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Zmiana jest pojeciem towarzyszacym ludzko$ci od zawsze, jedno-
czes$nie jednak — niedocenianym w kontek$cie wprowadzania zmian
w roznego typu przedsiebiorstwach. Dotyczy to takze przedsie-
biorstw kolejowych, ktére od niedawna majg prawo samodzielnie
ksztaftowa¢ (zmieniac) sposdb utrzymywania pasazerskich i trak-
cyjnych pojazdéow kolejowych. W artykule przedstawiono analize
literaturowq dotyczacq zagadnienia zarzadzania zmiang oraz obo-
wigzujgce w tym zakresie przepisy kolejowe. Nastepnie pokazano
przyktadowq ocene znaczenia zmiany w utrzymaniu elektrycznego
zespotu trakcyjnego.

Stowa kluczowe: zmiana, zarzadzanie zmiang, utrzymanie pojazdéw
kolejowych, bezpieczerstwo

Wstep

Zmiana jest wszechobecna w zyciu kazdego cztowieka i w jego
otoczeniu. To, ze nic nie jest state zauwazyt juz zyjacy w VI w. p.n.e.
Heraklit z Efezu, méwigc stynne ,Pantha rhei”. Ten sam mysliciel jest
uwazany za autora powiedzenia: ,niepodobna wej$¢ dwa razy do te;
samej rzeki”. Wedtug filozofa nic nie jest state, nie ma bytow sta-
tych, poniewaz wszystko nieustannie sie zmienia, jedyne wiec co
istnieje, to zmiana [1]. Wspotcze$nie czeste wprowadzanie zmian
jest konieczno$cig w kazdej organizacji. Zdarza sie, ze zmiana jest
traktowana jako synonim innowacji. Dabkowski [1] jest zdania,
ze ,wszelka zmiana polega na tym, Ze byt staje si¢ tym, czym nie
byt, ale mogt sie sta¢, albo nabywa ceche, przymiot, ktérego nie
posiadal, ale mogt posigsé, przyjaé’. Zmiana moze by¢ zatem ro-
zumiana jako urzeczywistnienie mozliwo$ci danego bytu.

Takie czynniki jak dynamiczny rozwéj gospodarczy czy postep
technologiczny wymuszajg na organizacjach koniecznos¢ wprowa-
dzania ciggtych zmian. Podkre$la sig, ze tempo zmian nigdy nie
byto tak intensywne jak obecnie [4]. Szybkos¢ reakcji przedsigbior-
stwa na zmiany moze by¢ jednym z wyznacznikéw sukcesu.

Wprowadzanie zmiany do systemu kolejowego, a w szczegdl-
noSci — proces zarzadzania ryzykiem zagrozen zwigzanych
ze zmiang, byt jednym z pierwszych obszaréw, ktore zdecydowano
sie ujednolici¢ w ramach tworzenia jednolitego systemu kolejowego
Unii Europejskiej (UE). W wyniku niedawnych zmian w polskim
prawodawstwie [14], zagadnienie to dotyczy teraz takze zmian
w sposobie utrzymywania pojazdéw pasazerskich i trakcyjnych,
wytaczonych wczesniej spod zakresu obowigzywania systemow
zarzadzania bezpieczenistwem przewoznikéw.

1.Zmiany i zarzadzanie zmianami w przemysle

Zarzadzanie zmiang jest uwazane za wazny element systeméw
zarzadzania bezpieczeristwem. Jego brak — wedtug Takeda i innych
[11] - jest jedna z gtdwnych przyczyn wypadkow. Zdanie to podziela
réwniez Gerbec [2], ktdry wskazuje, ze zmiany w systemach zarza-
dzania bezpieczenstwem przeprowadzone w niekontrolowany spo-
sob byly przyczyng wielu wypadkéw i katastrof w przemysle.
W pracy [6] Gerbec wraz z Levovnikiem podaja, Zze w systemach
zarzadzania bezpieczenstwem problemy wynikajace z niepopraw-
nego zarzadzania zmianami s niedoceniane i w rzeczywistosci sq
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istotniejsze dla zapewnienia im stanu bezpieczenstwa niz wskazy-
waloby na to niewielkie zainteresowanie ze strony przemystu czy
Srodowiska naukowego. W tej samej pracy podkresla sie rowniez,
ze systemy zarzadzania bezpieczenstwem musza by¢ dostosowane
do dynamiki ciggtych zmian, ktérych intensywno$¢ nigdy wczesdnie;
nie byto tak duza jak obecnie. W pracy [6] zwraca sie uwage takze
na to, ze zmiany powinny by¢ odpowiednio udokumentowane,
a szczego6towy opis zmian jest konieczny, aby rzetelnie przeprowa-
dza¢ procesy oceny ryzyka zagrozen generowanych w zwigzku
Z proponowanymi zmianami.

Gtéwny podziat procesu zarzadzania zmiang dzieli go na trzy
fazy, co przedstawiono na rysunku 1.

¢ ZAMROZENIE
wdrozenie polityki
po zmianach

+ ODMROZENIE
uswiadomienie
potrzeby zmiany
pracownikom

* ZMIANA
dziatanie majgce na
celu osiggniecie
oczekiwanego stanu

Rys. 1. Fazy procesu zarzadzania zmiang [5]

Zmiany sg codziennoscig kazdego podmiotu gospodarczego
zajmujacego si¢ wytwarzaniem. Badacze podkre$la, ze mimo klu-
czowego znaczenia, jakie dla powodzenia catych przedsiewzie¢
gospodarczych ma wdrazanie zmian w procesach wytwarzania, to
problemy te rzadko sg przedmiotem zainteresowan nauk technicz-
nych [3]. Zarzadzanie zmianami ma kluczowe znaczenie w proce-
sach ulepszania produktow. Mimo, ze zarzadzanie zmianami tech-
nicznymi jest waznym zrodtem odnoszenia sukcesu catych przed-
siewzieC gospodarczych, to wiele podmiotéw nie ma uporzadkowa-
nych proceséw wdrazania tych zmian [10].

Diugie czasy wdrazania zmian prowadza do niepotrzebnych
opdznien w powstawaniu nowych, lepszych produktow. Wspétcze-
$nie, przy masowe] produkciji, kazdy nieodpowiadajacy juz stawia-
nym wymaganiom element moze zosta¢ wytworzony w duzych
ilosciach, nawet w milionach sztuk, co w konsekwencji moze powo-
dowa¢ bardzo duze straty finansowe. Zmiany na etapach projekto-
wania moga powodowa¢ komplikacje w procesie wytwarzania ele-
mentow. Swiadomi tego faktu niektérzy przedstawiciele kadr kie-
rowniczych sg sktonni negowaé potrzeby wprowadzania zmian.
Badacze tej problematyki podkre$laja, ze nie mozna zapominag, iz
jedne zmiany wywotujg czesto strumienie kolejnych zmian w organi-
zacjach, np. zmiany w dokumentacji finansowej (korygujace faktury,
itp.) [8]. Czasem stwierdza si¢ wrecz, ze przedsigbiorstwa, ktére
funkcjonujg bez wprowadzania zmian w procesach wytwarzania, nie
majgq szans na rozwdj i skazane sg na porazke [7]. Wskazuje sie
(m.in. w pracy [9]), ze wprowadzanie zmian w procesach produkcji
wynika najczesciej z:

— koniecznosci modernizacji produktu,
— konieczno$ci unowoczesnienia technologii,



— potrzeby wykorzystania nadmiernych zapaséw zasobdéw zgro-
madzonych w magazynach,
— braku mozliwosci pozyskania koniecznych do produkcji zaso-
bow.
Zmiany mozna klasyfikowa¢ wedtug réznych punktoéw widzenia.
Kryteria podziatu zmian, na przyktadzie zmian o charakterze kon-
strukcyjnym, przedstawiono w tabeli 1.

Tab. 1. Struktura zmian o charakterze konstrukcyjnym [8]
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taboru trakcyjnego i wagondw eksploatowanych przez przewozni-
kow pasazerskich — w latach 2012-2017 — przestawia tabela 4.

Tab. 4. Liczba eksploatowanego w Polsce taboru kolejowego (wg
jego rodzaju) wykorzystywanego do realizacji przewozéw pasazer-
skich w latach 2012-2017 [13]

Kryteria podziatu zmian o charakterze konstrukcyjnym

Kryterium okresu obowia- . Kryterium wplywu
L . Kryterium przyczyny . " .
zywania i terminu wpro- . na zamienno$¢ elementow
. wprowadzania
wadzenia produktu
Zmiany state wprowadzane |Wprowadzenie nowego
natychmiast produktu Zmiany powodujace brak
Zmiany state wprowadzane zamiennosci

w okreslonym terminie Modemizacje produktu

Rodzajtaboru | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017
Lokomotywy sm2 | 308 | 38 | 331 | 32 | 32
elektryczne

Lokomotywy

oo 145 | 140 | 145 | 143 | 119 | 109
Elekiyczne 14016 | 1261 | 1317 | 1343 | 1262 | 1279
zespoly trakcyjne

Wagony

arkie 7516 | 7477 | 7421 | 7437 | 7147 | 7290

Zmiany okresowe (dopusz-

) Usuwanie bledow i awarii
czenia) wprowadzane

. produktu

jednorazowo . S

Zmiany okresowe wprowa- Zmiany niemajace znacze-
dzane na Scisle okreslony  |Usprawnienia procesow nia dia zamiennosci

czas wytworczych

Odstepstwa jednorazowe

2.Zmiany w systemie kolejowym

System kolejowy w Polsce ulega przemianom na wielu ptasz-
czyznach. O dynamice tych przemian $wiadczg m.in. zmiany warto-
Sci charakterystyk przewozow pasazerskich (tab. 2). Rok 2017 byt
dla kolejowych przewozéw pasazerskich kolejnym rokiem wzrostu
liczby przewiezionych pasazeréw oraz wartoci wykonanej pracy
przewozowej i eksploatacyjnej [12, 13]. W 2017 r. z kolejowych
$rodkéw transportu skorzystato najwiecej pasazeréw od 2002 r.
(ponad 300 min, 0 11 min wigcej niz w 2016 r. i 0 23 min wiecej niz
w roku 2015). Jednoczesnie wykonano o ok. 15% wiekszg prace
przewozowa w stosunku do roku 2015 (ok. 17 mld pasazerokilome-
trow). Najwigksza zmiang zanotowano jednak w wykonanej pracy
eksploatacyjnej (tab. 2). Zmiany warto$ci charakterystyk kolejowych
przewozow towarowych — w latach 2015-2017 — przedstawia tabe-
la 3.

Tab. 2. Charakterystyki  kolejowych przewozéw pasazerskich
w Polsce w latach 2015-2017 [12, 13]

Charakterystyka 2015 Rok kalzt;r;c(isarzowy 2017
Liczba pasazeréw [min] 280,3 292,5 303,6
Praca przewozowa [mld pasazero-km] 174 19,2 20,3
Praca eksploatacyjna [min poc-km] 748 160,0 162,3
Tab. 3. Charakterystyki ~ kolejowych  przewozéw  towarowych
w Polsce w latach 2015-2017 [12, 13]
Charakterystyka 2015 o kazlg:: R
Masa przewiezionych fadunkéw [min ton] 2248 222,2 239,9
Praca przewozowa [mld tono-km] 748 74,0 80,1
Praca eksploatacyjna [mid tono-km] 50,6 50,6 54,8

Zmienia si¢ réwniez iloSciowo potencjat taboru kolejowego moz-
liwego do wykorzystania w przewozach pasazerskich. W wojew6dz-
twie mazowieckim wroku 2018 podpisano umowe na jedng
z najwigkszych inwestycji taborowych w historii Polski (0 wartoSci
ponad 2 mid PLN brutto). Umowe te — na dostarczenie ponad 70
elektrycznych zespotéw trakcyjnych — zawarty Koleje Mazowieckie
sp. zo.o. i firma Stadler Polska sp. z 0.0.. Zmiany w strukturze

3.Uwarunkowania dotyczace utrzymania pojazdéw kolejowych
i wprowadzania w nim zmian

Tworzenie jednolitego europejskiego systemu kolejowego zobli-
gowato wszystkie kraje UE do harmonizacji przepisow prawnych
m.in. w obszarze utrzymania pojazdéw kolejowych. Gtéwng intencjg
tego przedsiewziecia byto umiejscowienie catej odpowiedzialnosci
za utrzymanie okreslonego pojazdu kolejowego na podmiocie od-
powiedzialnym za jego utrzymanie, okre$lonym w stosownym reje-
strze pojazdéw. Wczesniej odpowiedzialno$¢ ta byta roztozona na
przewoznika, dysponenta pojazdu i zaktad realizujgcy czynnosci
utrzymaniowe.

W Polsce sposéb utrzymania pojazdoéw kolejowych musi odpo-
wiada¢ wymaganiom zawartym w prawie unijnym i polskim. Rozr6z-
ni¢ mozna dwie kategorie takich wymagan:

— wymagania wobec pojazdéw poruszajacych sie po zasad-
niczej sieci kolejowej: okreslone na poziomie UE, oparte na
systemach zarzadzania bezpieczenstwem i utrzymaniem,
a wiec — na zarzadzaniu ryzykiem zagrozen zwigzanych z eks-
ploatacjg pojazdéw,

— wymagania wobec pozostalych pojazdéw (np. eksploato-
wanych na bocznicach): okreslone wytgcznie na poziomie kra-
jowym, wymagajace utworzenia zestawu dokumentéw, przede
wszystkim — dokumentacji systemu utrzymania.

Dokonywanie zmian w sposobie utrzymania pojazdéw eksploat-
owanych poza zasadniczg siecig kolejowg UE wymaga uzyskania
akceptacji nowego rozwigzania przez Prezesa Urzedu Transportu
Kolejowego (UTK) i w tym artykule nie bedzie dalej rozpatrywana.

Do niedawna droga zatwierdzania dokumentacji systemu
utrzymania przez Prezesa UTK obowigzywata takze w przypadku
wszystkich lokomotyw i taboru pasazerskiego. Obecnie przewoznicy
maja obowigzek samodzielnie okreslic mozliwos$¢ i sposéb wdroze-
nia zmiany przy pomocy procedur swoich systemdéw zarzadzania
bezpieczenstwem. Muszg one by¢ zgodne z dokumentem reguluja-
cym wprowadzanie wszelkiego typu zmian w systemie kolejowym
UE. Jest nim rozporzadzenie [15] wprowadzajace wspoing metode
oceny bezpieczenstwa w zakresie wyceny i oceny ryzyka, okreslang
powszechnie w skrocie jako ,CSM RA” (z ang. ,Common Safety
Method - Risk Assessment"). Celem CSM RA jest harmonizacja
dziatart podmiotdw dziatajacych na rynku kolejowym w nastepuja-
cych obszarach:

— procesy zarzadzania ryzykiem zagrozen, w tym uzyskiwanie
dowoddw,

— wymiana informacji majacych znaczenie dla bezpieczenstwa
pomiedzy réznymi przedsiebiorstwami systemu kolejowego.
Nalezy podkreslic, ze stosowanie zapisow CSM RA jest wyma-

gane wytgcznie w odniesieniu do zmian, ktére majg wptyw na po-

ziom bezpieczenstwa funkcjonowania systemu kolejowego. Jezeli
whnioskodawca zmiany uznaje, ze taki wptyw jest — zobowigzany jest
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do oceny tzw. ,znaczenia zmiany”. W tym celu wykorzystuje sie

istniejace regulacje danego panstwa czlonkowskiego lub kryteria

zawarte w rozporzadzeniu CSM RA.

W praktyce, wedtug wiedzy autoréw artykutu, tylko jedno pan-
stwo — Norwegia — skorzystato z prawa ustalenia wasnych kryteriéw
oceny znaczenia zmiany. W pozostatych przypadkach zastosowanie
majq kryteria pochodzace z CSM RA:

skutki awarii systemu: wiarygodny najgorszy scenariusz

w przypadku awarii ocenianego systemu, uwzgledniajacy istnie-

nie barier zabezpieczajacych poza ocenianym systemem,

— innowacja wykorzystana przy wprowadzaniu zmiany: za-
réwno dla catego systemu kolejowego, jak i dla systemu wpro-
wadzajacego zmiane,

— zlozono$¢ zmiany,

— monitoring: niezdolno$¢ monitorowania wprowadzonej zmiany
podczas catego cyklu zycia systemu i dokonywania odpowied-
nich interwencji,

— odwracalno$é zmiany: niezdolno$¢ powrotu do stanu systemu
sprzed zmiany,

— dodatkowos$é: ocena znaczenia zmiany z uwzglednieniem
wszystkich wprowadzonych niedawno zmian ocenianego sys-
temu, ktdre byly zwigzane z bezpieczenstwem i nie zostaty oce-
nione jako ,zmiana znaczaca’.

Jesli zmiana jest uznana za znaczaca, kolejnymi etapami pro-
cesu zarzadzania ryzykiem zagrozen generujacych w systemie
kolejowym taki wynik oceny zmiany sa: proces oceny ryzyka zagro-
Zen, procesy reagowania na ryzyko zagrozen (w tym proces poste-
powania wobec ryzyka zagrozen i proces monitorowania ryzyka
zagrozen). W przypadku uznania zmiany za znaczacg, badania
adekwatno$ci zrealizowanego procesu oceny ryzyka zagrozen
z wymaganiami CSM RA dokonuijg niezalezne jednostki oceniajace
(AsBo — Assessment Body). Warto dodaé, ze AsBo nie powinny
ocenia¢ merytorycznego zakresu zmiany (np. jej uzasadnienia), ale
powinny skupi¢ sie jedynie na badaniu zgodno$ci udokumentowa-
nego procesu oceny ryzyka zagrozen z wymaganiami CSM RA.

4.Przykiad oceny znaczenia zmiany w sposobie utrzymania
elektrycznego zespotu trakcyjnego

Utrzymanie pojazddéw kolejowych jest jednym z obszaréw dzia-
talnosci przewoznikéw kolejowych i podmiotéw odpowiedzialnych za
utrzymanie. Obszar ten bez watpienia ma wptyw na poziom bezpie-
czenstwa funkcjonowania systemu kolejowego jako catosci. Trudno
jest zatem uzna¢, Ze jakakolwiek zmiana w tym zakresie moze nie
mie¢ wptywu na poziom bezpieczenstwa i z tego powodu by¢ wyta-
czona z zakresu obowigzywania CSM RA. Oznacza to, ze tego typu
zmiany powinny kazdorazowo zostaé przeanalizowane w celu usta-
lenia ich znaczenia, determinujacego dalsze czynnosci zwigzane
z zarzadzaniem ryzykiem zidentyfikowanych zagrozen.

Dalej przedstawiono przyktadowy opis znaczenia zmiany doko-
nanej w sposobie utrzymania wybranego pasazerskiego elektrycz-
nego zespotu trakcyjnego.

Domena analiz

Zmiana w sposobie utrzymania elektrycznego zespotu trakcyjnego
danego typu, eksploatowanego przez okre$lonego przewoznika
kolejowego.

Opis zmiany

Uzupetnienie cyklu utrzymaniowego o poziom P4-2, ktdry wykony-
wany bedzie w potowie okresu pomiedzy obowigzujgcym poziomem
P4 i P5. W ramach tego poziomu dokonane zostanie m.in. zdjecie
czedci poszycia zewnetrznego oraz kontroli spoin szkieletu pudta,
a takze sprawdzenie newralgicznych spoin na ostoi pojazdu.
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Przyczyna zmiany

Na konieczno$¢ zmiany wskazujg do$wiadczenia przewoznika,
wynikajace z wielu lat eksploatacji (uzytkowania i utrzymywania)
przedmiotowego typu pojazdéw, szczegoinie w kontek$cie koniecz-
nodci znaczacego zwigkszenia intensywno$ci ich uzytkowania
w wyniku renegocjacji kontraktu z organizatorem przewozéw. Po-
woduje to sformufowanie zagrozenia: mozliwo$¢ poniesienia strat
finansowych / szkéd z powodu niezdatnosci pojazdu danego typu
i konieczno$ci nieplanowanego wyfgczenia go z uzytkowania.
Wptyw zmiany na bezpieczenstwo systemu kolejowego

Tak, jak praktycznie kazda zmiana w zakresie utrzymania, przed-
miotowa zmiana ma wplyw na poziom bezpieczeristwa funkcjono-
wania systemu kolejowego.

Zmiana ma wptyw na bezpieczenstwo systemu kolejowego, dla-
tego podlega procesowi oceny znaczenia zmiany zgodnie z wyma-
ganiami CSM RA, na podstawie odno$nej procedury systemu za-
rzadzania bezpieczehnstwem przewoznika — wnioskodawcy zmiany.

Kryterium 1 - Skutki awarii systemu.

Ocenie podlega wiarygodny najgorszy scenariusz w przypadku
awarii ocenianego systemu, uwzgledniajacy istnienie barier zabez-
pieczajacych (elementéw systemdéw bezpieczenstwa) takze poza
ocenianym systemem.

Wprowadzenie nowego zestawu czynnosci utrzymaniowych nie
powoduje wzrostu prawdopodobienstwa awarii systemu (uszkodze-
nia pojazdu), w zwigzku z czym kryterium to nie ma zastosowania
do oceny znaczenia zmiany.

Kryterium 2 -

zmiany.

Ocenie podlega fakt zastosowania innowacyjnych $rod-
kéw / metod, ktdrych scenariusze rozwoju nie sg jeszcze rzetelnie
zbadane.

Proponowana zmiana dotyczy wprowadzenia obowigzku wy-
rywkowej kontroli spoin; zty dobér spoin do skontrolowania moze
Skutkowac ztudnym poczuciem poprawy poziomu bezpieczeristwa.

Innowacja wykorzystana przy wprowadzaniu

Kryterium 3 — Ztozono$¢ zmiany.

Ocenie podlega mozliwo$¢ petnego zrozumienia proponowane;
zmiany i mozliwych skutkéw jej wprowadzenia.

Zmiana nie jest ztozona, przewoznik wykorzystuje metody nie-
niszczgce do badania spoin na innych poziomach utrzymania po-
jazdow kolejowych.

Kryterium 4 — Monitoring.

Ocenie podlega fakt mozliwosci monitorowania scenariuszy
rozwoju zdarzen inicjowanych poprzez wprowadzenie oceniane;
zmiany.

Poprawnos¢ wykonania czynnoSci utrzymaniowych jest kontro-
lowana zgodnie z zapisami odno$nej procedury systemu zarzadza-
nia bezpieczenstwem, wdrozonego u przewoznika.

Kryterium 5 — Odwracalno$¢ zmiany.

Ocenie podlega fakt niezdolno$ci powrotu systemu zmodyfiko-
wanego — jako wynik wprowadzenia zmiany - do jego stanu sprzed
zmiany.

Zmiana jest w petni odwracalna.

Kryterium 6 — Dodatkowo$c¢.

Ocenie podlega fakt mozliwosci — w wyniku wprowadzenia ak-
tualnie ocenianej zmiany — generowania wyzszych pozioméw nara-
zen przez niektére zrodta zagrozen (skutkujacymi wyzszymi pozio-
mami ryzyka sformutowanych z ich powoddw zagrozen) uwzgled-



niane przy ocenach wprowadzanych wczesniej zmian i zakwalifiko-
wanych jako ,zmiana znaczaca”.

Dany przewoznik nie przeprowadzit do tej pory innych zmian
w sposobie utrzymania danego typu pojazdu, mogacych mie¢ wpfyw
na ocene dodatkowo$ci zmiany.

Podsumowanie procesu oceny znaczenia zmiany

Ostateczny wynik oceny znaczenia zmiany jest zalezny od eks-
perckiej oceny informacji uzyskiwanych / uswiadamianych sobie
w ramach kolejnych sze$ciu kryteriw. Decyzja jest w kazdym wy-
padku podejmowana na wytaczng odpowiedzialno$¢ wnioskodawcy.
W rozwazanym przypadku zmiana najprawdopodobniej uznana
bytaby za nieznaczaca.

Zakonczenie

Tempo wspbiczesnych zmian jest bardzo intensywne. Inten-
sywnym zmianom podlega réwniez system kolejowy, w tym eks-
ploatowany tabor. Organizacje pracujgce w ramach systemow
zarzadzania bezpieczenstwem i systemu zarzgdzania utrzymaniem
sq zobowigzane stosowaé kryteria CSM RA do kazdej zmiany,
na jak najwczesniejszym etapie jej wprowadzania. Mimo obowigzku
stosowania wspoinej metody oceny bezpieczenstwa w zakresie
wyceny i oceny ryzyka, od wielu lat, wcigz sprawia trudno$ci pod-
miotom rynku kolejowego. Brak jest jednoznacznej definicji ,zmia-
ny’, ,Zzmiany znaczacej’, ,zmiany nieznaczacej’, ,wptywu zmiany
na bezpieczenstwo”. Nie ma réwniez szczeg6towych wyjasnien
kryteridw CSM RA, dlatego poprawne zrozumie takich sformutowar
jak ztozono$¢ zmiany czy innowacyjno$¢, moze by¢ budzi¢ trudno-
Sci.

Podmioty rynku kolejowego majg w zasadzie dowolno$¢ w oce-
nie wptywu zmiany na bezpieczenstwo, jak réwniez w kontekscie
przyjecia zasad oceny zmiany wedtug kryteriow CSM RA, co moze
powodowac rézne interpretacje domeny analiz.

Kluczem do przeprowadzenia oceny znaczenia zmiany wydaje
sie identyfikacja zagrozen w ocenianym systemie i ustalenie
czy wprowadzana zmiana jest zrédtem nowych zagrozen. W przy-
padku zidentyfikowania nowych zagrozeh niezbedna jest ocena
ryzyka zagrozen zwigzanych z wprowadzang zmiang.

Bardzo wazne z punktu widzenia bezpieczenstwa systemu kole-
jowego jest ustalenie odpowiednich $rodkéw kontroli ryzyka zagro-
zen, w tym zwigzanych z wprowadzonymi zmianami, i state monito-
rowanie ich poziomu tak, by w przypadku wzrostu poziomu ryzyka
madc odpowiednio zareagowac.
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Assessment of change in maintenance of railway vehicles

Change is a concept that has always accompanied humanity, but at
the same time — is underestimated in the context of introducing
changes in various types of enterprises. This also applies to railway
undertakings, which have recently been allowed to shape (change)
the manner of maintaining passenger and traction railway vehicles.
The article presents a literature analysis concerning the problem of
change management and the railway regulations in force in this
respect. Then, an exemplary assessment of the significance of
change in maintaining the electric traction unit is shown.
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