagrożenia P,  

 potencjalnych skutków zagrożenia S  

 prawdopodobieństwa wykrycia danego zagrożenia W  
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 Parametry P, S, W dobiera się na podstawie kryteriów wyceny ryzyka, 
które są określane w sposób ilościowy i jakościowy. Kryteria ilościowe 
stosowane są w przypadku istnienia odpowiednich statystyk 
dotyczących zagrożeń.  

 W przypadku kryteriów jakościowych parametry P, S ,W dobiera się w 
oparciu o doświadczenie i wiedzę ekspercką osób wyceniających ryzyko 
a także w oparciu o istniejące normy takie jak EN 50126, EN 50129 na 
podstawie określeń słownych np.:  

– dla parametru S (dotyczącego potencjalnych skutków określa się je 
słownie jako nieistotne, małe, średnie, duże, katastrofalne ) 

– dla parametrów P i W (dotyczącego  prawdopodobieństwa 
wystąpienia oraz prawdopodobieństwa wykrycia zagrożenia określa 
się  jako bardzo rzadkie, rzadkie, możliwe, prawdopodobne, bardzo 
prawdopodobne) 
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Obliczony parametr R charakteryzujący poziom każdego poszczególnego 

zidentyfikowanego ryzyka porównuje się z przyjętymi kryteriami i 

dokonuje się wyceny ryzyka  

 Ryzyko minimalne i małe (dopuszczalne) R <= 120, Nie ma ryzyka 

wystąpienia niebezpieczeństwa nie należy reagować  

 Ryzyko średnie (tolerowalne) 121 < R <= 150, Należy podjąć 

odpowiednie działania zapobiegawcze i korygujące ,  

 Ryzyko duże (niedopuszczalne) R > 150, jest to zagrożenie krytyczne  

zagrażające bezpieczeństwu systemu, należy niezwłocznie podjąć 

odpowiednie środki kontroli procesu w celu wyeliminowanie zagrożenia 

lub usunięcia jego skutków  
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 Klasyfikacja ryzyka  wg normy PN-EN 50126  
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Jeżeli w  trakcie procesu oceny ryzyka metodą szacowania jawnego ryzyka 

stwierdzimy że jego poziom jest niedopuszczalny, należy powtórzyć proces jego 

wyceny, z zastosowaniem dodatkowych: 

  środków bezpieczeństwa (tj. np. zastosowanie dodatkowych osłon, zwiększenie 

częstotliwości rewizji urządzeń , ograniczenie prędkości itp.), 

 wymogów bezpieczeństwa (tj. np. opracowanie nowych lub uzupełnienie o 

istotne zapisy istniejących instrukcji, instrukcji instalacji, obsługi i utrzymania 

urządzeń, dokumentów DTR ,DSU) 

 W wyniku zastosowania dodatkowych środków i wymogów bezpieczeństwa powinny 

ulec zmianie parametry P, S, W i w konsekwencji powinno nastąpić obniżenie 

parametru R do poziomu dopuszczalnego 
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    Wszystkie zidentyfikowane zagrożenia, środki bezpieczeństwa i wymogi 
bezpieczeństwa zidentyfikowane podczas procesu  oceny ryzyka 
zamieszcza się w rejestrze zagrożeń i zarządza nimi w ramach 
systemów zarządzania bezpieczeństwem SMS przewoźników i 
zarządców infrastruktury,  

Potwierdzeniem poprawności dokonanego procesu oceny ryzyka jest 
weryfikacja przez niezależną jednostkę w celu sprawdzenia: 

– czy zarządzanie ryzykiem i ocena ryzyka są prawidłowo 

przeprowadzone (zgodnie z wymogami Rozporządzenia ) ,  

– czy ryzyko związane z wprowadzoną zmianą do systemu kolejowego 

jest na poziomie dopuszczalnym  

Niezależna jednostka  sporządza Raport bezpieczeństwa, który 

kończy proces oceny ryzyka. 
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 czy proces zarządzania ryzykiem jest udokumentowany w sposób 

kompletny umożliwiający jego weryfikację przez jednostkę oceniającą? 

 czy zespół osób biorących udział w pracach przy sporządzaniu oceny 

ryzyka ze strony Wnioskodawcy posiada odpowiednie kompetencje i 

doświadczenie 

 czy Ocena ryzyka opracowana przez Wnioskodawcę była zgodna z 

wymaganiami zawartymi w Rozporządzeniu 352/2009 w tym: 

- czy prawidłowo zdefiniowano system podlegający zmianie? 

- czy zidentyfikowano wszystkie racjonalnie przewidywalne 

zagrożenia dotyczące ocenianego systemu? 

 

 

Zagadnienia podlegające weryfikacji przez Jednostkę Oceniającą 

 w ramach sporządzania Raportu Bezpieczeństwa 



Praktyczna realizacja Ocen ryzyka i Raportów 
Bezpieczeństwa przez Instytut Kolejnictwa w latach 

2013-2015 

- czy wszystkie zidentyfikowane zagrożenia zostały 

sklasyfikowane?  

- czy wszystkie zagrożenia zostały umieszczone w rejestrze 

zagrożeń, a powiązane z nimi środki bezpieczeństwa zostały 

zidentyfikowane i opisane? 

- czy wskazano w rejestrze zagrożeń, podmioty odpowiedzialne za 

stosowanie środków bezpieczeństwa służących zmniejszeniu 

ryzyka związanego z zagrożeniami? 

- czy rejestr zagrożeń zawiera wszystkie informacje wymagane 

przez Rozporządzenie? 

- czy zidentyfikowano wszystkie interfejsy mające znaczenie dla 

ocenianego systemu? 
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- czy proces zarządzania ryzykiem na interfejsach odbywa się w 
sposób prawidłowy? 

- czy wskazane zostały wymogi bezpieczeństwa, które powinien 

spełniać system? 

- czy zastosowana zasada akceptacji ryzyka jest uzasadniona dla 

ocenianej zmiany? 

- czy wybrana zasada akceptacji ryzyka spełnia minimalne 

wymagania wynikające z Rozporządzenia? 

- czy spełnione zostały wymogi bezpieczeństwa określone na 

etapie oceny ryzyka dla wprowadzanej zmiany? 
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 Prace spawalnicze zaliczane są do prac niebezpiecznych. Zagrożenia 
występujące przy wykonywaniu prac spawalniczych często wynikają z 
użytkowania palników gazowych co może powodować: 

- poparzenia, 

- szkodliwe działanie dymów spawalniczych 

- zagrożenie odpryskami spawalniczymi 

- uszkodzenia wzroku i skóry na skutek promieniowania 

- zagrożenie pożarem lub wybuchem 

 Inne rodzaje zagrożeń wynikają także ze stosowania mieszanki 
termitowej, co może wiązać się z  jej: 

– zapaleniem się, 

– wystąpieniem wycieku płynnego stopiwa z nieszczelnego tygla w 
wyniku niedokładnego uszczelnienia formy  

Potencjalne zagrożenia związane ze spawaniem w trakcie 

 budowy i modernizacji sieci kolejowej 
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W wyniku wadliwie przeprowadzonego procesu spawania mogą nastąpić: 

 pękniecia poprzeczne szyn • rozwijające się w płaszczyźnie zbliżonej do 

normalnego przekroju szyny które pojawia się najczęściej w spoinie 

termitowej lub w jej bezpośrednim sąsiedztwie 

 pęknięcie poziome w szyjce,  wada ta najczęściej powstaje w spoinach 

jeśli: 

–  przed spawaniem końce szyn nie zostały obcięte, 

–  z powodu otworów łubkowych w strefie wpływu ciepła spoiny, co 

może doprowadzić do złamania szyny  
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 Proces opracowywania Oceny ryzyka jest procesem złożonym 
wymagającym współdziałania wielu podmiotów  na etapach: identyfikacji 
zagrożeń, wyceny ryzyka oraz identyfikacji środków i wymogów 
bezpieczeństwa, ograniczających to ryzyko 

 Podmioty wprowadzające zmiany często klasyfikowały je jako 
nieznaczące dla bezpieczeństwa, wadliwie stosując kryteria zawarte w 
Rozporządzeniu i rezygnując tym samym, bezpodstawnie, z 
przeprowadzenia Oceny ryzyka 

 Oceny ryzyka sporządzane przez podmioty kolejowe i przedkładane do 
IK w celu ich weryfikacji, wymagały wielu korekt aby w ostatecznej 
formie były one zgodne z wymaganiami zawartymi w Rozporządzeniu 

 Wraz z upływem czasu i ukazaniu się poradników, wyjaśniających w 
sposób przystępny na wielu przykładach jak powinien prawidłowo 
przebiegać proces oceny ryzyka, poziom ocen ryzyka uległ znacznej 
poprawie  

 

 

Podsumowanie 
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