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W artykule przedstawiono ocene probleméw i zagrozen zwigzanych
z przewozem towardw niebezpiecznych oraz niepokojace dane sta-
tystyczne tego rodzaju przewozu. Uwzgledniajac gtowne przyczyny
i statystyki awarii oraz wypadkow drogowych z udziatem towaréw
niebezpiecznych mozna stwierdzic, ze jest to powazny problem w sie-
ci transportowej. W artykule opisano gtowne zadania jakie trzeba
zrealizowac, poczawszy od zwiekszeniu ilosci parkingow, skonczyw-
szy na systemie bezpieczenistwa przewozu drogowego towarow
niebezpiecznych.
____________________________________________________________________________|
Stowa kluczowe: bezpieczenstwo, transport drogowy, towary
niebezpieczne.
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Wypadki, ktére majg miejsce podczas transportu drogowego to-
waréw niebezpiecznych mogg stanowié¢ duze zagrozenie dla zycia
i zdrowia otoczenia, nawet w Srednicy kilku kilometréw od miej-
sca zdarzenia. Majgc na uwadze réznego rodzaju zagrozenia jakie
moga wystgpié¢ podczas przewozu szczegdlnie groznych towardw
niebezpiecznych, nie budzacym zadnych watpliwosci powinien
by¢ fakt, ze jest to duze wyzwanie dla wszystkich stuzb zaangazo-
wanych w system ratowniczy istniejgcy na terenie naszego kraju.
Aby potwierdzi¢ powyzsze nalezy przeanalizowac¢ liczbe tego typu
zdarzen w Polsce w skali roku oraz jakie stwarzaty one zagrozenie.
Szczegblnie wazny moze by€ tu raport NIK z 2012r., ktory wskazat,
e co dziesigty pojazd przewozacy niebezpieczne tadunki stwarza
zagrozenie w fafcuchu transportowym.

Towarem niebezpiecznym jest materiat lub przedmiot, ktory
zgodnie z ADR nie jest dopuszczony do przewozu drogowego, albo
jest dopuszczony do takiego przewozu na warunkach okreslonych
w tych przepisach.

Przewdz drogowy towardw niebezpiecznych, to kazde przemiesz-
czenie towaréw niebezpiecznych, pojazdem po drodze publicznej
lub po innych drogach ogdlnodostepnych, z uwzglednieniem po-
stojow wymaganych podczas tego przewozu oraz czynnosci zwig-
zanych z tym przewozem.

Jak istotny problem stanowi przewéz towardéw niebezpiecznych,
$wiadczg statystyki, ktore bardzo uSwiadamiaja, ze zagrozenia,
jakie moga wystapié¢ w transporcie sg bardzo waznym elementem
polityki regionalnej, krajowej, jak i miedzynarodowej. W Polsce
88-90% towardw niebezpiecznych przewozonych jest transportem
drogowym, a tylko 8-10% transportem kolejowym.

W 2016 r. w Polsce, transportem drogowym przewiezionych zo-
stato 154,66 min ton niebezpiecznych towardw, ktore nie rzadko
stanowig $miertelne zagrozenie.

Transport drogowy, bedacy najczesciej wykorzystywang forma
transportu, stat sie jednym z najwiekszych zagrozen cywilizacyj-
nych. Zanieczyszczenie powietrza, emisja hatasu, wypadki dro-
gowe, zatory komunikacyjne, skazenie wody, zajmowanie coraz
wiekszej powierzchni terenu wigza sie z wysokimi kosztami oraz
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negatywnymi konsekwencjami rozwoju transportu, ktérych skutki
odczuwalne sg juz obecnie, a kolejne bedg odczuwalne w przyszto-
Sci. Wszystkie przejawy zwigzane z transportem towaréw niebez-
piecznych, majace negatywny wptyw dla bezpieczenstwa drogowe-
go i nie tylko przyczyniaja sie, ze problematyka ta dostrzegana jest
Srodowisku akademicko-naukowym.

Biorac pod uwage dane statystyczne dotyczace powaznych awa-
rii w transporcie drogowym w Polsce oraz ich przyczyny, wyr6zni¢
mozna szereg zagrozen zwiazanych z niebezpiecznymi towarami.
Wzrost liczby przewozow oraz awarii w Polsce i na terenie UE, przy-
czynia sie do wzrostu zagrozen pozarowych, chemicznych, eko-
logicznych, zwigzanych z katastrofami lgdowymi oraz kradzieza
tadunkéw i mozliwoscig przeprowadzenia ataku terrorystycznego.

Dominujacymi sa tu w szczegdlnosci zagrozenia, wynikajgce ze
sposobu magazynowania i transportu niebezpiecznych substan-
cji chemicznych. Powodujg one ogromne straty Srodowiskowe,
ekonomiczne i nie tylko. Analizujac fakty gruntowniej, mozna do-
strzec, ze konkretne wypadki spowodowane sg btedami ludzkimi
i systemowymi.

Uwzgledniajac wyzej wymienione czynniki oraz wzrost zaintere-
sowania tym tematem, mozna stwierdzic, ze jest to problem teraz-
niejszy i przysztosciowy, charakteryzujacy sie bardzo konkretnymi
zwiazkami z bezpieczenstwem, tym bardziej, ze system transporto-
wy jest waznym sktadnikiem systemu bezpieczenstwa narodowego
oraz terytorialnie zréwnowazonego rozwoju kraju.

Zagrozenia w tym obszarze mogg spowodowaé sparalizowanie
systemu transportowego, a tym samym systemu bezpieczenstwa
panstwa, dlatego tez nowoczesny system transportu, powinien byé
bezpieczny - jak najmniej podatny na zagrozenia terrorystyczne
i inne, mozliwie trwaty z punktu widzenia ekonomicznego, socjal-
nego i ochrony Srodowiska.

1. Transport towardw niebezpiecznych

1.1. Terminologia dotyczaca infrastruktury transportowej oraz towarow
niebezpiecznych

W ekonomii, transport ogdlinie definiowany jest jako przewéz ma-
teriatow i ludzi oraz wykonywanie ustug pomocniczych, za ktore
pobierane sg optaty. Wedtug |. Tarskiego, transport oznacza pro-
ces technologiczny wszelkiego przenoszenia na odlegtosé, czyli
przemieszczania oséb, przedmiotéw lub energii. Ze wzgledu na
obszar, w ktorym dokonywane jest przemieszczanie 0sob lub towa-
row, wyroznia sie transport: drogowy, kolejowy, powietrzny, morski,
Srodladowy. Wszystkie drogi i state urzadzenia transportu, ktére
sg konieczne do zapewnienia przeptywu i bezpieczenstwa ruchu,
okre$lane sa terminem infrastruktura transportowa [21].

Towary niebezpieczne to substancje lub artykuty, ktére stano-
wig ryzyko zagrozenia dla zdrowia, bezpieczenstwa, mienia lub
Srodowiska. Podstawowym aktem prawnym regulujgcym przew6z
drogowy towardéw niebezpiecznych jest umowa ADR. Umowa ADR
opracowana zostata w Genewie, 30 wrzesnia 1957 r. - rys. 1. Pol-
ska ratyfikowata jg w 1975 r. Przepisy ADR zaczety obowigzywaé
w 1968 r., czyli dekade po powstaniu instytucji. Umowa wtasciwa
precyzuje stosunki prawne pomiedzy panstwami uczestniczacymi,
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Rys. 1. Instytucje i dokumenty dotyczgce towardw niebezpiecznych, gazie:
ICAO (International Civil Aviation Organization) - Organizacja Miedzyna-
rodowego Lotnictwa Cywilnego, IMO (International Maritime QOrganiza-
tion) - Miedzynarodowa Organizacja Morska, IAEA (International Atomic
Energy Agency) - Miedzynarodowa Agencja Energii Atomowej, UN ECE
(United Nations Economic Commission for Europe) - Europejska Komisja
Gospodarcza ONZ, OTIF (Organisation for International Carriage by Rail)
- Organizacja Miedzynarodowych Przewozéw Kolejami
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ktore ratyfikujg Umowe ADR, zawiera podstawowe definicje, okre-
Sla organy nadzoru i kontroli, a takze wskazuje wymagania wobec
0s0b organizujacych przewdz, kierowcy i doradey ADR [2, 3, 23].

W zakresie miedzynarodowego przewozu towardw niebezpiecz-
nych kolejami obowigzuje regulamin RID z 1980 r., w zakresie
miedzynarodowego przewozu $rodlgdowymi drogami - obo-
wigzuje umowa europejska ADN zawarta w Genewie, 26 maja
2000r. [23].

1.2. Wymagania przewozu oraz przetadunku towarow niebezpiecznych
Transport towaréw niebezpiecznych jest niedozwolony, ze wzgle-
du na ich wtasciwosci (chemiczne, fizyczne lub biologiczne), ktére

Tah. 1. Klasy towarow niebezpiecznych oraz zagrozen [11]
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moga, W razie nieprawidtowego obchodzenia sie z nimi, w trak-
cie przechowywania lub transportu, przyczynié sie do zachwiania
rownowagi w Srodowisku naturalnym lub zachwiania rownowagi
funkcjonowania organizmoéw zywych do Smierci wiacznie [2, 3].

Warunkiem koniecznym dopuszczenia towaréw niebezpiecz-
nych do transportu, jest dostosowanie sie do przepiséw ADR,
ustaw, procedur, przygotowan oraz zapewnienie odpowiednich
zasobow technicznych.

W systemie transportowym, przedmiot lub substancja posiada-
jace cechy towaru niebezpiecznego, musza by¢ zidentyfikowane,
sklasyfikowane i nazwane unikatowa i standardowg nazwa, uzywa-
na w przepisach ADR. Sklasyfikowanie towaru niebezpiecznego,
dokonywane jest poprzez poréwnanie jego wiasnosci fizykoche-
micznych oraz biologicznych, z kryteriami klasyfikacyjnymi okre$lo-
nymi w umowie ADR. W przypadku, gdy towar moze stwarzac wie-
cej niz jedno zagrozenie, przydziat do danej klasy jest dokonywany
na podstawie kryterium ,zagrozenia dominujgcego”. Ze wzgledu
na stopief zagrozenia dominujgcego, towary niebezpieczne przy-
dzielono do okreslonych trzech grup pakowania o zagrozeniu.

Przewoz towaréw niebezpiecznych transportem drogowym musi
byé zgtoszony do KW PSP oraz KW Policji. Zgtoszenie wykonuje:
krajowy przewoznik - w przypadku przewozu rozpoczynajacego
sie w kraju, nadawca tadunku niebezpiecznego - jezeli przewoz
jest wykonywany przez przewoznika zagranicznego, w terminie nie
krétszym niz 5 dni, przed rozpoczeciem przewozu, ewentualnie
przewoz taki zgtasza wiasciwa placowka Strazy Granicznej, przed
wydaniem zezwolenia na wjazd pojazdu do Polski [24].

Kazda osoba uczestniczaca w taficuchu transportowym, powin-
na podejmowac Srodki bezpieczenstwa odpowiednie do dajacych
sie przewidzie¢ zagrozen zaréwno dla zycia i zdrowia ludzi jak i Sro-
dowiska naturalnego. Przepisy umowy ADR, okreSlaja obowigzki
uczestnikow przewozu w zakresie bezpieczefstwa [24].

W przypadku stwierdzenia naruszenia wymagan przepisow
ADR, zagrazajacych bezpieczeAstwu przewozu, nalezy przerwaé
ten przewdz, przy zachowaniu wymagan dotyczacych brd.

. . Substancje state i ciekle, ktore w wyniku reakcji chemicznej moga wydziela¢ gazy o takiej temperaturze, cisnieniu i z taka
Klasa 1| Materialy i przedmioty wybuchowe szybkocia, ze zagraza to zniszczeniem Srodowiska (np. materiaty wybuchowe, sztuczne ognie, amunicja itp.)
Klasa2 |Gazy Gazy czyste, mieszaniny gazow oraz przedmioty zawierajace gaz (np. propan-butan, acetylen, zapalniczki itd.)
Klasa3  |Materialy ciekle zapalne Ciecze o temperaturze zaptonu do 60 °C (np. paliwa silnikowe, farby itd.) oraz przedmioty je zawierajace
Kiasa 4.1 Materiaty state zapalne, samoreaktywne, | Substancje state zapaine, substancje podatne na samorzutny rozktad oraz odczulone materiaty wybuchowe (np. zapatki

" |wybuchowe state odczulone sztormowe, sproszkowany krzem itd.)

. Materiaty, ktdre zapalaja sie w zetknieciu z powietrzem — materiaty pirofoniczne oraz materiaty, ktdre w zetknigciu z powie-
Klasa 4.2 Materialy samozapalne trzem ulegaja samonagrzewaniu (np. fosfor itd.)
Kiasa 4.3 Materialy wytwarzajace gazy zapalne  [Materialy i zawierajace je przedmioty, kiére w wyniku reakcji z woda wydzielaja gazy palne tworzace z powietrzem miesza-

" |w zetknigciu z wodg niny wybuchowe lub gaz zracy (np. weglik wapniowy - karbid, s6d)

. L Materialy, ktdre na skutek wydzielania tienu wywoluja pozar lub podtrzymujg pozar innych materiatéw (np. podchloryn wap-

Klasa 5.1 |Materiaty utleniajace niowy, nadenek wodoru)
) . Materiaty niestabilne termicznie, ktére moga rozktadac sie pod wptywem ciepta, kontaktu z zanieczyszczeniami, tarcia lub

Klasa 52 Nadtenki organiczne uderzenia (np. kwas nadbursztynowy itd.)

. . Materiaty, ktdre nawet w matej ilosci, w wyniku jednorazowego, krotkotrwatego dziatania na zywy organizm moga spowodo-
Klasa 6.1 Materialy trujace wac uszczerbek ma zdrowiu lub $mier¢ (np. arsen, cyjanek potasu itd.)
Klasa 6.2 |Materialy zakazne (l}/lyz:)t;::ti)t/a l;tore zawierajg drobnoustroje, a z ktérymi kontakt wywoluje choroby zakazne Iudzi i zwierzat (np. odpady me-
Klasa7 |Materiaty promieniotworcze Materialy, ktdre emitujg promieniowanie jonizujace (np. materiaty rozszczepialne, przedmioty skazone powierzchniowo itd.)

L - Materiaty, ktore w przypadku kontaktu z zywaq tkanka powoduja jej martwice, a takze moga dziata¢ na stal lub aluminium (np.
Klasa8 Materialy | przedmioty zrace kwas siarkowy, wodorotlenek sodu, akumulatory itd.)
Kiasa 9 Rozne materiaty i przedmioty Materialy, kidre stwarzajq zagrozenie podczas przewozu i nie naleza do innej klasy (np. azbest, napinacze wstepne paséw

niebezpieczne bezpieczenstwa, poduszki powietrzne itd.)
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Typowy tafcuch przewozu towaréw niebezpiecznych obejmuje
operacje min. takie jak: dowdz towaru do terminala transportowe-
g0, intermodalnego, przetadunek pionowy z pojazdu drogowego na
wagon i z wagonu, odbidr towaru i jego przetadunek.

Bardzo istotnym, a moze i najwazniejszym elementem w po-
ruszanym zagadnieniu, sg procedury zwigzane z zapobieganiem
zagrozeniom przy przewozie towaréw zagrazajacym zyciu ludzi
badz Srodowisku.

Zgodnie z ramami prawnymi, podczas przetadunkow, musza
by¢ przestrzegane procesy technologiczne. Nadajacy towar musi
dostarczy¢ informacje o wtasnosciach towardw, liczbie oraz odpo-
wiednio oznakowaé i zapakowaé tadunek. Kazdy fadunek powinien
mie¢ instrukcje postepowania w przypadku awarii, ktory uwzgled-
nia¢ musi specyficzne cechy.

Rodzaj towardw i jego dopuszczalna wielko$é, powinna by¢
okres$lona w pozwoleniu wydanym przez wtadze terenowe. Nato-
miast punkty przetadunku i zatadunku, musza mie¢ plany ratow-
nictwa na przypadek potencjalnych i nadzwyczajnych zagrozen,
jak i informacje o sposobach alarmowania, plany te musi znaé
kazdy zatrudniony.

Dojazd PSP, zespotu ratowniczego do miejsc zatadunku, jak
i przetadunku, musi byé utatwiony dostepem do dokumentacji, in-
strukcji i plandw sktadowania towaréw niebezpiecznych. Dostep
do frontéw przetadunkowych i placow sktadowych, powinien by¢
ograniczony, a mozliwy jedynie dla personelu obstugi, za co powin-
no ponosi¢ odpowiedzialno$¢ kierownictwo punktu. Do operacji
przetadunkowych powinien by¢ zatrudniony, ustawicznie szkolony,
wykwalifikowany, a takze solidny personel [13].

Sktadowanie jednostek tadunkowych, zawierajgcych takie ta-
dunki niebezpieczne powinno zapewnia¢ [13]:
¢ mozliwo$¢ statej obserwacii,
¢ dobrg widoczno$¢ wszystkich symboli tadunkdw niebezpiecznych,
tatwe rozpoznanie ognia lub wyptywu cieczy,
bezkolizyjny dostep dla strazy pozarnej,
mozliwoS¢ awaryjnego wytadunku fadunkéw,
puste, przylegte przestrzenie.

Reasumujgc, przy przewozie przesytek niebezpiecznych nalezy
stosowaé odpowiednie przepisy i instrukcje.

* & o o

1.3. Statystyki przewozu drogowego towardw niebezpiecznych w Polsce
Transport towaréw niebezpiecznych w UE wzrdst nieznacznie od
79 mld tonokm w 2010 r. do prawie 81 mld tonokm w 2012 r.
W 2013 r. zmalata liczba przewozonych towardw, a w r. 2014, prze-
woz nieznacznie sie powiekszyt i osiagnat 75 mld tonokm.

Przew6z tadunkow transportem samochodowym wyrazony
w Najwieksza grupe produktéw stanowig tatwopalne ciecze, ktére
obejmujg ponad potowe catosci przewozonych towaréw niebez-
piecznych (okoto 66%). Gazy (sprezone, skroplone lub rozpusz-
czone pod cisnieniem) stanowity 25%, substancje zrace - 2,93%.
Statystyki te sa podobne w poréwnaniu z poprzednimi latami.

Ze statystyk wynika, ze w Polsce, Srednio przewozi sie 88-90%
towaréw niebezpiecznych transportem drogowym, a tylko 10-12%
kolejg [10].

Natomiast w UE przewoz towaréw niebezpiecznych przedstawia
sie nastepujaco (rysunek 2) [11]:
¢ transport Srodlagdowy (ADN) - 6,8%,
¢ kolejowy (RID) - 27,4%,
¢ drogowy (ADR) - 65,8 %.

Kolejna istotng statystyka, jest procentowy udziat wykorzysta-
nia Srodkow transportu towaréw niebezpiecznych, ktory w Polsce
przedstawia sie nastepujaco [11]:
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¢ cysterny do 79%,
¢ kontenery 20%,
¢ towary w puszkach 1%.

W naszym kraju przewozi sie ogromne wielkoSci towarow nie-
bezpiecznych, co oznacza, ze, nie mozna bagatelizowa¢ tego zjawi-
ska, poniewaz po drogach jezdzi tysigce Srodkow transportu, ktore
w razie ewentualnego wypadku, moga wyrzadzi¢ powazne szkody

Tah. 2. Transport towardw niebezpiecznych w Polsce [7]

Rok Waga towarow niebezpiecznych |~ Waga towarow
(min ton) niebezpiecznych (min ton)
2005 107,98 26,96
2010 149,13 2346
2013 155,31 23,26
2014 154,79 22,719
2015 150,57 2243
2016 154,66 22,75

Tah. 3. Udziat przewozonych towardw niebezpiecznych [2, 3]

Klasa Udziat [%)

1. Materiaty i przedmioty wybuchowe 0,95
2. Gazy. 25,17
3 Materialy ciekte zapalne 66,19
4.1. Materialy state zapalne, materialy samoreaktywne 150
oraz materiaty samowybuchowe state odczulone ’
4.2 Materiaty samozapalne 0,13
4.3 Materialy wytwarzajace w zetknieciu z wodg gazy palne 0,79
5.1 Materiaty utleniajace 0,03
5.2 Nadtlenki organiczne 0,16
6.1 Materialy trujgce 0,30
6.2 Materialy zakazne 0,23
7. Materialy promieniotworcze Pominigto
8. Materialy Zrace 1,62
9. Rdzne materialy i przedmioty niebezpieczne 2,93
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Rys. 2. Transport towaréw niebezpiecznych w UE [4]
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nie tylko dla osob, ale takze Srodowiska naturalnego. Z tego po-
wodu, tak znaczna ilo$é przewozonych towardw, niesie ze sobg
ogromne ryzyko w powstawaniu zagrozen, ktére majg rézny cha-
rakter oraz skutki.

2. Stan bezpieczenstwa drogowego - gtowne zagrozenia

2.1 Charakterystyka ogdlna

Czynnikiem powodujgcym wzrost zagrozenia, jakie niesie ze sobg
przewdz towaréw chemicznych, biologicznych czy promieniotwor-
czych, jest nie tylko ogromna wielkos¢ tych towardw, ale takze
stan techniczny pojazdow i zbiornikéw, stuzacych do transportu,
catkowity brak monitoringu transportéw, nieprzestrzeganie mie-
dzynarodowych przepiséw (ADN, ADR, RID), brak wydzielonych
bezpiecznych tras przewozu (mata ilo§¢ obwodnic w duzych aglo-
meracjach) i wreszcie trudne do sprecyzowania miejsce ewentu-
alnej awarii [10].

Przewozy towardw niebezpiecznych powodujg rocznie duza
liczbe zagrozef miejscowych: chemicznych (263) oraz ekologicz-
nych (725). Wsrdd czynnikéw powodujgcych najwiecej incydentow
z udziatem towardw niebezpiecznych jest nieprzestrzeganie zasad
brd: 104 (40%) dla zagrozen chemicznych oraz 446 (62%) dla
ekologicznych. Dominujacymi sa réwniez zagrozenia wynikajace ze
sposobu magazynowania i transportu towaréw niebezpiecznych.
Statystyki stanu technicznego pojazdow i zbiornikéw stuzacych do
transportu, wskazuja, ze liczba wad $rodkow transportu wynosi:
37 (14%) dla zagrozeh chemicznych oraz 78 (11%) dla ekologicz-
nych. [7]

W Polsce dochodzi $rednio do 70 wypadkéw drogowych w prze-
wozie towaréw niebezpiecznych rocznie, w latach 2010-2015 do-
szto tacznie do 456 wypadkow. W wyniku analizy nalezy stwierdzic,
ze przewazajgca liczba wypadkéw jest zwigzana z transportem
w cysternach. Wypadki z udziatem cystern stanowig $rednio ok.
75% wszystkich wypadkow w skali roku. Trend ten utrzymuje sie
na statym poziomie, a moze nawet wzrastac, gdyz prognozy na
najblizsze lata pokazujg, ze ruch pojazdow ciezarowych bedzie
wzrastac [6].

Potencjalnie najwigksze zagrozenia moga wywotaé takze awa-
rie i katastrofy chemiczne. Dominujgcymi sg tu w szczego6lnosci
zagrozenia wynikajace ze sposobu magazynowania i transportu
niebezpiecznych substancji chemicznych. W wyniku awarii, czesto
potgczonych z negatywnym wptywem sit przyrody, do otoczenia
w sposob niekontrolowany przedostaje sie corocznie duza ilos¢
substancji chemicznych mogacych powodowaé potencjalne zagro-
zenie [13].

2.2 Parkingi a bezpieczeristwo

W Polsce niewatpliwym problemem jest brak parkingéw przystoso-
wanych do wymagan UE, co przyczynia sie do katastrof z rznych
powoddw. Wypoczynek kierowcy zalezny jest od jakosci i dostep-
noSci miejsc parkingowych. W naszym kraju aktualnie brakuje
miejsc, w ktorych kierowcy pokonujace dtugie trasy moga bez-
piecznie sie zatrzymad.

W naszym kraju bardzo czesto niebezpieczenstwem w trans-
porcie drogowym sa wtamania oraz kradzieze, ktore sg powaznym
zagrozeniem. Liczba towarow kradzionych jest bardzo duza.

Problemem jest fakt, ze pomimo rozporzadzenia Ministra Spraw
Wewnetrznych z dnia 13 listopada 2012r. w sprawie warunkéw
technicznych parkingdw, na ktére powinny by¢ usuwane pojazdy
przewozace towary niebezpieczne, to w niektorych wojewodztwach
brak jest takich parkingdw. Negatywnie o tym méwi NIK, a wspo-
mniany wczesSniej raport z 2012r. jednoznacznie ukazuje fakt, ze

w Polsce nie funkcjonuje skuteczny nadzor nad zarzadzaniem
ruchem drogowym. Marszatkowie wojewddztw przy zatwierdzaniu
projektéw organizacji ruchu nie prowadza analiz zagrozen, jakie
stwarzaja przejezdzajace cysterny i tiry z niebezpiecznymi dosta-
wami. Transporty czesto odbywaja sie w godzinach najwiekszego
ruchu, w poblizu budynkéw uzytecznosci publicznej oraz terendw
ekologicznych. Takze wojewodowie, mimo posiadanych uprawnien,
nie wprowadzajg potrzebnych ograniczen dla przewozu towaréw
niebezpiecznych. Na terenie szesSciu wojewddztw (na osiem skon-
trolowanych) nie wyznaczono specjalnych parkingdw do usuwania
niesprawnych i stwarzajacych zagrozenie pojazdow [9].
W 2015 r. w wyniku prac badawczych przeprowadzonych przez
Europejskie Stowarzyszenie na Rzecz Bezpieczenstwa Operagji
Transportowych, opracowany zostat raport z wykazem istniejacych
parkingdw, na ktdre mozna usunaé pojazd zagrazajacy otoczeniu.
W raporcie przedstawiono informacje, ze od 2011 . liczba parkin-
gow zwiekszyta sie z 14 do 39, co niewatpliwie jest za mato.
Bardzo staba sytuacja jest na pétnocno-zachodniej czesci
Polski. Nalezy podkresli¢ i szczegolnie zwrdci¢ uwage na obszar
taczacy Rafinerie Gdanska z gtebiag kraju. Pomimo rozwinigtych
coraz bardziej sieci drog przejawia sie problem braku parkingdw
lub ich ograniczen. Najwiecej parkingdw znajduje sie na trasie
Wroctaw-t6dZ-Rzeszow, natomiast w Polsce centralnej na terenie
Woj. mazowieckiego ich liczba wynosi 5.
W okolicach MOP-6w, gdzie powinny by¢ wyznaczone co naj-
mniej dwa miejsca postojowe dla ADR-6w. O ich brakach alarmuje
nie tylko NIK, ale rowniez Gtdwna Dyrekcja Drog Krajowych i Au-
tostrad. Z wykazu dowiedzieé sie mozna, ze na 257 istniejgcych
parkingdw przy drogach szybkiego ruchu i autostrad, tylko 107
posiada miejsca przeznaczone dla aut ciezarowych przewozgcych
wrazliwe dla bezpieczenstwa towary. Tylko 53 z nich posiada mo-
nitoring, 11 ochrone, a w 16 mozliwy jest nocleg [16].
Zgodnie z wymaganiami UE parkingi powinny sktadac sie z 5 ka-
tegorii, poczawszy od najnizszego poziomu bezpieczenstwa - kate-
goria 1 - do najwyzszego poziomu bezpieczenstwa - kategoria b.
Dlatego jednoznacznie mozna stwierdzi¢ fakt, ze infrastruktura
parkingowa oraz odpowiedni system bezpieczefstwa, pozwoli
uniknaé badz zmniejszy¢ zagrozenia. W dobie dzisiejszego rozwoju
technologii, a co za tym idzie - rozwoju metod, jakie uzywaja ter-
rorysci, brak odpowiedniej infrastruktury, moze przyczynic sie, ze
kierowca nieSwiadomie bedzie wykorzystany, jako samochéd pu-
tapka. Przyktadowo tir wjezdzajgcy do duzej aglomeracji miejskiej
moze byé wykorzystany do aktu terroru. Terrorystow hamuije tylko
wtasna wyobraZnia, dlatego ewentualne ataki z wykorzystaniem
transportu towaréw niebezpiecznych, zagrazajgcych zyciu, moga
mieé bardzo zr6znicowany charakter i okropne skutki. W zwigzku
z tym, odpowiednie parkingi majace dobrze dziatajgcy system mo-
nitorowania i kontroli, moga uniemozliwi¢ dziatania przestepcow
[9, 17, 16].
Zgodnie z rezolucjg Rady UE, zapobieganie i zwalczanie prze-
stepczoSci zwigzanej z drogowym transportem towaréw powinno
byé realizowane, poprzez [9, 17, 16]:
¢ uzyskanie monitorowania sytuacji krajowej dotyczacej przestep-
czo$ci transportu drogowego,
¢ motywowanie wszystkich partneréw tancucha dostaw w trans-
porcie drogowym w celu ich odpowiedzialno$ci i przewidywa-
nia wszystkich niezbednych Srodkow zapobiegawczych oraz
bezpieczenstwa,

¢ zapewnienie krajowego punktu kontaktowego w celu wymiany
informacji miedzy pafstwami cztonkowskimi na temat bezpiecz-
nych parkingdw ciezarowek,
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¢ tworzenie bezpiecznych parkingéw samochodowych, ale
bez ustalenia odpowiedzialnoSci prawnej wobec tych stref
parkingowych,

¢ ustalenie, gdzie parkingi istniejg dzié i gdzie wystepuja czarne
punkty,

¢ rozwdj aktualnych i przysztych inicjatyw na rzecz bezpiecznych
parkingéw samochodowych poprzez wymiane informacji na te-
mat zapobiegania i zwalczania kradziezy tadunkow,

¢ wdrozenie modelu oznakowania parkingdw zgodnego z wymo-
gami rezolucji unijnej.
Brak parkingdw to bardzo wazne zadanie dla Polski, poniewaz

w niektorych miejscach, liczba pojazdow ciezarowych na danej tra-

sie, przekracza 25 000 w ciggu doby. Dlatego budowa parkingow

musi by¢ dostosowana do potrzeb nowoczesnej logistyki w trans-

porcie drogowym [16].

2.3 Raport NIK oraz ITD

Inspekcja Transportu Drogowego wskazuje, ze najczestsze naru-
szenia polegaja réwniez na omijaniu przez kierowcow ograniczen,
zwigzanych z czasem prowadzenia pojazdow i obowigzkowymi
przerwami na odpoczynek, braku wyposazenia przeciwpozarowego
w pojazdach, ztym oznakowaniu tadunkéw oraz braku wymaga-
nych zaSwiadczen i dokumentoéw przewozowych. Takze brak wypo-
sazenia awaryjnego, np. w pojezdzie jest nieprawidtowa gasnica,
niekompletna albo Zle wypetniona dokumentacja przewozu, ktéra
moze przyczyni¢ sie do negatywnych skutkéw dla zycia i zdrowia
ludzi.

Raporty NIK z ostatnich lat ukazujg szereg nieprawidtowosci,
ktore prowadza do sytuacji, ze przedsiebiorcy, kierowcy czy do-
radcy ds. bezpieczenstwa, nie sg odpowiednio przygotowani do
organizowania i przeprowadzania przewozow towaréw niebez-
piecznych. Towary przewozone w godzinach szczytu, w poblizu
miejsc usytuowanych w centrum miast, skupiajacych duzg liczbe
ludnoSci czy terendw ekologicznych. Przy ich transporcie dochodzi
do czestych wypadkow oraz awarii, bowiem na polskich drogach
codziennie spotkaé mozna tysigce ciezarowek (23 tys. dziennie),
przewozacych materiaty wybuchowe, zrace czy promieniotworcze,
ktére poruszaja sie bez jakiegokolwiek nadzoru [9, 14].

Z ustalen NIK wynika takze, ze drogi nie sg przygotowane do
przewozow towardw niebezpiecznych, takich m.in. jak materiaty
wybuchowe, trujace Srodki chemiczne czy paliwa silnikowe.

Jak wskazuijg statystyki, transport niebezpiecznych towaréw na
terenie oraz Polski, gtownie samochodowy nasila sie (m. in.: mate-
riaty radioaktywne, tatwopalne, wybuchowe i zrace, sprezone gazy
i ciecze, substancje gorgce). Btedem o charakterze krytycznym
w naszym kraju, czesto niewidocznym i lekcewazonym, jest np.
przejazd przez tereny o gestosci zaludnienia powyzej 1000 os6b/
km? w pasie do 1,5 km wzdtuz trasy (centra duzych miast) [9].

Na podstawie danych zawartych w dziataniach ITD., w okresie
od stycznia do listopada 2014 r., inspektorzy przeprowadzili ponad
185 tys. kontroli drogowych pojazdow ciezarowych, naktadajac
okoto 11 tys. kar pienieznych, w drodze decyzji administracyjnej
oraz 38 tys. mandatéw karnych opartych o przepisy prawa trans-
portu drogowego. Podczas kontroli, w ktorych stwierdzono niewta-
Sciwy stan techniczny pojazdu, zatrzymano prawie 15 tys. dowo-
doéw rejestracyjnych. Z danych wynika, ze najczestsza przyczyna
wypadkow drogowych jest niezachowanie zasad brd przez Srodki
transportu. Wadliwe auta i ich niewtasciwa eksploatacja rowniez
sq powaznymi przyczynami zagrozeh. Nalezy z tego powodu pod-
jaé dziatania, majace na celu wyeliminowanie zagrozef, poprzez
dodatkowe Srodki przeznaczone na bezpieczenstwo [9].
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Potencjalnym Zrodtem zagrozenia w transporcie, jest element
przewozu lub przetadunku, ktory w przypadku awaryjnego uszko-
dzenia moze byé przyczyng uwolnienia sie substancji niebezpiecz-
nej i jej emisji do otoczenia, stwarzajac zagrozenie np. wybucho-
we, pozarowe lub toksyczne dla ludzi i Srodowiska. Zagrozenie
takie moze mie¢ zasieg [8]:
¢ miejscowy - obejmujgcy miejsce operacji transportowej,
¢ |okalny - obejmujacy inne obiekty, ale na terenie jednej jed-

nostki organizacyjnej,
¢ masowy - przekraczajacy granice okreslonej jednostki organi-

zacyjnej i stwarzajacy grozbe dla zdrowia i zycia ludzkiego row-
niez na terenach przylegtych.

W celu zwiekszenia bezpieczenstwa przewozu drogowego to-
waréw niebezpiecznych, oprocz spetniania wymagan technicznych
i organizacyjno-prawnych, ktore sg okreslone przez umowe ADR
i prawo krajowe, mozna zastosowa¢ podejscie systemowe, pole-
gajace na okreSleniu wszystkich zaleznosci i relacji, ktére maja
wptyw na doprowadzenie do wypadku oraz czynnikow dziatajgcych
na miejscu i czasie wypadku drogowego, w celu budowy progra-
mu dziatah prewencyjnych oraz systemu bezpieczenstwa przewozu
drogowego, ktory umozliwi prawidtowe funkcjonowanie poszcze-
golnych zaleznosci i relacji.

Aby pomniejszy¢ statystyki zagrozen z udziatem transpor-
tu towaréw niebezpiecznych, poruszona problematyka powin-
na zatem stanowi¢ jeden z wazniejszych punktoéw z zakresu
interoperacyjnoSci.

Dotyczy to zaréwno wspomnianych zagadnief technicznych,
eksploatacyjnych, jak i zagadnien prawnych, zwigzanych z intero-
peracyjnoScia transeuropejskiego systemu drogowego.

2.4 Zagrozenia terrorystyczne

W ostatnim okresie czasu wzrosto rowniez zagrozenie wykorzysta-
nia transportu z materiatami niebezpiecznymi do atakow terro-
rystycznych. Do jednego z najwiekszych zamachow doszto 13 lat
temu w Hiszpanii, 11 marca 2004 r. Zaatakowano wowczas po-
ciggi podmiejskie w Madrycie. W wyniku eksplozji 10 tadunkéw
wybuchowych zgineto ponad 190 oséh, w tym czworo Polakdw.
Prawie 1900 os6b zostato rannych. Od tamtego czasu taktyka
terrorystow ulegta zmianie i coraz czeSciej zamiast bomb ich bro-
nig stajg sie samochody, furgonetki i ciezaréwki. Pomimo coraz
bardziej restrykcyjnych przepisow prawa, coraz lepszej technologii
itp. terrorystow hamuje tylko wiasna wyobraznia. Zmienia sie oto-
czenia, zmieniaja sie ich dziatania [22].

Na dziefh dzisiejszy na terenie Polski oraz UE kazdy scenariusz
zwigzany z grozbg ataku terrorystycznego, ktorego celem bedzie
infrastruktura transportu drogowego, kolejowego czy morskiego
jest wysoce prawdopodobny. Ciezaréwka, statek lub inna jednost-
ka przewozaca tadunek niebezpieczny moze staé sie w tragicznej
wersji ,koniem trojanskim”, ktory zostanie wykorzystany w duzej
aglomeraciji.

Nie trudno jest wyobrazié¢ sobie tragiczne skutki, gdy samochdd
natadowany towarami zagrazajgcymi zyciu wjedzie na port i tam
zostanie zdetonowany tadunkami wybuchowymi. Przyktadem moze
by¢ tu np. zdetonowana w centrum duzego miasta ciezarowka
napetniona chlorem. Skutki takiego wybuchu byty by straszliwe,
choé skutki takiego zdarzenia zalezne sg od wielu czynnikow.
Na skutek uwolnienia przyktadowo 10 ton chloru do atmosfery,
obrazenia moga ponie$é niemalze 3 tys. 0séb, gdy do incydentu
dojdzie w warunkach zimowych, w luznej zabudowie. Przy zabu-
dowie zwartej liczba 0séb poszkodowanych moze wynosié nawet
10-12 tys. Przedstawione dane mogg wygladac jeszcze bardziej
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przerazajaco, gdy uswiadomi sie fakt, ze pojemno$¢ zbiornika cy-
sterny drogowej moze wynosi¢ 12-58 tys. litrow [22].

Zyjemy w czasach, w ktorych praktycznie nie ma rzeczy nie-
mozliwych. Wystarczy tak naprawde przeanalizowa¢ wydarzenia,
ktore miaty miejsce w przesztosci tej. Idealnym, aczkolwiek bardzo
smutnym przyktadem jest zamach w Oklahoma City, ktory miat
miejsce 19 kwietnia 1995 r. Mowi sie, ze byt to najwiekszy zamach
terrorystyczny na terenie USA (za wyjatkiem WTC). Wybuchtfa wtedy
ciezardbwka wypetniona komponentami ANFO, powodujac zawa-
lenie sie niemalze catego 7-pietrowego budynku. Skutki ataku to
168 ofiar $Smiertelnych (w tym 19 dzieci), ponad 680 0séb rannych
i 324 uszkodzone budynki [22].

0 tym, ze potencjalny zamach terrorystyczny z wykorzystaniem
przewozu towaru niebezpiecznego jest bardzo wazny dla bezpie-
czenstwa Polski i UE $wiadczy drugie miejsce na liscie atakow ter-
rorystycznych, jakie zajmuje infrastruktura transportu drogowego
oraz kolejowego (23,36%).

Pomimo tak wielu zagrozen, jakie czyhajg na wszystkich oby-
wateli nie tylko na terenie UE i Polski, ale i na catym Swiecie nie
sposob przeceni¢ przydatnoSci i znaczenia interdyscyplinarne;
wiedzy w zakresie transportu drogowego w skali miedzynarodo-
wej i wewnetrznej kazdego panstwa. Jak powszechnie wiadomo
$rodki transportu, gléwnie drogowe naleza do szczegblnie waznych
czynnikéw, ktore decydujg o efektywnosci ekonomicznej transakgji
ponadnarodowych. Jednak jak juz wspomniano wraz z rozwojem
technologii i gospodarki zmieniaja sie takze poziomy ryzyka za-
grazajace skutecznosci i bezpieczenstwu. Dlatego ogromna role
we wspotczesnym handlu towarami niebezpiecznymi odgrywajg
przepisy, kontrole i instytucje zajmujgce sie eliminowaniem nie-
obliczalnych skutkow, jakie moga powsta¢ w wyniku zaniedban
transportu, szczegblnie towardéw niebezpiecznych.

3. Optymalizacja czasowo-kosztowa jako istotny czynnik
wplywajacy na stan bezpieczefistwa przewozu drogowego
towarow niebezpiecznych
W dziatalnosci logistycznej bardzo duzy nacisk ktadzie sie na dzia-
tania zwigzane z planowaniem sprawnego i efektywnego przepty-
wu débr w tancuchu dostaw. Aspekt planowania jest takze wyraz-
nie akcentowany w réznych definicjach logistyki. W planowaniu
logistycznym wyrdznia sie planowanie strategiczne, taktyczne,
operacyjne, czy tez biezace. W ramach planowania operacyjnego
szczegdlnie wazne jest planowanie tras transportowych, wielkosci
tadunkéw i wykorzystania Srodkdw transportu. Celem planowania
przewozow jest mozliwie najwyzszy poziom wykorzystania poten-
cjatu floty transportowej, jak najkrétsze trasy dostaw oraz czas
przewozu tadunku, pozwalajgc tym samym na obnizenie kosztu
jednostkowego transportu . W planowaniu i optymalizacji fafcu-
cha dostaw rozpatruje sie réznorodne problemy decyzyjne, ktore
w ogdlnosci mozna podzielié na nastepujace grupy zagadnien [1]:
¢ problemy wyznaczania optymalnego planu dla czasow realizacji
dostaw,
¢ problemy optymalnej lokalizacji magazyndw, punktow produk-
cyjnych lub punktéw dystrybucji, wraz z projektowaniem efek-
tywnej sieci dystrybucyjnej,
¢ problemy ustalania optymalnej (minimalnej) wielkosci floty po-
jazdow (Srodkéow transportu), niezbednej dla realizacji dostaw.
Przedsiebiorstwa logistyczne funkcjonujg obecnie w Srodowi-
sku, w ktdrym wymagania konkurencyjne sg coraz bardziej ztozo-
ne, a systemy logistyczne wymagajg stosowania nowoczesnych na-
rzedzi informatycznych oraz metod iloSciowych, wspomagajacych
podejmowanie optymalnych decyzji logistycznych. Ciagte zwigksza-

Fot. 1. Zamach terrorystyczny w Berlinie 2016 1. [4]

nie mocy obliczeniowych oraz mozliwosci wykorzystania wspotcze-

snych komputeréw pozwala obecnie na powszechne juz stosowa-

nie matematycznych modeli optymalizacyjnych, wykorzystywanych

miedzy innymi do planowania proceséw transportowych.
Wskazanie elementarnych czynnosci, na ktore sktada sie pro-

ces logistyczny otwiera mozliwo$¢é optymalizacji procesu poprzez

metode optymalizacji poszczegdlnych jego elementow [1]:

¢ funkcjonalnos$é, jak najszybszy obieg dokumentéw zarowno
wewnatrz przedsiebiorstwa jak i w kontaktach zewnetrznych.
Narzedziem pozwalajacym to uzyskaé jest elektroniczna trans-
misja uwiarygodnionych dokumentéw. Wazng cechg tych do-
kumentow powinna byé ich kompatybilnos¢, poczawszy od
standardowej postaci zlecenia utatwiajgcej import jej danych
do oprogramowania wspierajgcego analize ekonomiczng zle-
cenia jak tez eksport do dokumentéw przewozowych i rozli-
czeniowych. Zadanie to moze realizowa¢ wyspecjalizowane
oprogramowanie do przyjmowania i opracowania zlecenia oraz
generowania uméw, dokumentow przewozowych, rozliczen, fak-
tur, przelewow itp.

¢ opfacalno$é, czyli szybkiej i kompleksowej analizy oferty pozwa-
lajacej rozpoznac jej optacalnosé lub elementy, ktore trzeba ne-
gocjowac dla uzyskania zadowalajacych warunkow. Wymaga to
zarbwno kompetentnego personelu, jak tez wsparcia go odpo-
wiednimi narzedziami wspomagajacymi - np. wyspecjalizowa-
nym modutem oprogramowania do kalkulacji kosztéw i optacal-
nosci oferty. Aby te narzedzia mogly skutecznie dziata¢ potrzebna
jest baza danych zawierajgca m.in. odlegtoSci pomiedzy obstugi-
wanymi punktami, typowe czasy przejazdu pomiedzy nimi, koszty
paliwa, danymi o zdolnoSciach przewozowych dysponowanego
taboru, obtozenia go zaméwieniami, dysponowany personel itp.

¢ czas -dobdr trasy moze odbywac sie na podstawie réznych kry-
teriéw - np. szybkosci realizacji zlecenia, badZ minimalizacji
kosztow jego wykonania. Zalezy to od preferencji zleceniodawcy
i warunkéw optacalnosci zlecenia.

¢ efektywnos¢ jest elementem majacym istotne znaczenie dla
opfacalno$ci ustugi transportowej jest poszukiwanie tadunkéw
powrotnych, lub szerzej ujmujac - poszukiwanie fafcucha zle-
cen, ktore kolejno realizowane zapewnig minimalizacje pustych
przebiegdw. Poszukiwanie takich zlecen powinno sie rozpoczy-
naé¢ mozliwie jak najszybciej, gdyz mozliwosé ich wykonania
istotnie wptywa na ocene optacalnosci catego cyklu transporto-
wego i najlepiej by byto, gdyby mozna je byto uwzglednié juz na
etapie poczatkowej analizy oferty.
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* niezawodno$é (faczacy sie z catkowitym uptywem czasu po-
trzebnym na wykonanie jednego zaméwienia na przewoz oraz

z terminowoscia).
¢ kompatybilnoS¢ (wiazacq sie z natomiast za potrzebg stosowa-

nia tafcucha transportowego ztozonego z kliku gatezi transpor-

tu w ten sposob, ze przekazywanie przedmiotu przemieszczania
zZ jednego ogniwa do drugiego odbywa sie bez jakichkolwiek
trudnosci, poniewaz ujednolicone sg infrastruktura i tabor).

0 rozwoju przedsighiorstw transportowych stanowi fakt, ze nie
tylko zwieksza sie ich flota pojazdow, ale réwniez, ze wprowadzane
sg coraz to nowoczesniejsze systemy zarzadzania. Aby zarzadzaé
skutecznie - zaréwno efektywnie i ekonomicznie - niezbedne sg
nowoczesne systemy logistyczne, dostarczajgce szybkiej i wyczer-
pujacej informacji na temat zarzadzanych Srodkéw transportu.

Aktualny rozwoj telekomunikacji i radiokomunikacji oraz metod
informatycznych umozliwia wprowadzanie zintegrowanych ustug,
polegajacych na cigglym okreslaniu potozenia pojazdéw oraz au-
tomatycznym nadzorowaniu przewozow w transporcie krajowym
i miedzynarodowym nie tylko drogowym, ale i kolejowym itp.

Coraz bardziej kluczowa podczas przewozow oraz w akcjach
poszukiwawczych i ratunkowych staje sie tgcznos¢ mobilna. Cia-
gha rozbudowa drog wymaga stosowania skutecznych systeméow
zarzadzania tadunkami, umozliwiajgcych okreSlanie ich potozenia,
raportowanie stanu tadunkéw i danych dotyczacych samych po-
jazdow [11].

System ustalania pozycji i danych Srodkow transportu umoz-
liwia automatyczne przekazywanie stosownych raportow do
centrum zarzadzania, co umozliwia dyspozytorom odszukiwanie
pojazddw, obserwowanie w czasie rzeczywistym ich tras oraz zmia-
ne strategii badz trasy przejazdu. Mozliwos¢ $ledzenia pojazdow
i przewozonych w nich towaréw pomaga w natychmiastowym ich
odnalezieniu.

Bardzo czesto odbiorcami takich ustug monitorowania, sg
przedsiebiorstwa transportowe. Nieznajomos$¢ pozycji pojazdow
oraz ich stanu technicznego, jak i niemoznos¢ szybkiego decy-
dowania o trasach pojazdow odbija sie w sposob wymierny na
dochodach przedsiebiorstwa transportowego [11].

System lokalizowania pojazdéw moze spetniaé oczekiwania
réznych klas uzytkownikéw. Odpowiednie zarzadzanie przewozami
towardw niebezpiecznych, moze pomagac¢ odpowiednim stuzbom
panstwowym, w realizacji ich gtéwnych zobowigzan, w obszarze
ograniczania prawdopodobiefstwa katastrof i zapobiegania ich
skutkom.

Dlatego naturalne jest zainteresowanie tego rodzaju systema-
mi, ze strony przemystowych producentéw materiatow niebez-
piecznych oraz ich odbiorcéw. Sprawna organizacja transportu,
mozliwos¢ przygotowania roztadunku na czas, elastyczne reago-
wanie na nieprzewidziane nieprawidtowosci badZ zagrozenia
w planowanych transportach ma znaczenie nie tylko ze wzgledow
bezpieczenstwa , ale takze z uwagi na optymalne wykorzystanie
infrastruktury i zasobow ludzkich.

W naszym kraju niestety nie ma systemu ogdlnokrajowego, kto-
ry wspieratby dziatania kazdej zainteresowanej strony - instytucji
panstwowych zajmujgcych sie bezpieczenstwem oraz samych firm
dostarczajacych okreslone produkty. Analizujgc problem ryzyka
powstawania negatywnych przejawéw w przedsiebiorstwach, na
drogach, w tunelach, parkingach itp., mozna stwierdzi¢, ze jest on
wyraznie nierozwigzany, z powodu braku systemu bezpieczenstwa
przewozu drogowego towardw niebezpiecznych. Dlatego Smiato
mozna stwierdzic, ze wprowadzony w przysztosci system zoptymali-
Zuje czas oraz koszty przejazdu co wplynie na jakoS¢ i efektywnoS¢
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systemu transportowego. Aby tak sie stato niezbedne jest okresle-
nie odpowiednich wymagan.

Pierwszymi z nich sa wymagania funkcjonalne i aby stworzy¢
wtasciwg strukture funkcjonalng systemu nalezy przeprowadzié
nastepujace czynnosci [11]:
¢ dokonanie doktadnej oceny legislacyjno-prawnej, zwigzanej

z transportem towaréw niebezpiecznych, na terenie UE oraz

Polski,
¢ wykonanie analizy dziatalnoSci operacyjnej ITS oraz jej rozwia-

zan w krajach UE oraz w Polsce, ktdra zwigzana jest z monito-

rowaniem towaréw niebezpiecznych,

¢ dokonanie oceny funkcjonalnej oraz fizycznej struktury syste-
mow monitorowania Srodkow transportu przewozacych towary
niebezpieczne,

¢ okreslenie potrzeby w zakresie interoperacyjnosci, niezawodno-
$ci, bezpieczenstwa oraz mobilnoSci systemu.

PrzewozZnicy, nadawcy i odbiorcy oraz wspomniane organy kra-
jowe, powinni wspodtpracowaé ze soba, w zakresie wymiany infor-
macji o zagrozeniach, stosowania odpowiednich §rodkéw ochrony
oraz postepowania w przypadku zdarzen zagrazajgcych bezpie-
czenhstwu. Bowiem systemy transportowe, w tym szczegblnie obej-
mujgce transport towaréw niebezpiecznych wchodza w sktad in-
frastruktury krytycznej kraju.

Do jej powstania niezbedna jest realizacja kilku zadan [12]:
¢ identyfikacja systemow lokalizowania i monitorowania pojaz-

doéw, ktore przewozg towary niebezpieczne na terenie UE i nie

tylko,
¢ opracowanie wymagan ogdlnych, funkcjonalnych oraz technicz-
nych, aby system dziatat wydajnie.

Struktura funkcjonalna moze zawiera¢ takie elementy jak
np. [12]:
¢ urzadzenia poktadowe, ktore zamontowane w pojazdach umoz-

liwia¢ beda odczyt danych na odlegtosé,
¢ serwery komunikacyjne i ich centrale,
¢ terminale, ktore obejmowaé beda kluczowe instytucje oraz

przedsiebiorstwa: stuzby ratunkowe, centrum powiadamiania
ratunkowego, stuzby kontrolne, Rzadowe Centrum Bezpieczen-
stwa, Rzadowe Centrum Zarzadzania Kryzysowego, przedsie-
biorstwo przewozowe.

Jakos¢ i efektywnos¢ takiego systemu moze mie¢ duze zna-
czenie w przypadku, nie tylko przewozu towaréw niebezpiecznych,
ale rowniez tadunkoéw cennych badz wymagajgcych specjalnego
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nadzoru z innych wzgledéw (np. strategicznych). Ze wzgledu na
tego rodzaju przeznaczenie w klasie uzytkownikow, moga znalez¢
sie nie tylko ww. instytucje, ale takze Stuzba Celna, Policja, Straz
Graniczna oraz firmy ochroniarskie, ktore specjalizuja sie np.
w przewozach pieniedzy, tadunkéw o charakterze specjalnym (np.
materiaty promieniotworcze).

W zakresie funkcjonalnosci systemu miesci sie: [11]
lokalizowanie Srodkow transportu,

konfigurowanie urzadzef zamontowanych w samochodzie,
komunikacja z centrala i nie tylko,

zhierania informacji z urzadzenia poktadowego Srodka transpor-
tu, czujnikow, licznikow itp.

Centrala mogtaby by¢ zsynchronizowana z serwerem komunika-
cyjnym, wyposazonym w interfejs administratora. Takie potgczenie
umozliwitoby [11]:

skuteczna i szybkg komunikacje z obiektami,

zdalng konfiguracje obiektow,

podglad w czasie rzeczywistym pozycji obiektow na mapie,
konfiguracje stanéw alarmowych,

tworzenie, zmienianie, aktualizowanie tras.

W zwigzku z powyzszym istotne jest tworzenie specjalnych sys-
temdw monitorowania (lokalizacji, taczno$ci radiowej i transmisji
danych), umozliwiajgcych transmisje danych na duzych obszarach,
a jednoczesnie bedacych niezawodnym Zrédtem informacji o poto-
zeniu pojazdoéw bedacych obiektami zainteresowania firm i insty-
tucji korzystajacych z ustug systemu.

Dla zapewnienia efektywnej i wydajnej dziatalno$ci, stworzonej
ogbinopolskiej bazy transportowej, wspierajgcej odpowiednie dzia-
tania systemu bezpieczenstwa, niezbedne jest stworzenie warun-
kow do szybkiego zbierania danych oraz ich wymiana. Bowiem
rosnaca stale baza transportowa w Polsce, wymaga przegladu
istniejacych systemow, a nastepnie ich zintegrowanie.

Wykorzystanie satelitarnego systemu lokalizacji i systemow
naziemnych jest optymalnym i efektywnym sposobem wyznacza-
nia trasy oraz zapewnienia bezpieczenstwa transportu. Umozli-
wia optymalizacje kosztow przewozowych, poprzez zmniejszenie
zuzycia paliwa oraz redukcje czasu przejazdu. Zapewnia dostep
do wysokiej jakosci ustug oraz sprawng i niezawodng transmisje
danych. Przyczynia sie do utrzymania pozycji przedsiebiorstwa,
a takze jego rozwoju.

Przewozenie towardw niebezpiecznych w kraju, jak i poza jego
obszar oraz w duzych aglomeracjach, wigze sie z zagrozeniem bez-
pieczenstwa kierowcy i tadunku. Wiekszos¢ kradziezy z tadunkiem
dokonywana jest na terenie miast podczas dostarczania produktu
do odbiorcy.

Niestety nie ma sposobu, ktory mégtby zagwarantowaé petne
bezpieczenstwo. Nawet najlepsze autoalarmy, immobilisery i za-
bezpieczenia mechaniczne mogg zawieS¢. Najskuteczniejszym,
jak do tej pory rozwigzaniem, jest wykorzystanie satelitarnego
systemu lokalizacji, za pomoca ktérego firma moze obserwowaé
aktualng lokalizacje swoich pojazddw, a co za tym idzie - prze-
wozonych fadunkéw. Dzieki niemu istnieje mozliwos¢ zarzadzania
przewozami w trybie on-line, ograniczania pustych przebiegow
i niewykorzystanej przestrzeni tadunkowej oraz umozliwia szybkie
reagowanie, w przypadku nieprzewidzianych zdarzen, takich jak,
wypadki czy zdarzajace sie napady na ciezarowki, ktorych w Pol-
sce jest bardzo duzo.

Opracowanie struktury funkcjonalnej, ktéra umozliwia proces
ciggtego monitorowania na terenie catego kraju, przez instytucje
oraz przedsiebiorstwa w czasie rzeczywistym, utatwi¢ moze nie tyl-
ko wytyczanie tras, kontrole pracy kierowcy, pojazdu, zatadunkdw

*
*
*
*

*
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i wy’radunkéw Odpowiednio przygotowany projekt systemu moze
przyczymc sie takze do [11]:
¢ zmniejszenia nieprzewidzianych zagrozef dla ludzi i Srodowiska,
¢ poprawy bezpieczenstwa,
¢ opracowania odpowiednich metod, majgcych minimalizowaé
szkody i koszty wszystkich stron zainteresowanych,
¢ ulepszenia procesu przekazywania informacji pomiedzy kazdym
etapem, poczawszy od zatadunku, skonczywszy na stuzbach
ratowniczych,

¢ wypracowania metod wspotdziatania na miejscu awarii,

¢ optymalizacji czasowo-kosztowej przedsiebiorstw.

W stworzonej strukturze funkcjonalnej, kazdy pojazd powinien
zostaé wyposazony w modutowy sterownik lokalizacji i transmisji,
dzieki czemu informowanie o jego lokalizacji i wymiana danych,
pomiedzy uzytkownikami, bedg mozliwe w kazdym momencie,
podczas wykonywania przewozu.

Opracowany system oraz cato$ciowe podejscie do ryzyka,
pozwoli na wypracowanie oraz aktualizowanie nowoczesnych
standardow, by zapewni¢ implementacje unormowan prawnych,
dotyczacych towaréw niebezpiecznych, procedur reagowania na
negatywne zdarzenia. Umozliwi takze zbudowanie baz danych,
dotyczacych zagrozen, jakie wystepujg podczas transportowania,
w miejscach, ktére mozna omingé wczesniej.

Odpowiednie zarzadzanie jakoScig i efektywnoscig systemu
zarzadzania bezpieczefnstwem przewozu drogowego towardw nie-
bezpiecznych nie tylko bedzie skutkowato zmniejszeniem kosztow
przedsiebiorstw i nie tylko. Dzieki wspotpracy z rozgtosniami ra-
diowymi, telewizyjnymi i siecig Internet, system taki tworzy¢ moze
szerokg ptaszczyzne wymiany informacji, zaréwno z aktywnymi,
jak i z potencjalnymi uzytkownikami drdg, nie wytaczajac pieszych
i pasazeréw komunikacji publicznej.

Aby zoptymalizowaé koszty transportu oraz czas przewozu to-
wardw niebezpiecznych, ktore wptyng na efektywnosé i jakosé
systemu zarzadzania bezpieczenstwem nalezy réwniez spetnié
wymagania techniczne.

Dziatanie satelitarnych systeméw monitorowania pojazdow, wy-
korzystujgcych GPS, jest mozliwe dzieki zastosowaniu kombinagji
zaawansowanych technik satelitarnych, telekomunikacyjnych oraz
informatycznych [10].

Na dzien dzisiejszy doktadno$¢ systemu GPS, po zastosowaniu
stacji referencyjnej, wynosi okoto 5 m [10].

Podsystem odbioru i przetwarzania danych jest zainstalowany
w obiekcie mobilnym. Do jego zadar nalezy m.in. odbieranie sy-
gnatow satelitarnych. Sygnaly te, po przetworzeniu ich przez mi-
kroprocesor, sg danymi w postaci wspétrzednych geograficznych
oraz parametru predkosci. Informacje te wraz z raportami o stanie
obiektu przesytane sg do stacji monitorowania [10].

Pracujaca catodobowo obstuga stacji monitorujacej, na biezaco
kontroluje trase pojazdu. W przypadku braku biezacej informacji
0 lokalizacji pojazdu, powiadamia wskazane i odpowiednie 0soby.
Jesli sg podstawy do przypuszczenia, ze miata miejsce kradziez
pojazdu lub tadunku, np. po dotarciu do stacji monitorowania sy-
gnatu alarmowego, z zamontowanego czujnika ruchu, wskazuja-
cego na ruch pojazdu bez uruchomionego silnika, albo wystapito
zagrozenie bezpieczenstwa kierowcy (alarm napadowy), powiada-
mia sie takze policje lub inne stuzby[14, 12].

Zar6wno na terenie kraju, jak i za granica, podaje sie policji
ostatnig znang pozycje pojazdu. Jesli nastapita kradziez pojazdu,
a informacja o lokalizacji pojazdu nadal dociera do stacji monito-
rowania (Co oznacza, ze urzadzenia pojazdowe nie zostaty przez
przestepce odnalezione i zniszczone), to taka informacja przeka-
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zywana ha biezgco policji znacznie skraca czas dziatan interwen-
cyjnych i przyspiesza odnalezienie pojazdu oraz tadunku.

Nawet podczas wypadku drogowego czy awarii z udziatem cie-
zardwki (nie tylko), ktdra przewozi bardzo niebezpieczne towary,
obstuga monitorujaca przewoznikow znacznie przyspieszy proces
zarzadzania kryzysowego, informujac odpowiednie stuzby ratowni-
cze, co niewatpliwie przyczynic sie moze do znacznego zmniejsze-
nia katastrofalnych skutkow.

Podsumowanie

Znaczne zwiekszenie liczby przewozéw towaréw niebezpiecz-
nych transportem drogowym w Polsce i na terenie UE, przyczy-
nia sie do wzrostu zagrozen, zwigzanych z kradziezg tadunkow,
ich katastrofami lgdowymi i mozliwoScig przeprowadzenia ataku
terrorystycznego.

Polska, jako kraj cztonkowski UE, zobowigzana jest przestrze-
gac przepisow legislacyjnych UE, zapewnic bezpieczne i chronione
miejsca parkingowe na terenie kraju oraz realizacje ustug informa-
cyjnych o bezpiecznych i chronionych miejscach parkingowych, dla
samochoddw ciezarowych i pojazdow dostawczych.

Przewdz drogowy towaréw niebezpiecznych stwarza duze ryzy-
ko wystapienia awarii lub wypadkéw, ktore powodujg zagrozenia
pozarowe, chemiczne, ekologiczne bad? radioaktywne. W konse-
kwencji moze powodowac to powazne dla spoteczenstwa skutki,
oraz dla rozwoju ekonomicznego kraju.

Temat wypadkow w transporcie drogowym z udziatem towaréw
niebezpiecznych jest szczegblnie wazny w kontekScie zmieniaja-
cych sie na przestrzeni ostatnich lat zagrozen cywilizacyjnych.
Eskalacja zagrozenia terroryzmem jest w ostatnim czasie coraz
wieksza. Nie mozna zatem wykluczyé, ze transport drogowy to-
waréw niebezpiecznych, nie bedzie przedmiotem zainteresowan
terrorystow.

Ponadto nalezy zauwazy¢, ze na terenie naszego kraju nie ma
systemu monitorowania, by kontrolowaé w czasie rzeczywistym
ruch transportu drogowego towaréw niebezpiecznych. Opracowa-
nie takiego systemu moze poprawié¢ bezpieczenstwo ludzi, a opra-
cowanie odpowiednich metod logistycznych, moze minimalizowaé
straty oraz koszty przedsiebiorstw, ktére moga byé wykorzystane
w obszarze bezpieczeAstwa transportu.
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The evaluation of safety state on road transport of dangerous goods
The article presents the threats problems on dangerous goods in road
transport and alarming statistics data of mentioned issues. The proposi-
tion of the project of safety system for dangerous goods in road transport
was stressed. It will permit to improve safety of people and environment
and determine methods to limit incidental damages, carriers, receiver
and emergency determine methods of cooperation at breakdown place.
|
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