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Logistyka to koncepcja zagdzania procesami przeptywu débr fizycznych i infaap,
oparta na zintegrowanym ujmowaniu tych proceséw.0w@k cele logistyki w
przedsgbiorstwie, to:

1. optymalizacja poziomu zapasu;

2. minimalizacja czasu przeptywu materiatow i wydoh

3. zapewnienie wysokiego poziomu obstugi klientow;

4. zapewnienie jak najiszego poziomu kosztow.

Jednym z wielu zadastawianych logistyce jest organizacja transpogtiatego wanym
skladnikiem systemu logistycznego. Weivane sprzeczrigi pojawiap sie na linii
.bezpieczéstwo transportu — realizacja celéw i zadmgistyki”. Jest tak, poniewado
podstawowych zadastawianych logistyce zaliczagsskrocenie i przyspieszenie wszystkich
proceséw na kalym etapie dystrybucji, a wi takze na etapie transportowania. Postulat
»Szybkiego transportu” me by¢ niekiedy sprzeczny z postulatem ,bezpiecznegacprariu”.
Skrécenie i prz§pieszenie proceséw (w tym procesu transportowegnyoduje wzrost
niebezpiecznych sytuacji i zdafzev transporcie, co podnosi koszty zedvane transportu.
To z kolei przeczy postulatowi minimalizacji kosat@rzeptywu w tacuchu logistycznym.
Takich zalenaosci jest wkcej:

1. Logistyka to determinanta spravinb komunikacyjnej i efektywnii ekonomicznej
systemoéw transportu, a te skorelowane z bezpieadmtwem - jako jedq z cech systemdéw
logistycznych.

2. Definicja ,7R” logistyki podkréla znaczenie terminowoi realizacji zaméwig i
niezawodnéci dostaw. A to s cechy wplywajce na bezpiecastwo transportu, ktéry w
tancuchach logistycznych zajmuje nigfexnie miejsce.

3. Zaradzanie transportem w ftauchu logistycznym napotyka na przeszkody w postaci
~efektébw ubocznych”, ktérymi & niepazadane zdarzenia transportowe, w szczedd@ino
incydenty i wypadki. Aspekt bezpieamdwa w tworzeniu facucha logistycznego jest zatem
wyrazny.

4. Jednym z podstawowych zadastawianych logistyce jest minimalizacja kosztow
przeptywu w tacuchu logistycznym. Koszty te zateod zewrtrznych kosztéw transportu
do ktorych wchodz koszty wypadkow transportowych i koszty degraddaopdowiska
naturalnego.

5. Logistyka jest zorientowana na wykorzystywanifek®w synergicznych, ktorych
doskonatym przyktadem jest bezpietg®vo jako cecha systemowa.

Istnieje oczywisty zwizek pomé¢dzy zaradzaniem w systemach logistycznych, a
zaradzaniem bezpiecastwem transportu, ktore identyfikujemy - poprzezyko. Std tez



mowimy o zarzdzaniu ryzykiem transportowymktore z kolei ména interpretowa jako
element zargzaniaryzykiem logistycznym

RYZYKO LOGISTYCZNE. RYZYKO tA NCUCHA DOSTAW

Na ryzyko logistyczne sktadapie: 1. ryzyko taicucha dostaw?2. ryzyko otoczeniaTo
pierwsze dotyczy kooperacji pogdizy partnerami w f&cuchu dostaw; rozedia sk tutaj dwa
typy ryzyka: a.ryzyko operacyjnavynikajace z trudnéci koordynacji popytu i pods, .; b.
.r'yzyko zaktéca” (disruptive risk dziatalngci podstawowej, .

Ryzyko otoczenia jest efektem interakcji peday tarcuchem dostaw a otoczeniem.
Wrazliwo$¢ tancucha dostaw na zaktdcenisupply chain vulnerabiliy definiuje s¢ jako
stopier ekspozycji tacucha dostaw na povwae zakidcenia, powodowane przez sancd@h
dostaw lub otoczenia.

Ryzyko ftdcucha dostaw definiowane jest jako ,prawdopodobswo przygcia
nieodpowiedniej strategii, ddnych decyzji, nieoptymalnej konfiguracji systemu
logistycznego, . Poziom ryzyka w operacjach logiztych uzaleniony jest od: 1. liczby
ogniw w taacuchach dostawczych; 2. dgsbasci do duzych weztdw komunikacyjnych; 3.
liczby i rodzajow kanatow dystrybucji, . W celu édtji ryzyka logistycznego budujecsi
specjalne scenariusze pgsiwania ¢ontingency pla) .

Na zarzlldzanie ryzykiem fallcucha dostaw skiadajl si procesy:

1. identyfikacji zrédet ryzyka; s to: produkty, fluktuacje popytu, dostawcy, otodeen
operacje logistyczne;

2. oceny ryzyka; tutaj m. innymi oszacowanie prapatipbigéstw, kosztéw oraz scenariuszy
zagraen w poszczegoélnych ogniwachiaucha dostaw;

3. dziatania zmierzage do redukcji, retencji oraz transferu ryzyka.

Wedtug niektérych badaczy strategie adwzania ryzykiem logistycznymasv zasadzie
tozsame ze strategiami zadzania ryzykiem gospodarczym i pma je sklasyfikowa
nastpujaco, [7]:

1. transfer ryzyka — ubezpieczanie tadunk&ngdkow transportu i infrastruktury, kary
umowne;

2. retencja ryzyka — przygotowarfidkow na pokrycie ewentualnych szkéd, przygotowani
scenariuszy na wypadek nie prognozowanych wydar@®g. strajkow, blokad przej
granicznych);

3. redukcja ryzyka — kontrola jakm produktdw i proceséw, selekcja dostawcow i
podwykonawcow, badania rynku dostawcow podteln poszukiwani potencjalnych
dostawcow

4. unikanie ryzyka — zahamowanie inwestycji.

Z pojciem ryzyka tacucha dostaw stowarzyszone jest ¢pl Sprezystaici,
elastycznéci taricucha dostaw(supply chain resilienge [8]. Stopié elastycznéci jest
skorelowany ze zdolgoiami elementow systemu do rozwijania takich zadfgwktore
pozwohk im przystosowa sic do odpowiedzi na zakiécenie, [9]. Elastyc&ghdancucha
dostaw, podobnie jak elastyczdmrganizacyjna, jest zjawiskiem wielowymiaro-wyri(].
Oto jedna z definicji elastyczid tancucha dostaw:,umiejetnas¢é reagowania na
niespodziewane zaktdcenia i przywrécenie normalmpehracji sieci dostaw”[8, s. 32].

Christopher i Peck definiowali elastycZdotancucha dostaw jakozgolng¢ tasicucha
dostaw do powrotu do jego pierwotnego stanu lulejce w nowy, bardziej pedany,
[11]. Niektorzy badacze sugerowatie dla zwegkszenia elastyczioi w tancuchu dostaw
istotna jest identyfikacja ,punktéw uciskypinch points)orazsciezek krytycznych(critical
paths) Te pierwsze & czsto okrélane jako ,waskie gardia”,czyli takie miejsca, gdzie
istnieje limit pojemnéci przeptywu oraz gdzie alternatywne wybory radgy¢ niedosgpne;
przyktad: zdolné¢ portow do przyicia wielkich kontenerowcoéw, [12].



W niektérych pracach podidla sk zaleznosci (interakcje) pomddzy ryzykiem
wewrgtrznym, procesem sterowania ryzykiem, ryzykiem zgvemym @rodowiskowym).
Stwierdza si, ze kazde z tychzrodet ryzyka mae stymulowa wzrost ryzyka z innegérddia,
na przyktad ryzykasrodowiskowe (pgar, katastrofy naturalne, itd.), mpgtymulowa
wzrost ryzyka dostawy lub popytu. Podobnie ryzykewmtrzne (awaria spetu) mog
zwicksz& ryzyko dostawy Ilub popytu, przy jednoczesnej iakeji zagraen
srodowiskowych, [13].

Podstawowym celem zaydzania ryzykiem tacucha dostaw jest uzyskanie ,,zdadoiodo
szybkiej reakcji, tak by zapewnciagtos¢ dostaw”, [14]. Kleindorfer i Saad przedstawili dwa
kluczowe problemy zaszizania ryzykiem w tacuchach dostaw, [15]: 1. budowa strategii
dziataxr nakierowanych na zmniejszeniegstotliwosci i dotkliwosci zagraen, zarbwno na
poziomie przedsbiorstwa jak i tacucha dostaw; 2. zwkszenie zdoln&i wszystkich
~partnerow” w tahcuchu dostaw do wytrzymania (lub przyswojeniagkszego ryzyka.

RYZYKO: SPOJRZENIE Z PERSPEKTYWY ,NAUKI O BEZPIECZE NSTWIE”

Warto segna¢ do wynikdw badaczy i teoretykdw bezpiengwva, po to, by z innej
perspektywy metodologicznej spojézea problem zarglzania ryzykiem logistycznym.

Ryzyko: model ogoélny i wskaniki. Problemy zargdzania ryzykiem zakioce w
tancuchach dostaw m@jcatkiem spag literatue. Ale nie jest do kaca jasne jakimi
wskaznikami ryzyka mana byloby postugiwasig, a tych w pracach na temat ryzyka techniki
jest ich catkiem sporo.

Probabilistyczne analizy ryzyka bazujna modelu, w ktorym ryzykoR jest
interpretowane jako upagdkowana trojka:

R=(S, P, Sc)

gdzie: S - miara konsekwencji (strat) zdarzenR;- prawdopodobigstwo zdarzenia, czyli
miara zrealizowania &i scenariuszaSc opisywanego zazwyczaj jako agi zdarzé
awaryjnych.
Kwantyfikacji ryzyka dokonuje siprzyjmupc czsto multiplikatyw-ry post& zaleznosc
PiS
R = Px- S dla wszystkictsc

Model powyszy wraz z probabilistycznie zorientowsametodologi obliczer ryzyka
mozna wykorzystywa w rézny sposob, w zammosci od interpretacji wielkéci S i P.
Powyzsze formuly uwzgidniaja ,proceso-w’ nature ryzyka wtym sensieze zdarzenie
niepazadane (na przyktad wypadek) w systemie zachodzi wtedy zrealizuje si jeden
z wielu r@nych scenariuszy (sekwencji wypadkowych).

Ze wzgkdu na to,ze straty (konsekwencjep mog miet rézna rang: (wag) dla
bezpieczastwa analizowanego systemu - wprowadzansekiedy wspoétczynnikK (K > 1)
rangi konsekwencji. Wowczas miara ryzyka ma posta

R=PxS¢

Jezeli oznaczy przezPy, §, n- odpowiednio: prawdopodolistwo zdarzenia i-tego typu
i zwigzam z nim stra¢ oraz catkowi liczbe wszystkich typow zdarzejakie mo@g sie
zdarzy w analizowanym systemie, to oma definiowé ogolniejsa miar ryzyka - bazujca
na ,teorii wyteczndgci”’; miara ta jest liniow superpozyg sktadowychP; oraz S, [16, s.
106]:

R:gamsﬁ



Stosowanegsdwie ogolne miary ryzyka: miary rozione ryzyka bazugge na rozktadach
prawdopodobigstwa zmiennej losowe} oraz miary skupione ryzyka, niezate od rozktadu
prawdopodobigstwa strat. Jako przyktady miary rozémej ryzyka mana podéa
prawdopodobigstwo przekroczenia pewnej wadtd strat w systemie C-$- [17, s. 213]:
_PS(t)z 8} () = P{ S(k) = S}

t k

Tutaj: S(t) orazS(k) sa funkcjami losowymi okréajacymi straty powstate w systemie C-
T-S, odniesione do czasulub korzyci k. Parametryt, k opisup ekspozye ryzykai sa
przyjmowane rénie w r&nych systemach.

Roziazone miary ryzyka mma stosowa takze do obliczania ryzyka strat
jednostkowych; miara ta naaduje do definicji w ktorej ryzyko jest rozumianekga
»,mcliwos¢ pojawienia s¢ strat w wyniku zdarzeniepaqdanych, ktére magpowsta w
rozpatrywanym fragmencisystemu]C-T-S w okre&lonym przedziale czasu[18, s. 229].
Wowczas ryzyko zbiorowe straR& - jest definiowane jako prawdopodofséwo
przekroczenia przez straty jednostkowe tyupewnej ustalonej wargoi granicznejSqg, a
odnosi st to do czaslt, t + At] eksploatacji analizowanego systemu:

RS(Skgi t, t +A) = P[S(t, t+At) > Seq]

S(t,t+At)
SK(t,t+At)=—K(tt+At),

R(S)

Tutaj K(t, t + At) jest miag korzysci oshganych przez rozpatrywarzbiorowaé w okresie(t,
t + At), np. [mld paszeréw x km] w transporcie drogowym, [18, s. 232].

Inne podejcie do budowy miar ryzyka bazgych na pajciu straty podaj autorzy prac
[17, s. 215], [19], [20]. Rozpatrujoni wartéé oczekiwal pewnej funkcji strag(S) ktéra
opisuje zwazek pomédzy obiektywn (fizyczma) miar strat, a pewnymi kategoriami
subiektywnymi, na przyktad stosunkiem spotécstera do ryzyka i strat z tego tytutu. Jedna z
takich miar ryzyka jest tzw. warunkowa waxtamczekiwana stra®. W odniesieniu do czasu
T lub korzyci K okrela sk ja nastpujaco:

_E[YTM)/YT)=9] . _E[Y(K)/ §K)=S]
- T  Gels)= K

Wydaje s¢, ze omodwione tutaj niektore miary ryzyka maognaleé zastosowanie o
obliczania ryzyka w facuchach dostaw, o ile znanexdh ,logistyczne” interpretacje
parametrows(t) S(k), t, K, & Sq-

Ogodlna formuta ryzykaR = P x S maze mig takze postéa bardziej odpowiadaga
obliczaniu jakiegé specyficznego ryzyka, na przykfad ryzyka zakideetancuchach dostaw.
Jezeli parametiS zaspi sic parametrenY oznaczajcym podatnéé na zaktocenia w wyniku
zewretrznego oddziatywania, to otrzymagsformuk R = V x P, gdzie P oznacza
prawdopodobigstwo wystpienia zewrtrznego zaktdcenia. Pisze o tym M. Maternowska w
pracy [3, s. 21]. Dodajmyze interpretacja paramet’d ma zwazek z ekonomicznymi i
spotecznymi konsekwencjami zakidceraz ich wptywem na funkcjonowanientaicha
dostaw, a take jest zwazana z identyfikagj stabych punktow f&cucha dostaw, [3].

Mozna jednak spojrZe na ftacuch dostaw jako system (interpretacja procesu jako
systemu jest metodologicznie poprawna). Zaktocen@na rozumié zgodnie z ogolp
definicia A. Kuhlmanna, [21]: zaki6cenie  (disturbancgé jest niepaadanym,
nieoczekiwanym i ograniczonym czasowo wydarzenigmzefwane dziatanie) wewinz
okreslonego systemu”; jest to termin szerszy od e¢p@ incydentd, ktéry jest
nieoczekiwanym, ograniczonym czasowo wydarzenienwrnwiz okrelonego systemu
technicznego, w ktérym nie moa wyhczy¢ mazliwosci, ze mamy do czynienia z

G (9)



nargeniem na niebezpiecagtwo. Natomiast parametV oznaczajcy podatnéé na
zakiécenia w wyniku zewatrznego oddziatywania — me byt interpretowany poprzez
systemow definicjg bezpieczastwa, [22]:,Bezpieczéstwo systemu to cecha emergentna
systemu utisamiana z podatrdoig systemu na zakitocenia dwojakiego rodzaju: 1. zakta
zdolngci systemu do zachowania wiasco systemowych takich, jak: integrakdo
stabilng¢, samosterowns@, konkurencyjné@’. 2. zaktocenia zdolgoi systemu do
zapewnienia takich zachowaystemowych, jak: adaptacja, homeostaza, wzroggnie si,
ekwifinalng¢, celowaciowasé.

Wydaje s¢, ze dla badaczy ryzyka w fauchach dostaw systemowa definicja
bezpieczastwa bylaby inspiruica. Nie mana bowiem zaprzeczyze taxcuchy dostaw jako
procesy realizace okrglone cele — podlegajpewnym ,prawom systemowym”. Oznacza to
konkretnie, ze: 1. @ wrazliwe (podatne) na zakidcenia: integradop stabilndci,
konkurencyjnéci; 2. @ wrazliwe (podatne) na zaktdcenia adaptacji, wzrostwighalnosci,
celowaciowosci. Ryzyko taicucha dostaw nie by przedmiotem rozwaan powyzszej
definicji. Rzeca zasadnicz jest natomiast zinterpretowanie witasticsystemowych (1) oraz
zachowa systemowych (2) w odniesieniu do istoty i termowi tancuchéw dostaw.

Ogolna klasyfikacja zaktocar w tancuchach logistycznych

Kolejna sprawa, to klasyfikacja zakidcgakie mog@ pojawic sig w tancuchu dostaw.
Chodzi zaréwno o zaktdcenia pochade z otoczenia, jak réwniezakidécenia wewgtrzne
tancucha dostaw. Chodzi zatem o zaktdcenia geaszujyzyko logistyczne. Oczywdie nie
da st przedstawd tutaj petnego continuum zaktdgewiadomo te z literatury przedmiotu
jakie @ tutaj maliwe specyfikacje, ale mma spojrzé na problem z wikszego oddalenia.
Pomocna bytaby tutaj obszerna systemowa klasytkaagraen, zamieszczona w pracy [16,
S. 68-70]. Sprobujmyajzastosowa do ogolnej klasyfikacji zaktégew tancuchach dostaw.
Przedstawiony tutaj zabieg nayetraktowa jako wskazowk do dalszych prac.

Okreslmy zatem nastpujacy system <(LD), (O)>, gdzie: (D) — ta-cuch dostaw; (O) — otoczenie.
Teraz nalezaloby specyfikowa& wszystkie sktadniki oraz atrybuty tego systemu; fda one kryteriami
klasyfikacji zaktocen. Generalnie chodzi o: 1. ,elementy” tacucha dostaw; 2. wtasndei systemowe (LD);

3. zachowania systemowe (£D); 4. skiadniki (O).
A oto szkic ogélnej systemowej klasyfikacji potengjinych zaktécei tancuchéw dostaw.

|. zaktécenia, ktéreasefektem takich zmiaticzby i cech skiadnikéw (LD) oraz zmian
struktury (LD), ze w (LD) i (O) mog by¢ generowane straty.

1. niepazadana zmiana wlas§o elementow (LD),

2. niepazadana zmiana relacji pogdzy elementami (LD) (zmiana struktury).

Te zagraenia, o ile nie g krétkotrwate mog implikowat zagraenia wy:szego rzdu, (grupa
).

Il . zaktocenia, ktoregsefektem takich zmiamwtasnasci systemowych(£D), ze w (LD) i (O)
mog by¢ generowane straty

3. zachwianie réwnowagi dynamicznej (LD),

4. zaktocenie procesow informacyjnych w (LD),

5. zaklocenia proceséw sterowania w (D),

6. zakilocenia samoregulacji (LD),

7. zachwianie integracji (D).

Powyzsze zaklocenia magdeterminowa niepaadane zachowania (LD) w diszych
okresach czasu.

lIl . zakiocenia, ktéreasefektemtakich zmianzachowa systemowych ze w (LD) i (O)
mo by¢ generowane straty:

8. brak adaptywngi,

9. zanik zdolnéci akomodacyjnych,

10. zakiécenia homeostazy,

11.zahamowania wzrostu (o ile wzrost systemu byhdany),



12.skokowe (nie ewolucyjne) zmiany parametrow systemu.

Rozszerzenie powsgzej klasyfikacji zaktoae jest maliwe, o ile wprowadzi si
teoretyczne perie relacji zagreenia p i wezmie pod uwag jej wtasngci algebraiczne;
mozna wowczas sformutow&olejm grup; zagraen/zaktoce.

IV . zagraenia identyfikowane z wiasscami algebraicznymi relacji zagreniap:
13.samozagrgenia (zwrotné¢ relacjip),

14.zagraenia jednostronne (antysymetria relgmji

15.zagraenia obustronnie symetryczne (symetria relpkji

16.zagraenia bezpérednie i pérednie (przechodnig relacjip).

Spasrdd wielu jeszcze midiwych grup zaktéca/zagraen przydatnych do opisurddet
ryzyka logistycznego - wymigny dwie:

V. zagraenia dla ktérych kryterium klasyfikacji jestopien systemowdci zrodta oraz

obiektu zagreenia:

17.zagra@enia typu "system - system”, (przemyst - ekosystem)

18.zagraenia typu "system - pojedynczy obiekt", (przemysiztowiek),

19.zagra@enie typu "pojedynczy obiekt - system", (terrorystmansport).

VI. zagraenia dla ktorych kryterium Kklasyfikacji jesstopien przewidywalnosci i

skuteczndaé eliminacji sytuacji (stanu) zagrazenia:

20.zagraenia, ktérym meéna w petni zapobiega

21.zagraenia, ktére mgna eliminowd,

22.zagraenia ktérych nie mmna unikm, ale ktore mena przewidywa,

23.zagraenia ktorych skutki mma przewidywd i zapobiegé&im,

24.zagraenia ktérych nie mma przewidzié i nie mazna zapobiec ich skutkom.
Klasyfikacja zagreen pomaga upordkowa wszelkie dziatania s#iace redukcji ryzyka.

Wartosciowanie i akceptacja ryzyka. Kryteria wartosciowania i akceptacji ryzyka

Problem wartéciowania i akceptacji ryzyka jest uniwersalny, zemé w wymiarze
indywidualnym, jak réwnig spotecznym. Rozwoj nowych technologii generuje aoyzyka,
co mae implikowa nowe formy ich akceptacji. Akceptacja ryzyka muomsec jakies punkty
odniesienia: najpi&eiej jest odwota sig do nabytych déwviadczeé oraz istniejcych praw i
norm. Ale nowe ryzyka dajnowe déwiadczenia, co musi wptywtana zmiag praw i norm
dotychczas obowrujacych, [23].

W ocenie ryzyka stosowana gwie podstawowe metody: netoda porownawcza.
metoda podstawienias\ibstitution metod) W metodzie poréwnawczeporownuje si
obliczone ryzyko ze znanym i akceptowanym ryzykiedywidualnym i grupowym. Obszar
ryzyka dzielony jest na trzy obszary: 1. ryzyka eggowalnego - ustalanego w ramach
polityki bezpieczéstwa przez wiladze patwowe; 2. ryzyka tolerowanego; 3. ryzyka
nieakceptowanego. Wyboru ryzyka dokonugzsbbszaru ryzyka tolerowanego. | to $vige
tutaj stosuje sirézne kryteria (zasady) wyboru ryzyka. Oto trzy podstae kryteria wyboru
ryzyka.

ALARP (As Low As Reasonably Practicglavprowadzona przez Health and Safety
Executive, [24]. Zgodnie ztzasad - najlepszy jest wybor ryzykaak niskiego, jak to jest
praktycznie uzasadnioneSterowanie ryzykiem polega na utrzymywaniu tzwzyka
resztowego na poziomie ryzyka akceptowanego, ktoérypoziom mae by wyznaczany
metodami badania preferencji przy stosowaniu téctekisperckich, albo tewyznaczany
metody Risk Cost Benefit Analysi@RCBA), [25]. Francuska zasada GAMAB -
Globalement Au Moins Aussi Bgrlub w wersji angielskiejGlobally As Good As Exiting-
jest wyraana krotko:safety is comparable to the equivalent systérediug tego kryterium



na przykiad nowy system transportowy nie amodawaé ryzyka wikszego ni ryzyko
istniejacych réwnowanych systeméw transportu. Kryterium to jest niegegme, podobnie
jak ALARP, [26].

Niemiecka zasadMEM - Minimum Endogenous Mortality Jej tr&¢ mazna wyrazé
krotko: perceived to be acceptable by the socidlgwa technika wprowadzana ,tu i teraz”
nie mae ,znacaco” podnost smiertelngci jakiejkolwiek grupy spotecznej. Oznacza te,
nowa technika nie mm® powodowd ryzyka, ktore skutkujesmiertelnGgcia wiekszy niz
»Smiertelng¢ odniesienia”, czyli naturalnemiertelng¢ notowana w grupie wiekowej 5- 15
lat. Punktem odniesienia m® by tutaj zapisany w CENELEC pre-standard prEN 50126 -
poziomsmiertelndci rzedu 2x10* do 10° 0s6b na rok.

Wybrane koncepcje i teorie bezpiecaestwa — a zaradzanie ryzykiem logistycznym

W modelowaniu i badaniach bezpiengva systemow logistycznych o
wykorzyst& niektore znane idee oraz koncepcje badawcze;ili X nich.

Czute punkty bezpieczéstwa. Najwicksze efekty profilaktyki bezpiecastwa mana
oshgat, gdy rozwaa st ryzyko na poziomie strategicznym. Takewi,czute” punkty
bezpieczéstwa systemu ,Cztowiek-Technikdrodowisko” (C-TS) znajduj Sie na wyzszym
poziomie planowania strat oraz projektowania systgei/].

Filozofia Gtebokiej Obrony (Defence-in-Depth Philosophy28].

Chodzi tutaj o tacuch wielokrotnych zabezpieaze proceduralnych, fizycznych,
technicznych, organizacyjnych, ktére zaprojektowadka dwego systemu C-B-
minimalizuja ryzyko wypadku. Naruszenie ktoregokolwiek z tycbezpiecze (barier) jest
wykrywane na lokalnym poziomie zabezpieczenia syatéNydaje s, ze idea DDP jest na
tyle ogdlna,ze mae by wykorzystana rownie w dla redukcji ryzyka w systemach
logistycznych.

Paradoks Perrowa [29]. Ryzyko w wielu wspétczesnych systemach tekihzalezy od
sity powiazan funkcjonalnych wysipujacych w takich systemacha$am zawsze powtania
stabe i powizania mocne. Te pierwsze sharakterystyczne dla zdecentralizowanej, a te
drugie — dla scentralizowanej (hierarchicznej) ldiy zaradzania. Prowadzi to do
paradoksu- albowiem system (organizacja) powinien énaréwno cechy centralizacji jak i
decentralizacji. Scentralizowana kontrola jest delna w czasie normalnego dziatania,
podczas gdy zdolroé improwizacji jest niezédna w sytuacjach krytycznych.

Rezydentne patogenyTo metafora, ktGy wprowadzit J. Reason w 1990 roku w analogii
do rezydentnych patogenéw znanych z medycyny. Ghodzestawy cech systemu, ktore
wymuszag ,choroly” systemu — przede wszystkim sytuacje krytyczngpadki. Rezydentne
patogeny, to najezciej ukryte naruszenia wginych warunkow projektowych, [30].
Interesujce mae st okaza& zastosowanie tej koncepcji do identyfikacji ,reemthych
patogendw” w tacuchach dostaw.

Bezpieczéstwo dziedziczne (inherent safety).Pogcie to obejmuje bezpiecastwo
instalacji technicznych w przerlg, a bazuje na zasadach uhwiajacych usuwanie barier,
ktére pojawiag sSic na wszystkich poziomach dziatania systemu: prowkhia
(inzynierowie), dozoru technicznego (personel utrzymamechnicznego), zaidzania
(menaderowie), [31]. Znane jest 11 zasad bezpiéskga dziedzicznego, [28, s. 163].
Interesujce bytoby zastosowanie zasad bezpigstea dziedzicznego do infrastruktury
logistycznej.

Mentalne modele bezpiecasstwa. Mapa bezpieczastwa. Mentalne modele
bezpieczastwa Gafety Mental Models pozwolity zidentyfikowa& siedem gtéwnych
sktadnikbw wplywajcych na bezpiechstwo produkcji, [32]: 1. styl zasgzania
(management style2. percepcje zagdzania perceptions of managemgn8. praca. 4. dom.
5. osobista odpowiedzialé® (personal accountabilily 6. strategie zasdzania
bezpieczastwem §trategies to manage safety7. poghdy na temat bezpiecastwa i



produkcji peliefs about safety and productjorAnalizujc te sktadniki doszukano¢sé0
komponentow sklasyfikowanych w dwie kategorie. Tgtab podstawa opracowania
.kompozycyjnej mapy bezpiecastwa” (Composite Safety Mapdla r&znych poziomdéw
organizacji przedsbiorstwa, [33]. Jedynym komponentem zawigcgin tylko elementy
sprzyjapce bezpieczaestwu byt styl zarzdzania Wydaje s¢, ze z uwagi na diy role
czynnika ludzkiego w realizacji Aaguchéw dostaw - nima bytoby wykorzysta koncepog
mentalnych modeli bezpieargwa do zargdzania ryzykiem logistycznym ?

» Teoria przyczynowasci wypadkow oparta na braku kontroli zarzadzania” (Accident
causation theory based on management unconti@oria ta ma kilka gtdwnych punktow,
[34]: 1. Kazdy wypadek w systemie C-§-jest efektem anormalnych interakcji peory
elementami C, TS. 2. Powstanie i realizacja ftaucha wypadku” jest efektem "braku
kontroli" w systemie, a wypadek jest produktem pigtkolowanego systemu. 3. Jest wiele
kombinacji anormalnych interakcji pogizy C, T,S. 4. "Brak kontroli" zarzdzania jest
gtléwnym zrodiem niebezpiecznych zachaw@& (czynnik ludzki), niebezpiecznych stanéw T
(techniki) oraz niebezpiecznych skiadnikémdowiska$.

Wydaje sg, ze ta teoria mie by¢ wykorzystana do zagdzania ryzykiem logistycznym.

Teoria koincydencji a wypadki drogowe. Wiele rodzajow wypadkow jest efektem
.hatozenia s¢” niezaleznych czynnikbw. Ré#ne konotacje takiej hipotezy znajdujemy
w literaturze bezpieczastwa,

a czsto wywanym terminem jest wowczaskgincydencja; [35]. Nie ma jednej teorii
wyjasniajacej rok koincydencji jakozrodta powstawania wypadkéw. Peinyagizdarzé
prowadzacych do wypadku jest nagtujacy: koincydencja — zakiécenie — incydent —
niemal-wypadek — wypadek. Podstawowym mechanizmem obronnym w systemie, gdzie
mog pojawic sie ,stany koincydencji” jest sterowanie - rozumiane sensie ogolnym.
Sterowanie, to unikanie ,standéw koincydencji” - elem i zasagl sterowania jest
rozpoznawanie potencjalnych stanéw koincydencji epasacja czasowo-przestrzenna
czynnikow kolizyjnychWV zaleznosci od natury rozwzanego systemu chodzi o sterowanie:

- kolizyjnymi strumieniami pojazdow (transport),

- zakiécapcymi sk wzajem strumieniami informacjia@znac),

nieprzystajcymi do siebie operacjami technologicznymi (organja produkciji),
konkurencyjnymi procesami gospodarczymi (gospodag<adowa),

Czy teort koincydencji mana wykorzysta do modelowania ryzyka logistycznego ?
Cybernetyka a ,stabilizacja i destabilizacja” w sysemach zta@onych. Wedtug krotkiej
definicji M. Mesarové'a ,systemjest zbiorem relacji nedzy jego cechami’[36]. Relacje
miedzy cechami opisaj funkcjonowanie systemu. Badajte relacje jesteny w stanie
stwierdzt, czy funkcjonowanie systemu nie odbiega od norKgzdy system ma pewne
cechy; zmiana wartgi jednej lub kilku cech jest zdarzeniem. Obserwoaver systemie ggi
zdarzé okreslaja funkcjonowanie, dziatanie systemu. Celem procesi psiganie przez
system pewnych preferowanych (w danym przedzigdswzwynikdw, ktore okéaja nowe,
pozadane stany systemu. W tym sensie stan sysfestuzbiorem wartii jego istotnych
cech Kryterium wedtug ktérego dana cecha jest uznawanstotry wyznacza cel badania
systemu, [37]Sterow@ bezpieczéstwem systemu, to celowo oddziakpwrE§ormacyjnie na
procesy, tak aby funkcjonowaniédziatanie, zachowanje systemu bylo zgodne ze
zmieniagcym s¢ wzorcemhormy), [37, s. 11].

Interesug nas systemy zimne i otwarte, ktorych integrainsktadows jest cztowiek.
Takie systemy nie uzngjzasad samo ograniczania. A zatem, zgodnie z drygawem
termodynamiki, systemy zmieraaku zniszczeniu istniegego porzdku, o ile nie zostan
podigte przeciw-dziatania. Takie tendencje opisuje ,aviKozminskiegd: ,ka zda
organizacja funkcjonuje take, jak to tylko mdiwe" i Carey'a:,kazda organizacja, o ile
temu nie przeciwdziada dgzy do pogrzenia se w chaosie[37, s.32].



Wedtug I. Prigogine'a we wspoétczesnych systemagkorlych ,wzrost entropii nie musi
by¢ synonimem straty”. Chodzi tutaj o ,systendsednie” (okr&lenie Weinberga), ktore
dominup w naszej rzeczywisfoi [38]. Wzrostowi entropii w takich systemach -
przeciwdziatag procesy informacyjne. Tak wg ,stabilizacja przez komunikowanieg¢si
rywalizuje z destabilizagj przez fluktuagj’, [39, s. 132, 204]. Z tezy Prigogine’a o
,Stabilizacji i destabilizacji” w systemach zionych wynikaprzestanka metodologiczna dla
badai bezpieczéstwa takich systemownalely rozpozné i wspomaga czynniki
,Stabilizujgce” zachowanie systemu, a takrozpoznaw@i hamowa czynniki ,fluktuupce”
system Nalezy to realizow& poprzez podejmowanie ,sterowatymi procesami roboczymi
w systemie, ktre maggenerowé powstawanie stanow (sytuacji) zaktdcenia, zagmnoa
oraz zdarzeinicjujacych cagi (fancuchy) wypadkowe.

Jezeli uznamy,ze system logistyczny to przypadek systemwah@go i otwartego, to
powyzsze rozumowanie jest zasadne dla opracowania metpddadania zakidde i
zagraen w tancuchach logistycznych.

Mechanizm konfliktu, a powstawanie zagraen. S takie zagreenia, ktére powstajw
sytuacji sprzeczrigi celow, czyli podczas konfliktu. Poszukiwanie wozzania konfliktu jest
gra. Parametrami gryas strategie graczy, poziom akceptowanego ryzykapgucjonalny do
stopnia niewiedzy o potencjalnych strategiach pva@&a) oraz zaptata gry — w badaniach
bezpieczéstwa interesujca jest przegrana, czyli na przyktad - wypadek.egat ten nadaje
sie¢ miedzy innymi do analizy ryzyka w sytuacjach konfliktgch; s to czsto sytuacje
deficytu czasu oraz deficytu informacji. Pokazandajt podejcie zaliczane jest do
klasycznych badaryzyka. Narzdziem modelowania matematycznego jest matematyczna
teoria gier, [40]. Pr&b uporadkowania wiedzy na temat poja konfliktu przynosi praca
[41]. Przykladem interesagego poddicia do modelowania konfliktéw jest praca [42].

Teoria konfliktu to zdaniem autora oczywisty obsbada i zastosowa w dziedzinie
modelowania ryzyka logistycznego.

STRATEGIA BEZPIECZE NSTWA NARODOWEGO
A ROZWOJ TRANSPORTU W POLSCE

W oparciu o art. 4a wustl, pktl ustawy z dnia 2stopada 1967 r.
0 powszechnym obowzku obrony Rzeczypospolitej Polskiej 13 listopa2@87 r. Prezydent
RP Lech Kaczski zatwierdzit, na wniosek Prezesa Rady MinistroyGtratege
Bezpieczéstwa Narodowego Rzeczypospo-litej PolskiejDokument ten jest kontynuacj
Strategiiz 2003 r.

W nowej Strategii w poszczegdlnych jej punktachjduia sic nastpujace treci:

Ad.16. Za gtdwne cele strategiczne mgleuzna&: stworzenie warunkOw rozwoju i
gospodarczego, decydapgo o maliwosciach dziatania narodu i pstwa.

Ad.73. Infrastruktura transportowaackna¢. Nieodzowne jest uksztattowanie i rozwdj,
zrownowaonego pod wzgdem spotecznym ekonomicznym i ekologicznym, krajgave
sektora transportu, osadzonego na nowoczesnychadiezapewniagcych efektywi,
terytorialma i gakziowa integracg dziatalngci transportowej niezjuing do osagniecia
wysokiego poziomu jakei i bezpieczastwa ustug transportowych. Wymaga to m.in.:
budowy autostrad i drog ekspresowych, przystosaavaiidg krajowych do europejskiej
normy naciskowej dla pojazdowegarowych oraz zdecydowanej poprawy stanu utrzymania
0g6tu drég; modernizacji linii kolejowych z zastesmiem nowoczesnych systemow
sterowania ruchem kolejowym, rozwoju szybkich linikolei konwencjonalnych



przystosowanych do przewozow pzsgkich oraz rozpoeeia wdraania systemow kolei
duzych prdkosci; rozwoju sieci lotnisk i lotniczych ugdzen naziemnych oraz modernizacji
infrastruktury portowej poprawiagej dos¢p do portdéw i jaké¢ zeglugi; tworzeniaddowo-
morskich tacuchéw transportowych, m.in., dla obstugi transporintermodalnego;
przyspieszenie integracji trans-portu miejskie-go, pegrzm.in. moderniza¢j weztdw
komunikacyjnych oraz infrastruktury i taboru tram@waego, a take szybkiej kolei
aglomeracyjnej. Priorytetaywang; beda miaty dziatania stmce integrowaniu polskiej sieci
transportowej, zarowno z infrastrukdudE, jak réwnie z infrastruktug ogélnoeuropejsk
Potrzebne inwestycje wymagajvysokiego poziomu finansowania transportu, a tymyn
efektywnego wykorzystania przeznaczonych na testetikow krajowych oraz unijnych....

Ad.75. Nadrzdnym celem dziatania patwa w obszarze bezpieéstwa ekologicznego
jest zapewnienie obywatelom warunkéw do lepszagia w zdrowymsrodowisku poprzez
ochrore przyrody, w tym stymulowanie proceséw zréwnaomego rozwoju.

Ad.76. Osigniccie tego wymaga bedzie w szczegoélriwi petnego wdreenia
standardéw europejskich w sferze polityki ekologajz
a zwlaszcza w odniesieniu do kompléirioi stabilngci regulacji prawnych, spojdoi i
efektow dziaté w zakresie monitoringu i kontroli, zakresu i efiktdziatan edukacyjnych
oraz opracowania i realizowania przez grupy i nizgcje pozargdowe projektdw na rzecz
ochrony srodowiska. W gospodarce najetak ksztattowé& makroekonomiczne wskaiki,
aby sprzyjaty one przyldaniu kraju do modelu rozwoju zréwnoanego.

Ad.77. Polska &dzie kontynuowé dziatania na rzecz ochronjrodowiska, tak aby
zachowyw& réwnowag przyrodnica oraz trwalé¢ podstawowych procesow
przyrodniczych w biosystemie. Szczegolniezmgni zadaniami & poprawa czyskei wod,
zmniejszenie zanieczyszczenia powietrza, zapobieghegradacji gleb, a ta& ograniczanie
ryzyka wysapienia katastrof ekologicznych, wywotanych przytami naturalnymi fdz
spowodowanych przez cziowieka oraz minimalizacjd iskutkbw poprzez rozwaj
ratownictwa chemicznego i ekologicznego. Realizaggh zada postuzy kompleksowa
polityka ekologiczna zgodna w swych zadaiach z odpowiednimi regulacjami i programami
UE oraz prowadzona z wykorzystanignodkow wiasnych i unijnych. Polskadrie nadal
angaowa: sig¢ w regionalm i globalm wspoétprag micdzy-narodow na rzecz ochrony
srodowiska, w tym w przeciwdziatanie efektowi cigplanemu.

Ad.127. Budowa nowoczesnego systemu transportowegay szczegolnmi drog
publicznych, modernizacja kolei, portow lotniczyahiaz srédladowych drég wodnych,
pofaczona z wprowadzaniem nowoczesnyatdkow transportu, stanowi jealz kluczowych
dziedzin w systemie przygotowabronnych oraz reagowania kryzysowegaspaa.
Integracja dziakkh prewencyjnych jest szczegolnie ima w przypadku ezidw
transportowych, stanowdych obszary wspoétdziatania amych gaézi transportu — porty
lotnicze | wodne oraz stacje kolejowe integrupzne srodki transportu. Rozbudowa sieci
transportowych oddziatywa bedzie na popraw warunkOw przemieszczaniagsbsob i
sprztu, nie-zkkdnych do podejmowania dzidtaw ramach funkcjonowania systemu
bezpieczastwa narodowego. Przyczynigsirowniez do zapewnienia potrzeb bytowych
ludncéci, w tym do maliwosci jej ewakuacji, a tate stanie siistotnym elementem wsparcia
Sit Zbrojnych RP i wojsk sojuszniczych w przypadéyzysu lub konfliktu zbrojnego.

Ad.128. Istota role w obszarze gospodarki narodowej i wspoétpracydaynarodowej
oraz obronngci paistwa lkgdzie odgrywat rozwdj nowoczesnego systemu infrastiny
lotniskowej. Modernizacja dotychczasowych lotniskaz powstawania nowych powinny
zapewné¢ harmonijny rozwd@j stabiej uprzemystowionych regon  wiaciwe
funkcjonowanie narodowego rynku transportu i przshnylotniczego oraz w ramach
wspotpracy cywilno-wojskowej, odpowiedniilos¢ lotnisk do dziata dla lotnictwa
wojskowego.



Ad.129. Cztonkostwo w UE stwarza szanse rozwojowe olskp
w zakresie szybkiej modernizacji i budowy systemansportowego. Niewykorzystanie tych
szans mge spowodowa marginalizagi znaczenia Polski jako kraju tranzytowego oraz
pozbawienia mdiwosci wymiany handlowej, jakie pojawij Sic na rynku
wschodnioeuropejskim. Jednoéag rasnie ranga skutecz®o kontroli i monitorowania
przewozu oraz przechowywania i dystrybucji towartiebezpiecznych oraz tzw. materiatow
podwadjnego zastosowania, z Aiwoscia ich wykorzystania do celdw terrorystycznych.

DIAGNOZA TRANSPORTU W POLSCE
Transport — mimo zmian jakie nastpity w Polsce w okresie transformaciji - nadal
pozostaje dziedzim zap&niona, nie doinwestowan, oferujaca ustugi na ogot niskiej
jakosci, co wptywa ujemnie na ogolg konkurencyjnosé polskiej gospodarki.

Transport drogowy

Na koniec roku 2005 ogodlna diugodrdg publicznych w Polsce wynosita 252 tys. km
dajac gestasé 80,7 km na 100 kfn Dlugas¢ autostrad wynosi zaledwie 672 km co stawia
nasz kraj w kacowce Europy. Przy tym <ieautostrad i drog ekspresowych jest bardzo
rozproszona i nie zapewnia anagiosci ruchu pomgdzy gtdwnymi miastami i @odkami
przemystowymi w kraju, ani nzadnej z mgdzy-narodowych tras tranzytowych. Jest to tym
bardziej istotneze 13 me¢dzy-narodowych agow drogowych o diugmi 5,5 tys. km wdcza
nasz kraj w si€ najwaniejszych drog transeuropejskich i wekgzaici stanowi sktadniki
paneuropejskich korytarzy transportowych (sieci AJNW wickszaci miast brakuje dobrze
uksztattowanej sieci drog przelotowych.

Przestarzata infrastruktura transportowa, ¢ckwrzapca koszty przewozu tadunkéw i
obnizajaca jakaé¢ ustug transportowych, ogranicza #akmobilnégé obywateli i zniechca
zagranicznych inwestorow. Dotyczy to wszystkich beyjatku gakzi transportu, ché
najbardziej widoczne jest to w przypadku transpaitogowego. Lista uchyhie systemu
drogowego w Polsce jest dluga i dobrze znana. Jednyod-stawowych probleméw jest
brak sieci autostrad i drég szybkiego ruchu, cawja, ze przepustowt waznych pohczen
miedzy miastami i &codkami przemystowymi jest juw znacznym stopniu wyczerpana. Inne,
réwnie zasadnicze problemy, to generalnie zly stawierzchni i niski standard utrzymania
drog (koleiny, dziury), rosyte zatloczenie motoryzacyjne, w tym zkszony ruch
samochoddéw erarowych oraz wzrost zattoczenia w miastach, aze¢akiedostosowanie
nawierzchni drég do ruchu ezikich pojazdéw (przy réwnoczesnej obegtiona drogach
wielu pojazdow przegizonych). Potowa drog wymaga mniej lub bardziej pilmyemontow,
gdyz 25% drog jest w ztym stanie i tyle samo w stanezadowalajcym. Wickszas¢ drog
jest przystosowana do ruchu pojazdéw o nacisku-ii® 8cs kiedy normy unijne przewidsj
11,5 t/¢. Standard ten spetnia jedynie 13% drog, co jesh.nprzyczyrm dalszej ich
degradacji. Temu zjawisku towarzyszy temu niezwydkdgbki wzrost liczby samochodéw
osobowych, wynoszy od 1990 rokurednio 5,3% rocznie (liczba samochodéw osobowych
ulegta w tym czasie podwojeniu). Intensywny rucimneahodowy, zwtaszcza ruchezarowy,
wywiera te negatywny wplyw na zdrowie mieszi@w oraz na istniega zabudow
mieszkaniow (zagraenie wypadkami, spaliny, hatas i drgania).

Bardzozle przedstawia girowniez sytuacja w zakresie bezpieaseva drogowego. Niski
poziom bezpieczstwa ruchu drogowego jest zdecydowanie najgkszym problem
polskiego transportu, a jego rozwanie winno zostauznane za zadanie pierwszoplanowe,
wrecz za narodowy prioryteZaden racjonalny argument nie jest w stanie uspciimigt
faktu, ze $miertelnéd¢ wypadkdéw na polskich drogach jest bez poréwnanyasea ni w
krajach ,pktnastki”. W analizowanym roku 2005 na polskich dgrolg zgirto 5444 os6b a
ponad 61 tys. zostalo rannych. W przeliczeniu n@ ©§padkéw drogowych wskaik
smiertelngci w Polsce wynosi 14,3 przy nie przekragegin 6 w wikszaci krajow UE.



Wedtug oceny ekspertéw zly stan infrastruktury anegj odpowiedzialny jest jedynie za
jedm trzech wypadkdw, a pozostate dwie trzecie, to kwestichea@nia kierowcow, w tym
gtéwnie nieprzestrzegania prawa o ruchu drogowym.wiccej, przy obecnej wiedzy na
temat bezpiecZstwa ruchu drogowego i przy wspotczesnyehdkach technicznych ten
stopieh zagraenia mana znacznie zmniejsgy to przy stosunkowo niewielkich naktadach.
Do tej pory najwtksz bolaczka oséb zajmujcych s¢ problemami bezpiecastwa ruchu
drogowego byt brakrodkéw finansowych. Po wiiu do Unii Europejskiej sytuacja w tym
wzgledzie zmienita s i nie ulega wtpliwosci, ze w pierwszej kolejnai srodki unijne
powinny zosté& skierowane na rozwzanie tego patego problemu. Redukcja liczby ofiar
smiertelnych wypadkéw drogowych winna ztesta& sig¢ jednym 2z najwaniejszych
wskanikéw realizacji celéw nie tylko Strategii Rozwojdransportu, ale i calego
Narodowego Planu Rozwoju na lata 2007 - 2013.

Transport kolejowy

Zty jest rownie stan infrastruktury kolejowej, co powoduje wyzinie czasu przewozu
towaréw, zmniejszag konkurencyjné¢ kolei w stosunku do transportu drogowego. Wedtug
danych PKP PLK SA 35% linii kolejowych w Polscetjeg stanie kwalifikupcym sk do
wymiany. Na ponad 9 tygtach km linii kolejowych (niemal potowa wszystkidimii)
dopuszczalna pdkos¢ nie przekracza 60 km/godz. Tylko na 2,3 tys. kmi bociagi mog
kursowa& z prdkoscia 120 km/h lub wysz. W rozktadzie jazdy 2003/2004 qotkos¢ 160
km/h obowazuje tylko na Centralnej Magistrali Kolejowej (laniE65) na dtugai 217 km
oraz na odcinkach linii E20 adznej dtugéci 321 km, a w§c w sumie na mniej ni3% sieci
kolejowej w Polsce. Znaczna g torow i rozjazdow charakteryzujegstuzym stopniem
degradacji.

Wysoce niezadowalaggy jest stan przewozow intermodalnych
z udzialem kolei. Wptywa na to gtéwnie zly stanrastruktury kolejowej, zbyt mata w
stosunku do potrzeb sieterminali kontenerowych i centrow logistycznychyrak
nowoczesnego sieciowego systemu monitoringugaaeh, pozwalagcego na informowanie
klientow o aktualnym potaeniu przesytek.

Nieefektywnd¢ sektora kolejowego i niska jakoustug kolejowych. Przyszié sektora
kolejowego w Polsce jest bezatpienia jednym z najwkszych wyzwa nie tylko o
charakterze strategicznym, alez tpolitycznym 1 spotecznym. Niezlne jest szybkie
zakaczenie procesu przeksztaicevtasngciowych w tym sektorze, tak by powstaty
przedstbiorstwa zdolne do konkurowania na rynku przewozaowy

Jedny z przyczyn powanych problemow finansowych Grupy PKP jest sytuapatki
.PKP Przewozy Regionalne”, wynikgga z braku systemowych rozwman dotyczacych
finansowania przewozow pasaskich, w tym przewozow o charakterzezbly publicznej, a
takze z niszego ni planowano dofinansowania przewozow regionalnych smalkéw
publicznych.

Niska jakad¢ ustug kolejowych, wynikagca przede wszystkim z zaniedbw zakresie
modernizacji infrastruktury kolejowej i wymiany @ sprawia,ze kolej systematycznie
traci swoj udziat w rynku przewozowym na rzecz $sfaortu drogowego.

Transport lotniczy
Poprawy wymaga feinfrastruktura transportu lotniczego. W Polscekitjonuje 12

lotnisk komunikacyjnych i 42 lotniska lokalne. W@Dr. polskie lotniska obstyty ponad 11
min. pasaeréw. Mimo szybkiego wzrostu #oi przewozow lotniczych wskaik mobilngsci
lotniczej (stosunek liczby pagardéw do liczby mieszkeedw) w Polsce wynosi zaledwie 3%,
podczas gdy na ¥grzech — 8%, Czechach — 12%, we Francji — 35% iiszpani — 55%.

Aby sprostéd niezwykle szybko rositemu zapotrzebowaniu na przewozy passkie
konieczny jest rozwdj i modernizacja infrastruktyngrtow lotniczych oraz poprawa dojazdu



do nich. Niezkhdne jest te uporadkowanie sytuacji prawnej lotnisk wojskowych
wspotwytkowanych przez spoétki prawa cywilnego, co stanowskpny warunek
zaangaowania st w inwestycje w portach lotniczych Kkapitatu prywego.

Transport morski

Postpuje dekapitalizacja maku trwatego polskich portow morskich, ktéra praséayta
juz 70% w starym porcie w Gdaku, w portach SzczecirSiinoujicie skga 70%, a w Gdyni
przekracza 65%. Matiek Portu Potnocnego w Gialsku jest zuayty w okoto 40%. Konieczna
jest szybka poprawa depu drogowego i kolejowego do gtdwnych portéw mockkbraz
modernizacja infrastruktury portowej, terminalirzadzen niezlzdnych doswiadczenia ustug
portowych, a take torow wodnych, wé¢ do portow i falochronéw. Zly stan infrastruktury
portowej powa-nie ostabia konkurencyjsé polskich portéw. Mimo to rmie udziat
drobnicy, tadunkéw kontenerowych i przetadunkowordPolska morska flota transportowa
liczy obecnie 116 statkbw oadznej ndnosci 2,4 min DWT. Na tle catego okresu
powojennego jest to stan wysoce niezadoweygj porownywalny z pocgkiem lat
siedemdziestych. Sredni wiek statkéw osgrat 19 lat, co oznaczaze znaczna ich g&¢
musi wkrotce zostawycofana z eksploatacji. 54 statki wymagagatychmiastowej wymiany,
a kolejnych 21 jednostek powinno zastaymienionych przed rokiem 2013. Konieczna jest
szybkie rozpooxie tego procesu, ktéry trzebadzie prowadzi az do 2020 roku. Warto
zauway¢, ze tak day proces wymiany floty morskiej stanowi zarazempoietarzala
szang rozwojow dla polskich stoczni.

Transport $rodladowy

Niezwykle powanym problemem jest rowniestan drég wodnych oraz brak \tdavej
infrastruktury dla transportu intermodalnego. W -Boé mimo korzystnych warunkéw
naturalnych i uwarunkoweageograficz-nychzeglugasrodladowa ma marginalne znaczenie w
catym systemie transportowym kraju. Na tle tendeaajopejskich przedstawiagsbardzo
skromnie. Wzrost znaczenizeglugi srodladowej na rynku krajowym jest uwarunkowany
zagospodarowaniem drog wodnych, a jednéiiee stworzeniem polskim armatorom
srodladowym takich warunkéw funkcjonowania, aby byli warse konkurowa z innymi
przewdnikami. Wielkaci przewozéw towarowych magulec wzrostowi w przypadku
poprawy stanu i warunkow nawigacyjnystodladowych drég wodnych. Wae znaczenie
dla rozwojuzeglugisrodladowej ma prowadzona polityka, polegza na tworzeniu sieci drog
wodnych dla transportu kombinowanego, punktow kygenych w portach rzecznych
i morsko - rzecznych.

Transport miejski

Gwaltownie wzrdst stopie zattoczenia komunikacyjnego w miastach i strefach
podmiejskich na skutek wzrostu liczby samochodowobosvych. Brak obwodnic w
wigkszaci polskich miast, niewystarczgja liczba mostow staje ¢sigtowna przyczyra
niewydolngci transportowej. Sprawny transport publiczny (mmeszybki tramwaj, szybka
kolej miejska) wystpuje rzadko a jego zly stan techniczny rodzi ngéctio korzystania z
komunikacji miejskiej.

Wysoki stopi@ zwycia znacznej cegci srodkOw transportu, stanowdy powane
zagraenie dla dziatalnai wielu zarejestrowanych w Polsce przéwiaow. We wszystkich
gakziach transportu zasadni-czym problemem jest wystdpign zuzycia znacznej G&Ci
srodkéw transportu, stanowdy powane zagraenie dla dziatalnai wielu zarejestrowanych
w Polsce przewmikow. Problem ten ma kilka aspektow.
Po pierwsze, przestarzatmdki transportu magwyeliminowa z rynku wiele podmiotéw o
duzym znaczeniu gospodarczym. Dotyczy to w szczegolneglugi morskiej, gdzie mamy
do czynienia z niemal catkowitym wyeksploatowani#éloty, przy znacznych kosztach jej



odnowy i stabej sytuacji finansowej armatoréw. Zpbra sytuacy mamy do czynienia w
srodladowym transporcie wodnym. Po drugie, niektére inwge trag sens, j&li nie
towarzyszy im odnowérodkow transportu. Z taksytuacy mamy do czynienia w przypadku
kolei, gdzie olbrzymie koszty modernizacji linii lejowych nie przetlga sie na popraw
komfortu podray czy skrocenie czasu przejazduglijenie bedzie im towarzyszyla
rownoczesna wymiana taboru. | po trzecie, przestargrodki transportu maj istotny
negatywny wplyw na poziom bezpieéséva w transporcie oraz na poziom emisji
szkodliwych substancji dosrodowiska. Z tych powoddéw dziataniom o charakterze
infrastrukturalnym winny towarzyszydziatania wspomagaje odnow srodkow transportu.
Wysoki sto-pié@ zwzycia srodkow transportu nie dotyczy pojazdéw wykammyich
miedzynarodowy transport drogowy rzeczy. W tej dziagiznotuje si duzy udziat pojazdéw
nowoczesnych i spetnigych wysokie normy ekologiczne.

Stan linii kolejowych jest jeszcze gorszy, czegaitklem  rosrace czasy przejazdu
pociagdw na wielu trasach. W obecnych warunkach stosunokiuzej dostpnasci srodkow
finansowych nalgy wykaza& sie szczegola trosky o to, by daym inwestycjom towarzyszyto
jednoczesne znaczne zkszenie zakresu prac remontowych.

PLANOWANIE ROZWOJU TRANSPORTU A OCZEKIWANIA SPOLECZ NE

Strategia Bezpiecistwa Narodowego RP w poszczeg6llnych punktach imyea
sugeruje uksztattowanie i rozwoj, zréwnowaego pod wzgdem spotecznym
ekonomicznym i ekologicznym, krajowego sektorasgortu,...”. Przeanalizujmy ten zapis.

Wedtug ekspertéw Komisji Europejskiej zrownoway system tran-sportowyto taki,
ktory:

- zapewnia dogpnas¢ celéw komunikacyjnych w sposob bezpieczny, nieraagacy
zdrowiu ludzi isrodowisku w sposéb réwny dla obecnej i rpstych generacii;

- pozwala funkcjonow@a efektywnie, oferow& mazliwos¢ wyboru srodka

transportowego i podtrzymayospodark oraz rozwaoj regionalny;

- ogranicza emisje i odpady w ramach ah@osci zaabsorbowania ich przez ziemi
zwzywa odnawialne zasoby w #oiach madaliwych do ich odtworzenia, zZywa
nieodnawialne zasoby w Hoiach maliwych do ich zasipienia przez odnawialne
substytuty, przy minimalizowaniu zgja terenu i hatasu.

Kraje OECD sporgzity konkretne kryteria dla zrownowanego rozwoju transportu do

2030 roku na konferencji w Vancouver w 1996 roku to:

- emisje transportowe tlenkow azotu (NCQostalm zredukowane do poziomu, ktory
zapewni bezpiecznimmisjg NOy i 0zonu w powietrzu oraz poziom depozycji azotu
Z powietrza;

- emisje wielopiescieniowych weglowodoréw aromatycznych (WWA) zostan
zredukowane do poziomu, w ktorym przekrocze-niaudapzalnej immisji ozonu nie
beda wystpowaly, iemisje rakotwdérczych WWA ze wszystkich jgruléw
mechanicznych dula zredukowane tak, aby spetniaty akceptowalny pozigayka
zachorowania,

- zapobiegnie sizmianie klimatu poprzez aginiccie emisji dwu-tlenku wgla (CQ )
per capita ze spalania paliw kopalnych dla pottzabsportu zgodnych z globalnymi
celami ochrony atmosfery;

- emisje pytdw zostanzredukowane do poziomu, w ktdrym niebezpieczneigpoyg
immisji nie kxda oshgane;

- powierzchnia ziemi w obszarach miejskich jestywana do przemieszczania,
utrzymania i przechowywania pojazdow mechanicznyeltym pojazdéw transportu

3 Unia Europejska dopracowala sill w ramach Bialej Ksillgi wasnej definicji zréwnowalJonego systemu transportoweg.



publicznego w taki sposab,
ze cele ochrony ekosystemowspetnione;

- halas powodowany przez transport nie powinienagai poziomow hatasu na

zewmtrz budynkow, ktére powodazagraenie zdrowia lub powane zaktocenia.

W dokumentach Unii Europejskiej sektor transportgest przed-miotem szczegdlnego
zainteresowania, ze wzglu najego ral w procesie zmian klimatycznych. Transport —
gtébwnie samochodowy — jest odpowiedzialny za emisgmal 30% gazOw cieplarnianych
(CO,, CH; NOy itp.), ajego udziat stale $nie. Wypeltnienie przez Ugi Europejsk
zobowhzan Protokotu z Kioto w znacznej mierze zafleod powodzenia w ograniczeniu
spalania paliw wglowodorowych w pojazdach. Jednak nawet nowoczepogzdy
wyposaone w katalizatory pozostagnaca-cym zrodiem zanieczyszcaepowietrza. Innymi
ucigzliwosciami zwhzanymi z transportemas hatas, korki oraz wypadki, ktdre rocznie
pochtaniag w krajach UE okoto 60 tysty ofiar smiertelnych, nie wspominag o liczbie
os6b rannych, czy stratach materialnych. Polskaws@pieniu do UE dokiada do tej
niechlubnej liczby swoje ponad 5 tysy ofiar smiertelnych. Kiopotliwa jest tale sama
infrastruktura transportowa utrudrief migracjezywych organizmow.

Transport oczywicie oprécz negatywnych efektow pozostgediem rozlicznych
korzysci spotecznych, dla ktorych jest rozwijany i ¢kiiktorym jest wysoko oceniany przez
wielu obywateli.

Autorzy polskiej polityki transportowe]j przed jeftatecznym wygenerowaniem powinni
dokona analizy kosztow i korzci proponowanych rozwzan. Musiatyby by uwzgkdnione
niematerialne aspekty zgnane z rozwojem transportu tj.. wastozaoszcgdzonego czasu
podré&y, kosz-ty degradacfrodowiska, koszty wptywu zanieczyszéze transportu na stan
zdrowia ludzkiego, koszty wypadkow drogowych. Wpdawe wspomniane elementy nie
posiadag ceny rynkowej ale w naukach ekonomicznych istnieggegereg metod
umazliwiajacych przypisanie im warfci pienkznej.

Przedstawianie transportu jako ,kota zamachowegospgdarki jest argumentem
bardziej ideologicznym i merytorycznym. Bowiem w innych przypadkach gakole
przypisuje st np. mieszkalnictwu.

Nie ma, niestety, bada— nie tylko w Polsce - ktére dostarczatyby przekeajacych
argumentow za lub przeciw zyzikowi budowy drég z promowaniem przegsorczcci -
glbwnego argumentu Strategii Lizimkiej. Ale wignie w swietle zalaen tej strategii
kluczowym zadaniem oddnie transportu jest zbadanie wplywu tego sektoraomagj
przedsgbiorczagici. Odwotywanie s jedynie do poszczegllnych pozytywnych lub
negatywnych przyktadéw zycia gospodarczego — co \étae uczynitem - nie jest dziataniem
wystarczajcym. Bkdne decyzje w tej dziedzinie przynaszskutki nieodwracalne.
Wybudowan np. autostragw dolinie Rozpudy nie dagzamiené w przysztgci ani na ling
kolejowa, ani przywréat pierwotne wiaciwosci zdegradowanegaoodowiska.

Ustawa z dnia 29 listopada 2000 r. - Prawo atomotekst ujednolicony
przez Departament Prawnyi3avowej Agencji Atomistyki

Gtowne zagadnienia w ustawie:

1. Dziatalng¢ w zakresie pokojowego wykorzystywania energii atom®j zwhzarg z
rzeczywistym i potencjalnym namniem na promieniowanie joniage od
sztucznych zrédet promieniotworczych, materiatdw adrowych, uradzen
wytwarzajcych promieniowanie jonizage, odpadow promieniotworczych i
wypalonego paliwagdrowego.



Obowigzki kierownika jednostki organizacyjnej wykonagj & dziatalng¢;

Organy wiaciwe w sprawach bezpieardwa pdrowego i ochrony radiologicznej;

Zasady odpowiedzialsoi cywilnej za szkodyadrowe;

Zasady wypeltniania zobowdan migdzynarodowych, w tym w ramach Unii

Europejskiej, dotycxych  bezpieczestwa  pdrowego, ochrony  przed

promieniowaniem jonizdagcym oraz zabezpiecaemateriatow gdrowych i kontroli

technologii adrowych.

6. Ustawa okréla takze kary pierdgzne za naruszenie przepisow dogmzxch
bezpieczéstwa pdrowego i ochrony radiologicznej oraz tryb ich raadnia.

7. Ustawe stosuje si rowniez do dziatalnéci wykonywanej w warunkach zgkszonego,
w wyniku dziatania cztowieka, narania na naturalne promieniowanie joning.

8. Ustawa ponadto okék zasady monitorowania steh promieniotworczych i reguluje
dziatania podejmowane w przypadku zdareadiacyjnych, jak réwniew przypadku
diugotrwalego natreenia w nasfpstwie zdarzenia radiacyjnego lub dziatakio
wykonywanej w przeszkai.

9. Ustawa okrgla rowniez szczegolne zasady ochrony osob przed zagiami

wynikajacymi ze stosowania promieniowania joniaggo w celach medycznych

abrwn

TRANSPORT DROGOWY TOWAROW NIEBEZPIECZNYCH,
ZAGROZENIA | SPOSOBY ZABEZPIECZE N

W transporcie towarOw niebezpiecznych, znajduje specjalna grupa towardéw o
najwigkszym ryzyku transportu. Mma do nich zaliczy materiaty i przedmioty wybuchowe
(w 2006 roku ok. 1% masy towarow przewsaych), materiaty ciekle zapalne (w 2006 roku
ok. 66% masy towaréw przewanych), gazy (w 2006 roku ponad 24% masy towaréw
przewaonych), materialy truce (w 2006 roku ok. 0,3% masy towaréw przeamych),
materiaty zakane (w 2006 roku ok. 0,23% masy towaréw przegwych).

Transport takich materiatbw wymaga przestrzegangecjalnych procedur, od
odpowiedniego oznakowania materiatdw i pojazdu wozacego, jego wypos@nia do
odpowiedniej konstrukcji i dopuszczenia do przewozu

Jak wynika z analiz, podstawowy§rodkiem przewozusscysterny (ok. 79%), przesyiki
w sztukach (ok. 20%) i luzem (ok. 1%).

Szacuje s, ze rocznie przez terytorium UE transportuje %10 mld tonokilometréw
materialdbw niebezpiecznycha $0 m.in. paliwa, gazy i odpady. Okoto 582%ich
podré&uje drogami, 25 % kolej a 17 %. rzekami .

REGULACJE PRAWNE W TRANSPORCIE MATERIALOW
NIEBEZPIECZNYCH

Warunki transportu drogowega segulowane w przepisach ogoélnie nazywanpdR
(fr.- L' Accord europeen relatif au transport internatioreel tharchandise®angereuses par
Route). Jest to midzynarodowa konwencja dotyra drogowego przewozu towarow i
tadunkéw niebezpiecznych, spadzona w Genewie w 1957 roku. Polska ratyfikowata
Umowe ADR w 1975 roku. Przepisy umowy ADR sowelizowane w cyklu dwuletnim.
Umowa obowizuje obecnie w 35 krajach. Ostatnia nowelizacjaatagprzeprowadzona w
2007 roku.



Sktada s ona z Umowy wiéciwej oraz z zaicznikdw A i B, Izdacych jej integrala
cze$cia. Umowa widciwa okréla stosunki prawne rmailzy uczestniccymi pastwami,
natomiast przepisy regulge w szerokim zakresie warunki przewozu poszczegbin
materiatdbw niebezpiecznych w ¢gdizynarodowym transporcie samochodowym, ktore zawart
Sa W jej zahcznikach.

Zalgcznik A obejmuje podziat wszystkich produkowanych &aiecie materiatow
niebezpiecznych na 13 klas zagmb oraz zawiera szczegotavklasyfikacg tych materiatdw
w poszczegolnych klasach :

+ 1- Materiaty i przedmioty wybuchowe;

- 2-Gazy,

« 3 - Materialy ciekle zapalne;

« 4.1- Materiaty state zapalne;

+ 4.2- Materialy samozapalne;

- 4.3- Materialy wytwarzajce w zetkngciu z wody gazy zapalne;

« 5.1- Materiaty utleniajce;

- 5.2- Nadtlenki organiczne;

« 6.1- Materiatly trupce;

« 6.2- Materialy zakane;

- 7 - Materiaty promieniotworcze;

- 8- Materiatyzrace;

« 9- R&ne materialy i przedmioty niebezpieczne.

Dodatkowo w tym zakczniku okrélone zostaty ogoélne i szczegdétowe warunki
opakowania pojedynczych materialtdw, wymagania wesik oznakowania materiatdbw oraz
warunki bada i znakowania tych materiatow.

W zakczniku Bokreslone s

« warunki przewozu poszczegolnych materiatow nietezpiych;

- warunki techniczne pojazdéw samochodowych;

- warunki techniczne przyczep (naczep), cystern téwerow - cystern;

- warunki oznakowania pojazdow i dodatkowego ich vegenia;

- warunki zatadunku i wytadunku poszczegélnych matéw;,

- zakazy tadowania tadunku razem w jednym pagée;

« wymagania dotycxe 0sOb uczestnigeych w przewozie;

+ niezkkdmn dokumentagj przy tych przewozach.

Inne przepisy regulage transport towardw niebezpiecznych to:

Regulamin RID —europejskie przepisy dotygze przewozu towarow niebezpiecznych drog
kolejowa.

Kodeks IMDG - swiatowe przepisy dotygze przewozu towarow niebezpiecznych drog
morsk.

Instrukcje Techniczne ICAO —swiatowe przepisylotyczce przewozu towarow
niebezpiecznych dradotnicza.

Umowa ADN - europejskie przepisy o przewozie towaréw niebezmgch w zegludze
srodladowej.

Dazy si¢ aby przepisy w jednym akcie regulowaty w petno8zaje transportu (drogowy,
kolejowy i rzeczny). Firmy oferage transport multimodalny niextla wigc musiaty stgac do
wielu zrédet, co wptynie réwnie na unikngécie bkdow w przestrzeganiu przepiséw, a tym
samym zw¢kszy bezpieczestwo transportu. Naky rowniez sidzié, ze przepisy nie
ogranica wyznaczania tras transportu, gdyaoze to utatwé planowanie kradzigy tadunkow
lub utrudné w dostarczaniu fadunku do dowolnego miejsca Wui, 4].



MATERIALY | PRZEDMIOTY NIEBEZPIECZNE

Materiaty i przedmioty niebezpieczne to takie, lgtdr przewoz jest albo zabroniony, albo
dopuszczony w warunkach oklenych jedynie prawem.

Materiaty i przedmioty niebezpieczne dzielimy naytgrupy:
1. Niedopuszczone do przewozumateriaty, ktére stwarzpjszczegollne, nienitiwe do
wyeliminowania zagrzenie i z tego powodu nie slopuszczone do przewozu.
2. Dopuszczone do przewozu zgodnie z Al przypisane do nich warunki (w tym
wytaczenia) (rys.1).
3. Zwolnione z ADR wytaczone spod przepisow ADR ze wdll na niewielkie zagé@nie
stwarzane przewomnym fadunkiem.

Szczegolnie niebezpiecznym materiatem do transgartonateriaty klasy 1 tj. materiaty i
przedmioty wybuchowe, ktore w zatesci od stopnia zageé@nia dzieli st na sz& podklas

TRANSPORT
MATERIALOW
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Rys. 1. Podziat materiatéw niebezpiecznych

WAZNIEJSZE SKEADNIKI PROCESU BEZPIECZNEGO TRANSPORTU

O tym jak bezpieczniechlzie przebiegaproces transportu niebezpiecznych materiatow
decyduje wiele czynnikow. Do najwiejszy, zawartych rowniew przepisach ADR naky:

» pakowanie materialdw niebezpiecznych;

* o0znakowanie sztuk przesyiki;

» oznakowanie pojazdéw transportowych;

* wymagania konstrukcyjne pojazdéw przexmych materiaty;

e wyposaenie pojazdow;

» zatadunek, roztadunek i manipulowanie tadunkiem;

* postpowanie w sytuacjach awaryjnych;

» szkolenie kierowcow;

» dokument przewozowy;

* znajomd@¢ postpowania w sytuacjach awaryjnych.



Pakowanie materiatdbw niebezpiecznych Wszystkie opakowania dla materiatéw i
przedmiotow niebezpiecznych powinnyétaprojektowane i zbudowane w taki sposob aby :

» chronity materialy, rownie przed przenikaniem ich na zeswwz opakowania,

zapobiegaly zainicjowania niekorzystnych reakaopzglednieniu zmian temperatury,
wilgotnosci i cisnienia,;

» sztuki przesytki powinny wytrzymywaobchzenia, ktorym kda podlega podczas

przewozu na skutek spizania na nich tadunku.

Duze przedmioty 0 mocnej konstrukcji przeznaczone eléve wojskowych, zawierage
co najmniej dwa efektywne zabezpieczenia, idy¢ przewaone bez opakowania.
Poszczegolne egci tadunku powinny b§ odpowiednio rozmieszczone na pajeie ( w
kontenerze) i zabezpieczone w taki sposéb, abymieniaty potaenia wzgédem siebie i
pojazdu.

Oznakowanie sztuk przesytkiOznakowanie ostrzegawczo-informacyjne sztuk prkesyt
jest bardzo wanym elementem systemu bezpiatst&va w transporcie drogowym materiatow
niebezpiecznych. Jego celem jest ochrona zdrowigcia ludzkiego orazsrodowiska
naturalnego, poprzez:

» zapewnienie prawidtowej, nieztinej informacji o wiaciwosciach niebezpiecznych

zawartgci,

» zapewnienie petnej identyfikacji przesytki wznych fazach obrotu towarowego,

» ostrzeenie przed skutkami niewdeiwego obchodzeniagiz przesytk.

Oznakowanie pojazdow transportowych. Przepisy ADR nakladaj na kadego
przedsgbiorce, ktéry nadaje lub przewozi towary niebezpiecznenadmwania pojazdu
pomaraczows tablica.

W transporcie drogowym obogzuje tablica informacyjna ADR (pomai@zowa
odblaskowa - umieszczona na pojazdach  przeeyeh substancje niebezpieczne)
zawierajca dwa numery rozpoznawcze przemoej substancji :

« numer rozpoznawczy niebezpietste/a- dwie lub trzy cyfry (w liczniku),

« numer rozpoznawczy materiatgztery cyfry (w mianowniku).

Przy przewozach w tzw. sztukach przesyiki stosowsnéablice pomangczowe bez
numerow rozpoznawczych.

Wymagania konstrukcyjne pojazdow przewdacych materiaty. Do przewozu
materiatbw niebezpiecznych mpgby¢ uzyte pojazdy samochodowe odpowiednio
zabezpieczone — z wggkiem motocykli — oraz apnicte przez nie przyczepy. Zespot
pojazdow stanowcy jednostk transportolw maze zawiera tylko jedrma przyczep .
Wszystkie pojazdy samochodowe o dopuszczalnej ncaskewitej powyej 12 ton powinny
posiadé ogranicznik pedkosci 90 km/h

Wyposazenie pojazdéw. Kierowca przewgacy materialy klasy | zna zagtenia
stwarzane przez tadunek, ale musi pdaadj ze nie jest wyszkolonym ratownikiem. Dlatego
kontakt kierowcy z uwolnionym tadunkiem niebezpiegm jest z zasady zabroniony.
Zadaniem kierowcy na miejscu wypadku jest tylko waiyéinie czynngi zapisanych w
pisemnej instrukcji dostarczonej przez nadawdlierowcy przewaacy materiaty i
przedmioty wybuchowe powinni posiadaa wyposaeniu zestaw ochrony indywidualnej,
zwany zestawem ADR i wypagsniem awaryjnym .

Zatadunek, roztadunek i manipulowanie tadunkiem. Pojazd i jego kierowca, po
przybyciu do miejsc zatadunku Ilub roztadunku, powinodpowiadd wymaganiom
odpowiednich przepiséw. Zatadunek nie powiniencglby¢, jezeli sprawdzenie dokumentow



oraz ogtdziny pojazdu i jego wyposgania wskazuj na to,ze kierowca lub pojazd nie
spetniaj wymaga odpowiednich przepisow.

Poskgpowanie w sytuacjach awaryjnych. Awarie zwhzane z przewozem towarOw
niebezpiecznych, stwarzayiele zagraen, szczegolnie w fazie pogikowej. Powodzenie tej
akcji zaley w bardzo daym stopniu od sprawnego wykonania zate@awartych — w
instrukcjach pisemnych, ktdre powinny znajdévee w kabinie pojazdu, w miejscu tatwo
dostpnym. Dziatanie kierowcy decyduje bowiem o0 nkowych rozmiarach szkéd
spowodowanych wypadkiem.

Kierowca jest zwykle jedyn osola przygotowan do podgcia wstpnych dziata
ratunkowych — jest przeszkolony, posiada instrukmpstpowania oraz nieziiny sprzt.
Praktyka wskazujese ograniczenie skutkdw wypadku w pierwszych trzedhutach stanowi
ogromne utatwienie dla catej akcji ratunkowej .

Szkolenie kierowcow. Wszystkie osoby zaangawane w przewOz towarOw
niebezpiecznych podlegaj szkoleniu odpowiedniemu do ich obawkow i
odpowiedzialnéci .

Dodatkowo kady przedsibiorca wykonujcy przewdz lub zwizany z nim zatadunek lub
roztadunek powinien wyznaczylorade do spraw bezpiecastwa (DGSA) .

Dokument przewozowy. Kazdemu przewozowi towaréw podlegagmu przepisom
ADR powinny towarzyszy dokumenty zgodnie z odpowiednimi wymaganiami rjgzego
dziatu, o ile przewdz taki nie jest zwolniony z ywymaga.

Umowa europejska ADR dotygza medzynarodowego przewozu drogowego materiatow
niebezpiecznych, zwana jest wieloletnim dorobkiekspertow z rénych dziedzin nauki i
techniki. Stosowanie sido jej zalecé powoduje,ze transport materiatdbw niebezpiecznych
nie musi stwarza powanego zagreenia dla zdrowia izycia uczestnikédw ruchu, jak i
przypadkowych ludzi. O bezpieamdwie transportu gtéwnie decyduje:

* oznakowanie pojazdow, materiatdw, utatw@g shzbom ratunkowym szybkie

rozpoznanie zageenia;

» pakowanie materiatdbw, szczegolnie whaych an wstrasy, tak aby nie ulegty

uwolnieniu dz przemieszczeniu;

 wyposaenie pojazdu, w dwa kluczowe zestawy do ochrony bissg |

zabezpieczafej miejsca zdarzenia,

* wihasciwa wiedza kierowcy umidiwi w sytuacjach awaryjnych odpowiednie

podejmowanie dziatania.

Duze znaczenie w przestrzeganiu odpowiednich przepmévkontrolny organ jakim jest
w Polsce Inspekcja Transportu Drogowego.

METODY OCENY BEZPIECZENSTWA RUCHU
DROGOWEGO NA PRZYKLADZIE RADOMIA

W Krajowym Programie Bezpiecastwa Ruchu DrogowegpGambit 2005” przyjtym
przez Rad Ministrow na posiedzeniu w dniu 19 kwietnia 2005precyzowano ambitny cel:
zmniejszenie do roku 2013 liczby ofiar o ponad 58%tosunku do roku 2003.

Jest rzecz oczywist, ze osagnigcie tego celu wymusza pedje dziataé przez wszystkie
instytucje i organizacje na #0ych poziomach administracji agowe] i samoradowej
odpowiadajcych za funkcjonowanie systemu transportowego gdeol



Podejmowane dziatania powinny dygodne z programem ,Poprawy bezpidstea w
ruchu drogowym” przyjtym na posiedzeniu gdu w kwietniu 2005 roku, ktory formutuje
cele do realizacji do 2013 roku :

* Cel 1 Stworzenie podstaw do prowadzenia skutecznyéigadalowych dziata na

rzecz BRD

* Cel 2 Ksztattowanie bezpiecznych postaw uczestnikOvimuudrogowego

* Cel 3 Ochrona pieszych, dzieci i rowerzystow

* Cel 4 Budowa i utrzymanie bezpiecznej infrastrukturggbwej

» Cel 5 Zmniejszenie eizkosci i konsekwencji wypadkdéw drogowych.

Trzeba pamita¢, ze w ruchu drogowym wyspuja pewne prawidtowsci, ktore mog
utatwi¢ analiz; zjawisk zwazanych z funkcjonowaniem systemu ruch drogowy zagwanie
tym systemem. Najeiciej wyskpujace prawidtowaci to:

- popyt na ruch ma gato charakter powtarzalnyadtobserwowana cykliczié,

- ruch obserwowany w sieci drogowej wykazuje wzgkym okresie tendencje do
stabilizacji, co oznacza, ze ustalg struktura ruchu, w wyniku czego uczestnicy
ruchu ustalaj swoje preferencje wyboru drog dla realizacji petrzuchowych.

Aby zrealizowé cele zawarte w programigsambit 2005” nalezy zwrdci uwag; na
konstruowanie odpowiednich programow i zbioru wytygch okrélajacych zasady
funkcjonowania w ruchu drogowym wszystkich jego pabdw. Programy te powinny
uwzgkdniat wszystkie istotne parametry decyshtg o realizacji procesu transportowego w
okreSlonych warunkach systemu transportowego, ktory reaetokrélona funkcje
gospodarczi spoteczn.

Ustalenie wspdlnego celu dla poprawy stanu bezphstwa ruchu drogowego wie skt z
nadaniem priorytetow najskuteczniejszym rag@niom. Dlatego te konieczne jest
poznawanie przyczyn, okoliczém oraz skutkbw wypadkéw aby méc skutecznie im
zapobiega lub tagodz¢ ich konsekwencje.

Analiza statystyczna wypadkow drogowych

Jednym z podstawowych probleméw w badaniach ructagadvego jest niedosyt
informacji pozwalajcych na analig bezpieczéstwa metodami exante. Podstawowym
zrodtem informacji o wypadkach i kolizjach a s statystyki wypadkéw drogowych
opracowywane na podstawie kart wypadkow drogowysldbwne wady tego typuréodet
informacji @ nastpujace:

» wypadki drogowe gzdarzeniami relatywnie rzadkimi,

» wypadki drogowe dostarczajinformacji ex post, co jest rbwnoznaczne z ofidram

ruchu drogowego,

* na podstawie uzyskanych informacji z kart wypadkiogdwego trudno jest

jednoznacznie ustélprzyczyr lub zespot przyczyn wypadkow.

Z drugiej jednak strony na podstawie analizy stgtymej opartej o dane z kart wypadkow
drogowych mana wskazé miejsca (odcinki ), na ktérych wagu wybranego do analizy
okresu czasu wydarzytoesiviele zdarzé wplywajacych na oceg stanu bezpiecastwa w
stosunku do analizowanego okresu czasu.

Na podstawie analizy danych zarejestrowanych web&iEWIK SRD KMP Radom
stwierdzonoze w 2006 roku (583 wypadki) naptt wzrost liczby wypadkow i 0s6b rannych
w poréwnaniu do analogicznego okresu 2005 r. (53padkdéw). Odnotowano niewielki
spadek w liczbie 0s6b zabitych. Stosunkowo znacgradek liczby kolizji drogowych (dla
poréwnania 4 297 w 2006r, 4 778 w 2005r).

W 2006 roku na terenie dziatania Komendy Miejskglicji w Radomiu zanotowano
583 wypadkow, w ktorych zgaty 34 osoby oraz 703 osoby odniosty alaaia. Do policji
zgtoszono ponadto 4 297 kolizji.



Dane dotycace zdarzé drogowych zaistniatych na terenie dziatania KMPd&a
w 2003, 2004 i 2005 roku przedstawia tabela A..

Tabela A. Liczba wypadkow drogowych i ich skutkiteeenie dziatania KMP Radom

2003| 2004/ 2003 2006 2006 do 2005
- spadek + wzrost o
Wypadki | 624 | 555/ 510 583 +73
Zabicli 50 39 34 34 -1
Ranni 770 738 625 703 +78
Kolizje 4810| 4907, 4720 429y -481

Zrodto: dane uzyskane z Komendy Miejskiej Policji w Radomiu

W zaistniatych wypadkach drogowych najliczniejggupe stanowili kierowcy pojazdow,
bo & 78% (455 ) wypadkdw, natomiast piesi stanowilid®s,(128) ogotu wypadkow.

W wypadkach spowodowanych przez kigoyich zgirgto 62% (21) z ogdlnej liczby osob
zabitych, rannych zostato 83% (581) ogétu osob. Wadkach, ktorych sprawcami byli piesi
zgineto 18% (6) osob a 13% ( 88) zostato rannych.

Podobma sytuacg mozna  zaobserwowa w  kategorii  rannych, gdzie
we wszystkich zaistniatych wypadkach piesi stanows2,5% oséb rannych, natomiast
pozostate 67,5% przypada na kiaayjch pojazdami 4z ich pasaerow.

Zdecydowanie najwcej wypadkéw wydarzyto siw obszarze zabudowanym — 86%
wypadkéw i 91% procent kolizji, ktére to zdarzersutkowaty wysokim wskanikiem
smiertelngci i ciezkosci wypadkow. Liczba zaistniatych zdafzev 2006 roku na obszarze
zabudowanym jest porownywalna z poprzednimi latakhi. obszarze niezabudowanym
zaistnialo 14% wypadkow i 9% kolizji z ogoélnej llmg zdarzé. Jak widé z powyzszych
danych przewaajaca liczba zdarzedrogowych ma miejsce na obszarze zabudowanym i tam
pociagaja one za sabnajwigksz liczbe ofiar (74% zabitych i 84%rannych).

Tabela B. Liczba wypadkéw w obszarze zabudowanyitereie KMP w Radomiu

2006 do 2005
2003 2004 2005 2006 - spadek
+ wzrost o
Wypadki 496 420 438 499 +61 - 129
Zabicli 29 24 26 25 +1.- 4%
Ranni 608 555 522 594 +72-12%

Zrédto: dane Komendy Miejskiej Policji w Radomiu

Tabela C. Liczba wypadkoéw w obszarze niezabudowangterenie KMP w Radomiu

2005 do 2004
2003 2004 2005 2006 - spadek
+ wzrost o
Wypadki 128 135 72 84 +12 -14%
Zabici 21 15 9 9 0
Ranni 162 183 102 109 +7 — 6.4%

Zrédto: dane Komendy Miejskiej Policji w Radomiu
Na podstawie analizy kart wypadkéw drogowych wskazadcinki ulic 0 najwikszym
zagraeniu wypadkami w ruchu drogowym.

Najbardziej niebezpieczne ulice w Radomiu to:
- Kielecka
2005 rok 16 wypadkéw, 1 osoba zabita, 20 oséb rannych,



2005 rok 15 wypadkéw, 3 osoby zabite, 20 oséb rannych,
2004 rok 12 wypadkéw, 2 osoby zabite, 14 oséb rannych,
przyczyny z winy kiergicego w 2006 roku to:
a) niedostosowanie pgdkosci do warunkdw ruchu — 36% wypadkdw, 49% kolizji,
b) nieprawidtowe przejezdzanie przejsé¢ dla pieszych 21% wypadkow,
C) nieustpienie pierwszastwa przejazdu 14% wypadkow, 11% kolizji,
przyczyny z winy pieszego to:
a) nieostrazne wegcie na jezdng zza pojazdu,
b) przekraczanie jezdni w miejscu niedozwolony,
- Limanowskiego -
2006 rok 19 wypadkéw, 1 osoba zabita, 13 osob rannych,
2005 rok 13 wypadkéw, 13 os6b rannych,
2004 rok - 14 wypadkéw, 19 os6b rannych,

przyczyny z winy kiergicego w 2006 roku to:
a) niedostosowanie pgdkosci do warunkow ruchu — 41% wypadkéow i 38% kolizji,
b) nieustypienie pierwszastwa przejazdu 12%, wypadkéw, 14% kolizji,
przyczyny z winy pieszego to:
a) nieostraine wegcie przed jacacym pojazdem — 50% wypadkdow,
b) przebieganie przez jezdn,
c) przekraczanie jezdni w miejscu niedozwolonym.

- Warszawska -
2006 rok 18 wypadkdw, 2 osoby zabite, 24 osoby ranne,
2005 rok 17 wypadkéw, 1 osoba zabita, 22 oséb rannych,
2004 rok 11 wypadkéw, 16 os6b rannych

przyczyny z winy kiergicego w 2006 roku to:
a) nieusgpienie pierwszeéstwa przejazdu — 36% wypadkéw, 36% kolizji,
b) niedostosowanie pgdkosci do warunkéw ruchu— 32% wypadkow, 45% kolizji,
przyczyny z winy pieszego to:
a) nieostrozne wegcie przed jadacym pojazdem,
b) przekraczanie jezdni w miejscu niedozwolonym

- Stowackiego -
2006 rok 14 wypadkéw, 3 osoby zabite, 16 oséb rannych,
2005 rok 20 wypadkow, 3 osoby zabite, 22 osoby ranne,
2004 rok 22 wypadki, 1 osoba zabita, 29 os6b rannych,

przyczyny z winy kiergicego w 2006 roku to:
a) niedostosowanie pgdkosci do warunkéw ruchu— 36% wypadkow, 38% kolizji,
b) nieustapienie pierwszastwa przejazdu — 45% wypadkow, 36% kolizji
c) nieprawidiowe przejezdzanie przejs¢ dla pieszych,
d) niezachowanie bezpiecznego odgiu miedzy pojazdami
- Struga
2006 rok 10 wypadkdw, 1 osoba zabita, 9 oséb rannych
przyczyny zdarzeto: z winy kierugcego
a) niedostosowanie gikosci do warunkéw ruchu — 36% kolizji,
b) nieudzielenie pierwsastwa pieszemu -43% wypadkow
przyczyny z winy pieszego:
a) nieostrane wejcie przed jagcym pojzadem-67% wypadkow
b) przechodzenie przez udiev niedozwolonym miejscu.

Aby skutecznie zapobiegavypadkom drogowym, zmniejséiczbe zabitych i rannych,
a tym samym minimalizowa koszty wypadkOow nafgy w pierwszej kolejngci
zidentyfikowa gtowne problemy i grupy ryzyka. Dopiero ¢kii takiej wiedzy maliwe jest
prowadzenie odpowiednich dziatamierzajcych do poprawy istniegej sytuaciji.
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