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mgr Piotr WOJCIECHOWSKI*

SPECYFIKA ZIMNEGO LANCUCHA DOSTAW
NA PRZYKLADZIE BRANZY
FARMACEUTYCZNEJ

1. WPROWADZENIE

Jak powszechnie wiadomo, klasyczny tancuch dostaw opiera sie na
roznego rodzaju dzialaniach, odnoszacych sie do fizycznego przepty-
wu towaréow od producenta do finalnego odbiorcy, jakim jest klient.
Niezmiernie wazna role odgrywa w nim transport, przeladunek, oraz
magazynowanie produktéw na poszczegdlnych etapach przeptywu ta-
dunkéw. Moze sie zdarzyé, ze towary, w przypadku miedzynarodowych
tancuchow dostaw, beda transportowane przez rézne strefy klimatycz-
ne, co naktada obowiazek odpowiedniego ich zabezpieczenia, by podczas
transportu nie utracily swojej uzytecznoéci, badZ nie ulegly zepsuciu
ze wzgledu na oddzialywanie czynnikéw atmosferycznych i zmian kli-
matycznych[l, s. 11]. Istnieja jednak sytuacje, wynikajace ze specyfiki
transportowanych i magazynowanych towaréw, ktére wymagaja utrzy-
mania stalej temperatury tadunku podczas procesu przemieszczania i
przechowywania. Mowa tu wtasnie o cold chains, czyli ,zimnych tahcu-
chach dostaw”.

2. CHARAKTERYSTYKA ZIMNEGO LANCUCHA DOSTAW

Zimne lancuchy dostaw skupiaja w sobie wzajemne oddzialywanie
trzech kluczowych elementéw tj.: charakterystyka produktu, jego dys-
trybucja oraz miejsce pochodzenia/przeznaczenia, ktére przedstawione
zostaly na ponizszym rysunku.

Charakterystyka produktu bedzie opierata si¢ na jego cechach fi-
zycznych oraz szczegdlnych wymaganiach odnosnie temperatury i pozio-
mu wilgotnoéci, nieodzownej podczas transportu, przetadunku czy ma-
gazynowania. Pochodzenie i przeznaczenie okresla dokladng lokalizacje
miejsc, w ktérych termowrazliwe produkty sa produkowane i dostarczane

* Koto naukowe OPTEAM, Uniwersytet L.6dzki
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Rys. 1. Obszary zimnego tancucha dostaw
(Opracowanie wlasne)

w celu konsumpcji. Dystrybucja natomiast skupia w sobie wszelakie me-
tody oraz dostepna infrastrukture, pozwalajace na transport produktow
w kontrolowanym termicznie otoczeniu.

Wzajemne oddziatywanie przedstawionych powyzej trzech kluczo-
wych elementéw pozwala wyodrebni¢ kolejne podobszary, charaktery-
zujace zimne tancuchy dostaw bardziej szczegbéltowo. W przypadku wiek-
szodci termowrazliwych produktéw, takich jak np. szczepionki, uszko-
dzonych podczas transportu, przetadunku czy magazynowania chocéby
w najmniejszym stopniu, ich wartos¢ oraz zwiazany z tym popyt spa-
da praktycznie do zerowego poziomu. Nawet minimalne czy krotko-
trwale zmiany temperatury moga doprowadzi¢ do powaznych uszkodzen
i w zwiazku z tym utraty ich wartosci rynkowej. Skutkowaé to moze
koniecznoscia poniesienia ogromnych strat przez dostawce, nie méwiac
juz o nierentownych kosztach transportu[10].

Integralno$¢ ladunku odnosi sie do warunkéw proceséw zatadun-
kowych, roztadunkowych czy przeladunkowych towaréw, odpowiednio
przeprowadzonych tak, aby zagwarantowaé¢ brak ryzyka utraty wartosci
towaréw podczas transportu. Odnosi sie to tez do zapewnienia i doboru
odpowiednich opakowan i technik pakowania, sprowadzajacych sie w nie-
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ktorych przypadkach do wczedniejszego mycia czy schlodzenia towarow
przed transportem. Integralno$¢ transportu obejmuje z kolei serie dzialan
i zabiegow, majacych na celu zapewnienie srodowiska o stalej tempera-
turze podczas calego procesu transportowego[2].

3. KATEGORIE EADUNKOW

Ze wzgledu na tolerancje termiczng, mozna wyr6zni¢ pie¢ kategorii
tadunkéw, charakteryzujacych si¢ odmienna podatnoscia na temperatu-
re:

— Deep freeze (—28°C do —30°C') — jest to kategoria zawierajaca naj-
nizsze mozliwe do osiggniecia temperatury, odnosi sie do transportu
OWOCOW Morza,

— Frozen (—16°C do —20°C') — kategoria zawierajaca przedzial tempe-
ratur uzywanych przewaznie do transportu miesa,

— Chill (2°C do 4°C) — kategoria $rednich temperatur lodéwki, odnosi
sie do przechowywania owocéw i warzyw, zapewniajac im optymalnag
Swiezos¢,

— Pharmaceutical (2°C do 8°C) — kategoria odnoszaca si¢ do transpor-
tu wiekszosci towaréw farmaceutycznych, takich jak szczepionki,

— Banana (12°C do 14°C') — kategoria odnoszaca sie do zakresu tem-
peratur, zapewniajacych kontrolowanie dojrzewania bananéw[10].

Kazda grupa tadunkéw cechuje sie odrebna specyfika odno$nie do me-
tod transportu i zabezpieczania towaréw podczas ich przemieszczania,
oraz rézne beda stosowane techniki i urzadzenia zapewniajace towarom
stala temperature na calej drodze zimnego tancucha dostaw. Ze wzgle-
du na specyfike przedstawianego referatu, dokladnie scharakteryzowana
zostanie grupa Pharmaceutical, odnoszaca sie do transportu wigkszosci
produktow farmaceutycznych, w szczegélnosci szczepionek.

4. TRANSPORT I PRZECHOWYWANIE SZCZEPIONEK

Ze wzgledu na fakt, iz szczepionki naleza do lekéw pochodzenia bio-
logicznego, ich wrazliwo$¢ na wahania temperatury jest niezmiernie wy-
soka. Dlatego tez zapewnienie im odpowiednich warunkéw transportu
i przechowywania jest kluczowym aspektem, by nie stracity one swoich
wlasciwosci i wartosci rynkowej. Nawet minimalne uszkodzenie czy nie-
wielka zmiana temperatury na dtuzszy czas moze skutkowac¢ konieczno-
Scig wyrzucenia towaru. Od momentu wyprodukowania do chwili uzycia,
szczepionki powinny by¢ przechowywane w warunkach temperaturowych
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w przedziale miedzy +2 a +8 stopni Celsjusza. Jest to niewielki prze-
dzial wrazliwosci i utrzymanie go nie jest sprawa prosta. Znaczna liczba
szczepionek, zwlaszcza w postaci pltynnej, negatywnie reaguje rowniez na
przegrzanie czy zamrozenie. Zaaplikowanie pacjentowi szczepionki, ktora
transportowana czy przechowywana byta w nieodpowiednich warunkach,
moze w duzym stopniu niekorzystnie wplynac¢ na zdrowie, a nawet zycie
pacjental[5].

Zatadunek i transport produktéw farmaceutycznych, w tym takze
szczepionek, musi w kazdym przypadku zagwarantowaé w procesie dys-
trybucji:

— doktadng identyfikacje produktu, miejsca wytworzenia i przeznacze-
nia,

— zabezpieczenie produktéw przed wzajemnym zniszczeniem, skaze-
niem czy kradzieza,

— zabezpieczenie przed szkodliwym oddzialywaniem czynnikéw ze-
wnetrznych, warunkéw klimatycznych, zwlaszcza zbyt wysokiej i ni-
skiej temperatury,

— odpowiednie udokumentowanie i potwierdzenie, ze wszystkie warunki
bezpieczenstwa rzeczywiscie mialty miejsce i byty prawidtowo przepro-
wadzonel[8].

Warto zauwazy¢, ze nie ma jednej, uniwersalnej i najlepszej metody
zabezpieczenia szczepionek i innych produktéw farmaceutycznych w zim-
nych tancuchach dostaw, takich jak insulina, prébki do badan klinicznych
czy produkty krwiopochodne. Wszystko w duzej mierze bedzie zalezato
od typu dystrybucji, specyfiki kanalu dystrybucji i jego budowy, a takze
poziomu rozbudowania ze wzgledu na uczestniczace w nim ogniwa[7].
W zimnych tancuchach dostaw nie zawsze adekwatne jest myslenie czy-
sto ekonomiczne, czyli jak najwieksza minimalizacja kosztoéw transpor-
tu. Nagromadzenie towaréw w jednym miejscu moze doprowadzi¢ do
przegrzania, co spowoduje, identycznie jak w przypadku przemrozenia,
zagrozenie dla zdrowia i zycia czlowieka. Dodatkowo koszty utylizacji
owych produktéw sa niezmiernie wysokie. Mozna wyrézni¢ wiele metod
zabezpieczania i transportu szczepionek i pozostalych produktow farma-
ceutycznych.

Do najczesciej wykorzystywanych naleza:

— samochody ze schlodzong skrzynia tadowna,

— pojemniki izotermiczne,

— kontenery chlodnicze[10].

Uzycie pojazdu wyposazonego w specjalnie schtodzong skrzynie jest
najstarsza i najbardziej popularng metoda transportu szczepionek i in-
nych produktéw farmakologicznych w zimnych lancuchach dostaw ze
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wzgledu na generowanie najnizszych kosztéw transportu. Poza tym
nie ma zagrozenia bezposredniego zetkniecia transportowanych towarow
z zmrozonymi wkladami, dzigki czemu nie zachodzi konieczno$é¢ two-
rzenia dodatkowych opakowan zbiorczych. Metoda ta nadaje sie prze-
waznie do transportu niewielkich ilosci produktéw farmakologicznych
na stosunkowo nieduze odleglosci, bezposrednio do odbiorcy. Gdy ma-
my do czynienia z koniecznoscia przeladunku transportowanych towa-
row, istnieje duze prawdopodobienstwo zmiany temperatury optymalnej.
Dlatego niezbedne jest wykorzystanie specjalnych komor przetadunko-
wych, gdzie panujaca temperatura wewnatrz i na rampach roztadunko-
wo/zaladunkowych bedzie identyczna jak w przypadku panujacej we-
wnatrz skrzyni ladownej samochodu. Oczywiscie generowaé to bedzie
dodatkowe koszty w odréznieniu od bezposredniej dostawy do klienta.
Kiedy mamy do czynienia z tzw. milk run, czyli dostarczenie tadunku
jednym samochodem do kilku odbiorcow w wyznaczonej kolejnosci, ist-
nieje rowniez ryzyko zmiany optymalnej temperatury wewnatrz skrzy-
ni tadownej ze wzgledu na wielokrotne jej otwieranie i zamykanie, co
prowadzi do destabilizacji warunkéw panujacych w jej wnetrzu. Dzie-
je sie tak, gdy cho¢ w jednym punkcie odbioru nie zostang zachowane
dokladne procedury roztadunkowe oraz proces bedzie trwal zbyt dlugo.
By tego uniknaé¢ powinny zostaé zastosowanie dodatkowe zabezpieczenia
w postaci kurtyn paskowych, a roztadunek powinien odbywaé sie przy
wlaczonych agregatach w jak najkrétszym czasie[9)].

Styropianowe pojemniki izotermiczne shuzg do transportu produktow
farmaceutycznych — przewaznie odbywa sie to w paczkach. Odpowiedniej
gruboéci opakowanie wraz ze specjalnymi wktadami chtodzacymi zapew-
niaja zachowanie optymalnej temperatury wewnatrz pojemnika, a takze
zdecydowanie podnosza poziom bezpieczenstwa podczas transportu czy
przetadunku produktow. Niezmiernie wazne jest by wktady chlodzace,
w momencie umieszczenia towaréw wewnatrz opakowania izotermiczne-
go, byly ustabilizowane oraz nie stykaly si¢ bezposrednio z produktami.
Moze wtedy doj$¢ do nadmiernego oziebienia produktéw, a nawet ich
zamrozenia co skutkowaé bedzie ich zniszczeniem i niemozliwoscia uzy-
cia. W przypadku pojemnikéw izotermicznych, okres charakteryzujacy
si¢ optymalna temperatura, scisle zalezy od warunkow otoczenia pod-
czas czasu trwania transportu. By dokladnie sprecyzowaé czas i okresli¢
warunki temperaturowe zewnetrzne, w jakich moze by¢ przechowywany
towar w opakowaniu izotermicznym, niezbedna jest walidacja opakowa-
nia. Dzieki procesowi walidacji mozna okreslié¢:

— odpowiednig grubos¢ Scian opakowania izotermicznego,
— optymalng iloé¢ i rozmieszczenie wktadéw chlodzacych,
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— stopien zmiany temperatury wewnatrz opakowania w powigzaniu do
temperatury otoczenia.

Kontenery chlodnicze sa zdecydowanie najnowszg sposréd wymie-
nionych metod oraz gwarantuja transport znacznych ilosci towaréw na
duze odleglosci réznymi érodkami transportu. Ich stosowanie w zimnych
tancuchach dostaw jest dosy¢ uniwersalne, poniewaz dzigki agregatowi
chlodniczemu, temperatura ustawiana recznie panujaca wewnatrz jest
réwnomiernie roztozona i moze panowa¢ w nieograniczonym czasie. By to
osiagnac, kontener podczas transportu powinien mie¢ bezposredni dostep
do Zrodla zasilania. Analogiczna sytuacja dotyczy procesu zatadunku czy
samego sktadowania[9].

Na przestrzeni calego procesu przemieszczania szczepionek i innych
produktéw farmaceutycznych niezmiernie wazna jest kontrola transpor-
tu, a dokladniej rzeczywistej temperatury, ktéra stanowita srodowisko
dla przemieszczanych towaréw. Dokladne raporty temperatury dzieki
specjalnym czujnikom instalowanym wewnatrz miejsca transportu moga
w niektorych przypadkach stanowi¢ niepodwazalny dowdd, ze ewentu-
alne uszkodzenie tadunku nie bylo wynikiem niewlaéciwej temperatury
i nie stanowito niedopatrzenia ze strony przewoznika.

5. MAGAZYNOWANIE PRODUKTOW FARMACEUTYCZNYCH

Magazynowanie towaréw w zimnych tancuchach dostaw réwniez cha-
rakteryzuje si¢ nieco odmiennymi standardami niz w przypadku klasycz-
nych tancuchéw dostaw. Oprocz wysokiej jakosci obiektéw oraz optymal-
nej lokalizacji niezmiernie wazna kwesti¢ stanowia:

— wysoka izolacyjnos¢ Scian i mozliwos¢ kontrolowania temperatury we-
wnatrz magazynu,

— zapewnienie stalych, bezpiecznych warunkéw przechowywania za po-
$rednictwem wyposazenia magazynow w chlodnie,

— mozliwo$¢é rejestrowania i monitorowania temperatury panujacej we-
wnatrz magazynu za posrednictwem urzadzen elektronicznych,

— odpowiednia ilo$¢ dokéw zaladunkowo-wyladunkowych przeznaczo-
nych dla TIR-6w oraz mniejszych aut dostawczych.

Powierzchnie magazynowe moga by¢ wynajmowane modutowo, czyli
jeden magazyn moze obslugiwaé¢ wiele firm farmaceutycznych. Jednak
w przypadku, kiedy to przedsiebiorstwo decyduje sie zbudowaé¢ magazyn
na wlasny uzytek w sasiedztwie zaktadu produkcyjnego, obiekty wzno-
szone sg na zamowienie wedtug systemu built to suit[3].
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6. CENTRUM LOGISTYCZNE BRANZY FARMACEUTYCZNEJ
FIRMY NEUCA

Firma NEUCA jest jednym z czolowych, cieszacych sie najwieksza re-
nomom, dostawcow produktéw i ustug na rynku farmaceutycznym w Pol-
sce. Pod wzgledem dystrybucji w IV kwartale 2010 roku firma zajmowata
miejsce lidera z prawie 32% udzialem. Firma uruchomilta nowy magazyn
centralny w Oltarzewie pod Warszawa, o bardzo wysokim stopniu auto-
matyzacji. Jego zadaniem ma by¢ centralizacja proceséw logistycznych
firmy NEUCA oraz obstuga aptek z 40% powierzchni Polski. Poza tym
do 2012 roku zmniejszono liczbe magazynéw z 35 do zaledwie 12[4].

Magazyn charakteryzujacy sie powierzchnig ok. 18 000 m2 zostal za-
projektowany w systemie built to suit, obstugiwany jest przez najnowo-
czesniejsze technologie i urzadzenia, minimalizujac ingerencje czltowieka
oraz znacznie podnoszac jego efektywno$é¢. Towary o stosunkowo niskim
stopniu rotacji obstugiwane sg przez mikroukltadnice wspomagana przez
dwdéch operatorow, gdzie caly system zastepuje prace 40 magazynieréw.
Automaty obstugujace towary o wysokim stopniu rotacji charakteryzu-
ja sie przepustowoscia na poziomie 20 000 pozycji na godzine. W tym
przypadku praca ludzka jest ograniczona ze 110 do 25 oséb, obstugu-
jacych automat. Transport wewnatrz magazynowy opiera si¢ na wasko
korytarzowych wozkach widtowych, optymalizujacych powierzchnie skta-
dowania do niezbednego minimum, eliminujac puste gniazda. Ostateczne
zamowienia sortowane sg za pomoca zaawansowanego systemu oraz przy-
dzielane wedlug 48 kierunkow dostawy jednocze$nie do konkretnego sa-
mochodu. Magazyn zostal przystosowany do przechowywania produktow
farmaceutycznych poprzez specjalne Sciany zapewniajace wysoki poziom
izolacji oraz systemy pozwalajace kontrolowaé¢ temperature w magazy-
nie adekwatna do bezpiecznego magazynowania farmaceutykow. Do naj-
wazniejszych korzysci wynikajacych z zastosowania wysokiego poziomu
automatyzacji mozna zaliczy¢:

— osiagniecie poziomu wydajnosci 300 000 linii produktéw na dobe,

— szesdciokrotnie skrdcenie czasu realizacji zaméwienia towaréw o wyso-
kim stopniu rotacji,

— oszczednoéci zwiazane z minimalizacjg sity roboczej, odciazenie i uzu-
pelnienie pracy lokalnych magazynéw oraz oszczednosdci zwiazane
z redukeja ich liczby.[6].
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7. PODSUMOWANIE

Zimne ltancuchy dostaw nie réznia sie wiele w swojej budowie od
klasycznych, natomiast niezmiernie waznym wyznacznikiem w kazdym
analizowanym przypadku bedzie kwestia czasu i jako$¢ zabezpieczenia
tadunku podczas transportu. W zaleznosci od kategorii tadunku pod ka-
tem tolerancji termicznej, bedziemy mieli do czynienia z réznymi meto-
dami zabezpieczania towaru podczas procesu transportu ale takze w cza-
sie zaladunku czy roztadunku. Ma to kluczowe znaczenie w przypadku
produktéw farmaceutycznych np. szczepionek, gdzie nawet minimalna
zmiana temperatury, wykraczajaca poza przyjete i akceptowalne normy,
moze znaczaco wplynaé na jakosé szczepionki a nawet doprowadzi¢ do
jej uszkodzenia i utraty uzytecznosci uzytkowej.

W zimnych lancuchach dostaw nie zawsze adekwatne jest myslenie
czysto ekonomiczne, czyli jak najwieksza minimalizacja kosztow trans-
portu. Nagromadzenie towaréw w jednym miejscu moze doprowadzi¢ do
przegrzania, co spowoduje, identycznie jak w przypadku przemrozenia,
zagrozenie dla zdrowia i zycia czlowieka. Dodatkowo koszty utylizacji
owych produktéw sa niezmiernie wysokie. Ponadto artykuly farmaceu-
tyczne a dokladniej warunki ich przechowywania i transportu obwa-
rowane sa restrykcyjnymi przepisami, ktérych brak przestrzegania czy
wykazane niedopatrzenia podczas ewentualnej kontroli moze skutkowaé
znacznymi karami finansowymi badZ nawet w ekstremalnych przypad-
kach utrata licencji.

Magazynowanie produktéw farmaceutycznych réwniez charakteryzu-
je sie¢ znacznie mniejsza elastycznoscia niz ma to miejsce w przypadku
towaréw nie wymagajacych specjalnej temperatury sktadowania. Odpo-
wiednie pomieszczenie, zabezpieczenie miejsca sktadowania i utrzymanie
statej temperatury otoczenia sg wyznacznikami zachowania najwyzszej
jakoéci produktéw farmaceutycznych oraz najwyzszego poziomu bezpie-
czenistwa dla klienta.
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Marta MASTERNAK, Joanna NAPIORKOWSKA*

TRANSPORT ORGAN()W, CZYLI GDY LICZY
SIE KAZDA SEKUNDA

1. WSTEP

Jeszcze kilkadziesiat lat temu zarazenie si¢ cztowieka wirusem grypy
prowadzilo do jego nieuchronnej $mierci. Dzi§ grypa uznawana jest za
niegrozna, tatwo uleczalna chorobe, czesto traktowang jak zwykle prze-
ziebienie. Rozwdj medycyny i techniki w XIX i XX w. przyczynit sie do
znaczacych odkryé medycznych, dzieki ktéorym wiele choréb - dotych-
czas nieuleczalnych - stalo si¢ mozliwych do pokonania. Réwno 60 lat
temu odbyl sie w Bostonie pierwszy przeszczep nerki od brata blizniaka
wykonany przez Josepha Murray’a i Johna Merrill’a. Rozwdj tej specjali-
zacji doprowadzil nawet do powstania osobnej dziedziny nauki, jaka jest
transplantologia.

Transplantologia [lac. transplantare ‘szczepié’, ‘przesadzad’, gr. 16gos
‘slowo’, ‘nauka’l to dzial medycyny, nauka zajmujaca sie przeszczepia-
niem komoérek, tkanek i narzadéw. Jej odmiana - transplantologia klinicz-
na - zajmuje sie catodcia probleméw zwigzanych z przeszczepami u ludzi.
Obejmuje ona pobieranie komérek, tkanek i narzadéw, ich zabezpiecze-
nie i rozdzial pomiedzy oérodkami transplantacyjnymi, przygotowanie
biorcy do zabiegu i jego pdzniejsze leczenie, techniki operacyjne oraz
zagadnienia prawne, etyczne, spoteczne i ekonomiczne zwigzane z prze-
szczepami[19].

7 tej nauki wywodzi sie takze termin transplantacji, oznaczajacy
przeszczepianie, zabieg przeniesienia komoérek (np. szpiku), tkanek (np.
skéry) badz narzadéw (np. serca, nerek) w obrebie jednego organizmu
lub miedzy dwoma organizmami[19].

W ciagu ostatniego pélwiecza nastapil ogromny rozwoj transplanto-
logii. Dokonano operacji przeszczepienia nerek, watroby, trzustki, ptuc,
jelita, a takze serca. Pionierem transplantacji serca w Polsce byt dr.
Zbigniew Religa, ktory dokonal pierwszego udanego przeszczepu serca
w 1985 r. W swojej Klinice Kardiochirurgii w Zabrzu, zapoczatkowujac
tym samym mozliwosé leczenia choréb serca w kraju. W 2010 r. doko-
nano takze pierwszego udanego przeszczepu twarzy w Barcelonie, a juz

* Koto naukowe LOGISTYKA, Politechnika Poznanska
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w 2013 r. tego samego osiagnat Polak prof. n. med. Adam Jacek Macie-
jewski w Gliwicach[22]. Dzi$ przeszczepy narzadéw sa juz powszechne,
w ubieglym roku w Polsce dokonano 1536 przeszczepéw réznych narza-
dow|[25].

Organy takie jak nerki i watroba moga by¢ przeszczepiane od osob
zywych, ktorymi zazwyczaj sa czlonkowie rodziny, ze wzgledu na wy-
mog zgodnodci tkankowej. Jednak najczesciej organy pobiera sie od oséb
zmartych. W tym przypadku postepowanie staje sie bardziej skompliko-
wane, poniewaz pasujacy do siebie dawca i biorca z reguly nie znajduja
sie w tym samym szpitalu. Taka sytuacja niesie ze sobg koniecznosé
przetransportowania organu. Czas transportu niejednokrotnie decydu-
je o powodzeniu akcji, dlatego tak wazne jest, aby przewéz odbyl sie
sprawnie i bez zadnych przeszkdéd. Pobrane organy maja okreslony czas,
w ktérym musza zostaé wszczepione biorcy, dlatego mozna zaliczy¢ je do
grupy tzw. ,priority freight”. W przypadku tego rodzaju przesylek czas
transportu odgrywa istotniejsza rolg niz jego koszty.

2. PODSTAWY TEORETYCZNE

Pojecie transplantologii mozna rozpatrywac nie tylko pod katem czy-
sto medycznym. Transplantologia jest réwniez bardzo waznym przedsie-
wzieciem logistycznym, dlatego na wstepie warto przywotaé teoretyczne
podstawy z nia zwiazane.

Procesem logistycznym nazywamy uporzadkowany tancuch operacji,
zwiazany z przeplywem materialéw. Efektem procesu logistycznego jest
ustuga logistyczna, czyli przetransportowanie lub magazynowanie pro-
duktu logistycznego w jakosci, ilosci i w czasie zgodnym z oczekiwaniami
klientow|7].

W logistyce transport jest rodzajem dziatalnosci bezposrednio odpo-
wiedzialnej za przemieszczanie dobr pomigdzy stacjonarnymi elementami
sieci i systeméw logistycznych za pomoca odpowiednich $rodkéw(30].

Przewéz tadunkow jest tak obszernym zagadnieniem, iz dokonuje sie
jego klasyfikacji ze wzgledu na wielorakie wyznaczniki, takie jak np. cha-
rakter srodowiska, zasieg dzialalnosci oraz rodzaj przewozonego tadunku.
Ostatnie kryterium pozwala wydzieli¢ dwie podstawowe kategorie trans-
portu, tj. transport pasazerski i transport towarowy. W obrebie trans-
portu towarowego stosowany jest rowniez podzial wedtug typu przewo-
zonego materialu, pozwalajacy wyrdznié¢ transport materiatow standar-
dowych i transport specjalizowany. Inne kryteria klasyfikacji transportu
towarowego obejmuja: wymiary ladunku (transport ladunkéw standar-
dowych i transport tadunkéw ponadgabarytowych) oraz bezpieczefistwo
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przewozonego tadunku (transport materialéw standardowych, transport
materialéw niebezpiecznych)[30].

7 kolei biorac pod uwage charakter $rodkow transportu wyréznié
mozna:

— transport wehikutowy:
e transport ladowy (drogowy i szynowy),
e transport wodny (morski i $rédladowy),
e transport lotniczy,
— transport przesylowy (brak §rodkéw przewozu)[17].

Kazda z wymienionych galezi transportu niesie ze soba zaréwno pew-
ne korzysci, jak i ograniczenia. Dobér okreslonego érodka transportu
zalezy od ustalonych, indywidualnych potrzeb.

Najwigksza zaleta transportu drogowego jest mozliwosé dostawy we-
dhug zasady door-to-door. Ze wzgledu na szeroko rozwinieta infrastruk-
ture i tatwy dostep do srodkéw transportu, jest on najczesciej wykorzy-
stywany. Chociaz transportem drogowym mozna dokonywaé przewozdéw
niemal wszystkich rodzajéow tadunkéow na rézne odlegloéci, to najbar-
dziej nadaje si¢ on do przewozu drobnicy na krétkie i érednie odlegtosci.
Ponadto pelni on role dowozowo - odwozowa w stosunku do pozostatych
galezi transportu. Ma on takze istotny udzial w transporcie organéw.

Transport szynowy (kolejowy) charakteryzuje sie niskim kosztem jed-
nostkowym w przypadku dostaw na Srednie i duze odleglosci, co zwia-
zane jest z duzg tadownoscia $rodkow transportowych. Ponadto pozwala
na transport tadunkéw o réznorodnej podatnosci transportowej. Jedna
z jego gltéwnych wad jest konieczno$¢ przetadunku towaru w celu dostar-
czenia go do odbiorcy finalnego.

Transport wodny cechuje sie najdluzszym czasem dostawy, uzalez-
nieniem od warunkéw pogodowych oraz ograniczona dostepnoscia od-
powiedniej infrastruktury. Do jego zalet zaliczy¢ mozna za$ masowos¢
przewozéw na dlugie, nawet miedzykontynentalne trasy oraz niski koszt
jednostkowy.

Transport lotniczy jest najmtodsza galezia transportu, preznie sie
rozwijajaca i coraz bardziej popularna. Przede wszystkim jest to naj-
szybsza, a zarazem najdrozsza galaz transportu. Za pomoca tego ro-
dzaju transportu dokonuje si¢ przewozow na duze i bardzo duze odle-
gtosci, przede wszystkim wysokowartosciowej drobnicy i przesytek pil-
nych. Najwiekszymi wadami transportu lotniczego sa koniecznosé¢ dowo-
zu i odwozu przesylek do lotniska, wplywajaca znaczaco na wydhluzenie
czasu dostawy, a takze relatywnie niewielka tadownosé érodkow przewo-
zowych[17]. Z uwagi na korzysci jakie niesie ze soba transport lotniczy,
jest on czesto wykorzystywany do transportu narzaddw.
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Transport intermodalny (kombinowany) to typ transportu, polegaja-
cy na przewozie tadunkéw srodkami przewozowymi réznych galezi trans-
portu. Oznacza to, ze do przewozu ladunku wykorzystuje sie wiecej niz
jeden rodzaj transportu, przy jednoczesnym wykorzystaniu tylko jednej
jednostki tadunkowej, np. kontenera na calej trasie przewozdéw. Trans-
port kombinowany stosuje si¢ w celu zapewnienia szybszego dostarczenia
tadunku. Metoda ta pozwala obnizy¢ koszty, przy jednoczesnym zwiek-
szeniu jakosci i dostepnosci ustug transportowych[11].

Gabaryty tadunku, szkodliwo$é¢ dla ludzi i Srodowiska, a takze jego
warto$¢ maja ogromny wplyw na dobdr srodka transportu. Nie sa to
jednak jedyne czynniki decydujace o wyborze rodzaju taboru. Wplyw
na te decyzje ma réwniez czas, w jakim tadunek musi zostaé¢ dostar-
czony. Podczas przewozu narzadéw jest to gléwny czynnik decydujacy
o sposobie dostarczenia organu od dawcy do biorcy.

Wazna role w procesie transportu petnig takze opakowania, powia-
zane 7z technika i organizacja skladowania, transportu i przetadunku.
Przede wszystkim zabezpieczaja zapakowane wyroby przed zmianami ja-
kos$ciowymi i ubytkami iloSciowymi. Okoto 90% wszystkich wyrobéw wy-
twarzanych w $wiecie wymaga stosowania odpowiednich zabezpieczen[8].

Opakowania mozna podzieli¢ ze wzgledu na rodzaj spelnianych przez
nie funkcji w stosunku do zawartosci na: jednostkowe, transportowe
i zbiorcze. Ponadto wyrdznia sie cztery podstawowe funkcje opako-
wan transportowych, majace wplyw na sprawnos¢ przeplywu tadunkéw
w tancuchu dostaw:

— funkcje ochronna,

— funkcje logistyczna,
— funkcje informacyjna,
— funkcje ekologicznal8].

Funkcja ochronna jest podstawowa, a zarazem najstarsza znana funk-
cja towaroznawcza. Opakowanie chroni produkt przed uszkodzeniem me-
chanicznym, wplywem czynnikéw zewnetrznych, zepsuciem, zniszcze-
niem i utrata Swiezosci podczas przewozu, sktadowania oraz przetadun-
ku[4].

Funkcje logistyczne dotycza celow proceséw logistycznych, ktérych
zadaniem jest dostarczenie towaru zgodnie z zasadg 5W (,we wlasciwej
iloéci, we witasciwe miejsce, przy zachowaniu wlasciwej jakosci i przy
wladciwych, optymalnych kosztach”)[8].

Funkcja informacyjna opakowan transportowych zwigzana jest z da-
nymi o produkcie, producencie oraz o sposobach uzytkowania opakowa-
nia i produktu. Dane te moga by¢ zapisane w postaci kodu kreskowego,
ktéry pozwala na sprawna i dokladna identyfikacje produktul4].
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Idea funkcji ekologicznych opakowan jest zmniejszenie iloSci opako-
wan poprzez stosowanie recyklingu oraz korzystanie z opakowan wie-
lokrotnego uzytku. Ponadto dazy si¢ do wykorzystywania materialéw
pochodzenia naturalnego oraz zmniejszenia stopnia uciazliwoéci dla sro-
dowiska[9].

3. PRZEPISY PRAWNE

Wykorzystanie narzadéw w celach leczniczych pociaga za soba pewne
ryzyko. W celu jego ograniczenia wprowadzono szereg norm prawnych,
ktore obejmujg wszystkie etapy procesu — od dawstwa po przeszczepia-
nie. Majg one na celu zagwarantowanie jakosci i bezpieczenstwa narza-
déw, a takze ochrone dawcéw i biorcéw przez odpowiednie wladze.

Pierwszym dokumentem regulujacym temat transplantacji byta Re-
zolucja 78(29) wydana 11 V 1978 r. przez Komitet Ministréw Rady Eu-
ropy. Dotyczyla ona harmonizacji ustawodawstwa panstw cztonkowskich
zwiazanego z pobieraniem i przeszczepianiem ludzkich tkanek i narza-
dow. Postanowienia rezolucji zostaly przyjete w Polsce przez ustawe
z 26 X 1995r. o pobieraniu i przeszczepianiu komorek, tkanek i na-
rzadéw (Dz.U. nr 138, poz. 682 z pdzn. Zm.). Zostala ona zmienio-
na przez Ustawe z dnia 1 lipca 2005r. o pobieraniu, przechowywaniu
i przeszczepianiu komorek, tkanek i narzadéw, ktéra z kolei ulegla no-
welizacji 17. lipca 2009r [14]. Oprécz regulowania zadan zwiazanych
z transplantacja, ustawa definiuje takze zakres funkcjonowania Cen-
trum Organizacyjno-Koordynacyjne do Spraw Transplantacji ,,Poltran-
splant”.

Osobnym dokumentem opisujacym cele dzialalnosci ,,Poltransplan-
tu” jest Zarzadzenie Ministra Zdrowia z dnia 2 lipca 2010r.

Gléwne zasady transplantacji ludzkich narzadéw wydata réwniez
Swiatowa Organizacja Zdrowia (WHO) w 1991r. Idea tych regul jest
stworzenie uporzadkowanego, etycznego i akceptowanego ramowego sys-
temu regulacji pozyskiwania i transplantacji narzadéw ludzkich w celach
leczniczych [14].

Do kolejnego waznego przepisu prawnego nalezy Dyrektywa Parla-
mentu Europejskiego i Rady 2010/45/UE z dnia 7 lipca 2010r. w spra-
wie norm jako$ci i bezpieczenstwa narzadéw ludzkich przeznaczonych
do przeszczepienia. Normalizuje ona przepisy dotyczace dawstwa, otrzy-
mywania, transportu i przeszczepiania organéw, przy zachowaniu odpo-
wiedniej jakosci i bezpieczenstwa. Celem dyrektywy jest takze zoptyma-
lizowanie wymian miedzy krajami cztonkowskimi i krajami trzecimi.
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Do podstawowych dokumentéw regulujacych poszczegdlne etapy
w procesie transplantacji naleza takze:

— Obwieszczenie Ministra Zdrowia z dnia 6 lutego 2014 r. w spra-
wie ogloszenia jednolitego tekstu rozporzadzenia Ministra Zdrowia
w sprawie szczegoltowego sposobu ustalania kosztéw czynnosci zwia-
zanych z pobieraniem, przechowywaniem, przetwarzaniem, steryliza-
cja i dystrybucja komoérek, tkanek i narzadéw,

— Rozporzadzenie Ministra Zdrowia z dnia 2 kwietnia 2010 r. W spra-
wie niepowtarzalnego oznakowania i monitorowania komoérek, tkanek
i narzadéw,

— Rozporzadzenie Ministra Zdrowia z dnia 25 kwietnia 2006 r. W spra-
wie wymagan dla kandydata na dawce komérek, tkanek lub narzadu,

— Obwieszczenie Ministra Zdrowia z dnia 17 lipca 2007 r. W sprawie
kryteriow i sposobu stwierdzenia trwalego nieodwracalnego ustania
czynnosci mozgu.

4. DOKUMENTY

Kazda dziedzina logistyki opatrzona jest odpowiednia dokumentacja.
Pelni ona istotna role w usprawnieniu przebiegu proceséw i dotrzymaniu
wszelkich wymogow formalnych. Jej gtownymi funkcjami sa optymali-
zacja czasu oraz znormalizowanie poszczegélnych etapow postepowania.
7Z tego samego wzgledu wprowadzono wzory pism potrzebnych w procesie
transplantacji. Ponadto ujednolicona dokumentacja zmniejsza prawdo-
podobienstwo popelnienia btedu.

Dokumentami pozwalajacymi na ustalenie zgody na pobranie orga-
néow w krotszym czasie sg: O$wiadczenie Woli i karta zgloszenia sprze-
ciwu na oddanie po $mierci tkanek i narzadéw do Centralnego Rejestru
Sprzeciwow.

Innym wykorzystywanym dokumentem jest Karta Koordynacyjna
Pobrania Narzadow, na ktérej zgromadzone sa: dane ogdlne dawcy, wy-
niki badan laboratoryjnych, diagnostycznych, serologicznych i dodatko-
wych, zestaw podanych lekow oraz spis pobranych narzadow. Zestawie-
nie wszystkich danych na jednej karcie pozwala na szybkie odnalezienie
istotnych dla lekarza informac;ji.

W celu stwierdzenia $mierci mozgu lub nieodwracalnego zatrzyma-
nia krazenia zespol lekarzy postepuje zgodnie z Protokotem Rozpozna-
nia Nieodwracalnego Zatrzymania Krazenia i Protokolem Postepowa-
nia Diagnostycznego Smierci Moézgu. Po stwierdzeniu braku okreslonych
czynnosci zyciowych specjalisci podpisuja Protokét Komisji Do Spraw
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Stwierdzania Smierci Mézgu, co jest jednoznaczne z orzeczeniem zgonu
pacjenta.

Ponizej znajduja sie formularze niektérych z opisanych dokumentéw.

ia nie zgfosn‘a
U Sprzeciwow.
ph

Rys. 1. Formularz Oswiadczenia Woli
(http://www.poltransplant.org.pl/ow.hitml; dostep 23.10.2014)
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ZGLOSZENIE NALEZY WYPELNIC DUZYMI LITERAMI CZARNYM LUB NIEBIE SKIM
KOLOREM

‘W PRZYPADKU NIEFRAWIDLOWEGO WYPELNIENIA ZGLOSZENIE ZOSTANIE ODESLANE
DO NADAWCY BEZ REJESTRACII W CENTRALNYM REJESTRZE SPRZECIWOW.

Adresat: POLTRANSPLANT, AL Jerozolimskie 87, 02-001 Warszawa

ZGLOSZENIE

Whnosze o wpis w Centralnym Rejestrze Sprzeciwéw, iz wyraiam sprzeciw na
pobranie po $mierci komoérek, tkanek i narzadow.*

Wnosze o skreslenie wpisu sprzeciwu w Centralnym Rejestrze Sprzeciwow
na pobranie po émierci, tkanek i narzadow.=
A.DANE OSOBY, KTOREJ ZGLOSZENIE DOTYCZY**
I . Numer ewidencyjny PESEL

2. Nazwisko 3 Pierwsze imig

4 Drugie imig 5. Data i miejsce urodzenia

B. ADRES ZAMIESZKANIA OSOBY, KTOREJ ZGLOSZENIE DOTYCZY

6. Ked pocztowy 7. Migjscowoée
8. Poczta 9. Ulica
10. Nr domu 11 N1 lokalu

C.ADRES DO KORESPONDENCJI##

(wypeknié, gdy jest inny niz adres zamieszkania)

12. Kod pocztowy 13 Miejscowosé
14. Poczta 15. Ulica
16. Nr domu 17. Nr lokalu

E
ﬁi POLTRARNSPLANT

Rys. 2. Karta zgltoszenia sprzeciwu na oddanie po $mierci tkanek i narzadéw
do Centralnego Rejestru Sprzeciwéw, str. 1
(¢rédlo: http://www.poltransplant.org.pl/form_main.hitml; dostep 24.10.2014)
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D. DANE PRZEDSTAWICIELA USTAWOWEGO#**

18. Numer ewidencyjny PESEL

19. Nazwisko 20. Plerwsze 1mig

21 Drugie imig 22 Data i migjsce uredzenia

* mepotrzebne skrehé
** pdy sprzeciw (cofnigele sprzeciwu] dotyczy osoby mepeinoletnie) lub csoby, ktéra nie ma pelney
zdolnoscl do czynnosc prawnych w punktach ,A" 1, B" wpisuje si¢ dane te) osoby, a w punktach
LC" 1, D" dane osoby bedace) jej przedstawicielem ustawowym; w takam przypadku podpis
sklada przedstawiciel ustawowy.
Jednocze$nie oswiadczam, Ze jestem S$wiadomy faktu, iz wyrazenie
sprzeciwu (cofnigcie sprzeciwu) w powyiszej formie bedzie skuteczne od
daty wpisu (cofnigcia wpisu) w Centralnym Rejestrze Sprzeciwow. Data ta
bedzie uwidoczniona na otrzymanym przeze mnie zawiadomieniu
okreslonym w § 2 ust. 3i w § 4 ust. 2 Rozporzadzenia Ministra Zdrowia z
dnia 1 grudnia 2006 r. w sprawie sposobu prowadzenia centralnego
rejestru sprzeciwéw oraz sposobu ustalania istnienia wpisu w tym

rejestrze. (Dz.U.06.228.11350).

miejsce, data 1 podpis oscby skladajace) zgloszeme**

‘Wypelnia Jednostka Organizacyjna:
* NUMET SPTAWY ....cooivnininiinininnininns
+ data rejestracji w systemie ...

+ adnotacje urzedowe

+ podpis operatora CRS ...

E a3

ﬁ POLTRANSPLANT

Rys. 3. Karta zgtoszenia sprzeciwu na oddanie po $mierci tkanek i narzadéw
do Centralnego Rejestru Sprzeciwdéw, str. 2
(#rédlo: hitp://www.poltransplant.org.pl/form_main.html; dostep 24.10.2014)
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POLTRARSFLANT.

KARTA KOORDYNACYINA POBRANIA NARZADOW

ctosane NR ABO Rh  [oawca
soawosens | [T [Jeesec TTTTTTITTT]
OStonex zauAszANCY :
adres zam.
Adres: B numer telefonu/fax
Nszwisko sgtaszslicago: & numer telefonu/fax
Data zgloszenia: godzina: koordynator: R numer telefon
DANE OGOINE BADANIA SEROLOGICZNE PODAWANE LEKI
v o HiNab 186 wazopresyine
HBsAg o 1gM
T — HCVab Kifa-VDRL moczopedne
HBcore 186
Toxoplazma
1gM Koloidy:
MARKERY
prayjety dnia: godzina: CEA | CA 125 | przetoczenia ME / FFP
respirator: AFP BHCG | antybiotyki
temperatura: [cewnik: CA19.9 |

Dawca 2 rozpoznan émiercia mézgy T/N

'BADANIA DODATKOWE - NERKI

antydiuretyki

Dawca po nieodwracalnym zatrzymaniu krazenia T/ N

Data/godzina

CcRs: [ Rodti Mocanik (g
Wyéciowa prayczyna z0mu ws CD10 ‘ | ] | [seeatvina v waga (a) ey
» : ey [ Obw. Lpiers. (em)] Obw.braucha (cm)nawrs )
Data zgonu: godina: 5 O e )
UKEAD KRAZENIA T [esoony | e
diureza/dobe ml mijgodz] O [suen | pateo Uwagi:
Data Data T | Do =
Hipotensja: T/N
. iee MR [nzk:  T/N
Gaynnodt sercat Jmin Jmin | Resuseytacja: T/ N
ocz a0 Diureza: podczas/po NZK (m/godz]

Rys. 4. Karta koordynacyjna pobrania narzadéw, str. 1
(¢rédlo: hitp://www.poltransplant.org.pl/form_main.hitml; dostep 24.10.2014)

WYNIKI BADAN LABORATORYINYCH BADANIA DIAGNOSTYCZNE: BADANIA DODATKOWE - SERCE
data / gocting Reg K. piersiowej: data/godting

Ht (%) oK (UL

Hb (g%) CK-MB  (U/L)

Leukocyty (tys/mi) EKG: Troponina

Phytki (ys/m) BADANIA DODATKOWE - TRZUSTKA

Na* (mmoi/t) (ECHO SercaZ Glukoza (mg%)

K* (mmol/L) Amylaza-sur (U/L)

P (mee) Amyl-mocz (U/L)

Mg (me%) USG . brzusznej: [tipaza__(u/1)

Ca* (mmol/L) BADANIA DODATKOWE - WATROBA

PCO; (mmie) Bilirubina (mg/dl)

PO; (mmHg) Bilirubina bezp.

pH AspAT  (U/L)

BE (mmol/) uwagi : AT (U/)

HCO; (mmol/L) LDH (u/L)

sat 0, (%) GGTP  (U/L)

FiOa 1 ALP (Fosf. zas.)

Data pobrania: godzina: APTT (czk-k(sek)

POBRANIE / zespét PRZESZCZEPIENIE FUNKCIA BEZPOSR. PTT(cxprotr) (k)
NERKA PRAWA TIN T/IN T/N Wsk.Quicka ()
NERKA LEWA T/IN T/N T/N INR
SERCE T/N T/N T/N Fibrynogen (/)
TRZUSTKA T/N T/N T/N AT3 (%)
WATROBA T/N T/N T/N Biatko (/e
Albuminy_(g/dl)

POITRARSFIANT

Rys. 5. Karta koordynacyjna pobrania narzadéw, str. 2
(4rédlo: http://www.poltransplant.org.pl/form_main.html; dostep 24.10.2014)
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5. TRANSPORT

Czescig procesu transplantacyjnego najbardziej powigzana z logistyka
jest transport. Jest on czynnikiem determinujacym powodzenie calej ak-
cji. Kazdy narzad ma okre$lony czas zimnego niedokrwienia, czyli okres
po wyplukaniu krwi z narzadu i jego schlodzeniu do odpowiedniej tem-
peratury, az do ponownego odtworzenia krazenia u biorcy [18]. W tym
czasie musi sie zakonczy¢ cala akcja transplantacji. Dla poszczegdlnych
organéw ksztaltuje sie on nastepujaco: dla serca wynosi 4 godziny, ptuc
6 godzin, watroby od 8 do 10 godzin, trzustki 15 godzin, a dla nerek
ten czas wydluza sie nawet do ok. 36 godzin [20]. W oparciu o te da-
ne dla kazdego narzadu dobierane jest inne rozwigzanie transportowe.
Na wybor srodka transportu ma réwniez wplyw odleglo$é, jaka dzieli
szpital dawcy i biorcy. W przypadku transplantacji serca przyjmuje sie
nastepujaca klasyfikacje:

— do 100 km stosuje si¢ transport drogowy,
— od 150 do 300 km uzywa sie helikoptera,
— powyzej 300 km konieczne jest zastosowanie samolotu.

Do transportu drogowego najczeséciej wykorzystywane sa karetki po-
gotowia ratunkowego. Przewo6z narzadow nie wymaga uzycia specjali-
stycznych pojazdéw, dlatego coraz czesciej zleca sie go firmom kurier-
skim, nie zaburzajac w ten sposéb pracy szpitala. Ten rodzaj transportu
jest rowniez wykorzystywany w polaczeniu z transportem powietrznym,
dowozac narzady miedzy szpitalem a lotniskiem. W tym przypadku moz-
na méwié o transporcie intermodalnym.

Szpitale czesto korzystaja z ustug Lotniczego Pogotowia Ratunkowe-
go podczas akcji transplantacyjnych, skracajac w ten sposéb czas trans-
portu. Takze w transporcie powietrznym korzysta sie z ustug prywatnych
przedsiebiorstw. Przyktadem takich firm sa Deutsche Helikopter i Deut-
sche Privatjet, obstugujace takze loty sanitarne. Maja one dostep do
obszernej floty samolotow i §migltowcow na calym $wiecie, dzieki czemu
moga zredukowadé czas podstawienia maszyny i transportu do minimum.
Angazuja sie przede wszystkim w transport miedzynarodowy. Zajmuja
sie planowaniem bezpiecznego i szybkiego transportu za pomoca opra-
cowanego przez nich systemu, ktory uwzglednia m.in. takie informacje,
jak: pogoda, dtugoé¢ pasow startowych, natezenie ruchu, czy dostepnosé
wykwalifikowanych pilotéw.2

I Na podstawie rozmowy z lekarzem kardiochirurgiem Szpitala Przemienienia
Panskiego w Poznaniu, przeprowadzonej 17.10.2014 r.

2 Na podstawie rozmowy telefonicznej z dyspozytorem firmy Deutsche Privatjet,
przeprowadzonej 17.10.2014r.
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7 transportu lotniczego zazwyczaj korzysta sie na dlugich trasach,
gdzie mozna oszczedzi¢ najwiecej czasu. Oérodki medyczne nie dyspo-
nuja wlasnymi samolotami, stad konieczne stalo sie korzystanie z ustug
wojska lub firm prywatnych. Najczesciej szpitale wspolpracuja z woj-
skiem. Sily zbrojne uczestnicza w ,,Akcji Serce” na podstawie umowy
o nieodplatne $wiadczenia lotnicze dla potrzeb o$rodkéw transplantacyj-
nych na terenie catej Polski, zawartej pomiedzy Ministerstwem Obrony
Narodowej a Ministerstwem Zdrowia. Na podstawie tej umowy, kazda
baza jest zobligowana do utrzymywania jednego samolotu na potrzeby
szpitala. Wojskowa ,, Akcja Serce” zostala zapoczatkowana 11 sierpnia
1987 roku. Wtedy to samolot An-12 pilotowany przez majora Stanistawa
Florka na poktadzie ze Zbigniewem Religa polecial po serce do Goleniowa
[28].

Za kazdym razem, gdy szpital potrzebuje transportu lotniczego, zwra-
ca sig z zapytaniem o mozliwo$¢ wykonania lotu do najblizszej Bazy
Lotniczej Sit Powietrznych. Nastepnie dyspozytor sprawdza, czy baza
dysponuje samolotem oraz planuje godziny startu i przylotu, a takze
kontaktuje si¢ z docelowym lotniskiem w sprawie pozwolenia na ladowa-
nie. W dalszym ciagu przedstawia przygotowany plan do zatwierdzenia
przez koordynatora szpitala biorcy. Po akceptacji ze strony szpitala, dys-
pozytor powiadamia pilotéw oraz zespél techniczny o potrzebie przygo-
towania samolotu. Zaloga musi by¢ w calodobowej dyspozycji. Procedura
przygotowawcza zajmuje ok. 1,5h.3

Pomimo korzyéci jakie niesie ze soba transport lotniczy, nie zawsze
jest on mozliwy, gtéwnie ze wzgledu na warunki atmosferyczne. Zdarzaly
sie sytuacje, gdy samolot nie byl w stanie bezpiecznie wyladowaé z powo-
du niesprzyjajacych okolicznosci pogodowych. W przypadku korzystania
z tego rodzaju transportu najwiecej czasu zajmuje nie sam lot, a przejazd
drogowy.

Czasami konieczne staje sie przeprowadzenie transportu miedzynaro-
dowego narzadow. Zasady dotyczace przewozu na teren Rzeczypospolite]
Polskiej oraz wywozu z jej terytorium towaréw takich, jak szpik, komor-
ki krwiotwércze krwi obwodowej i krwi pepowinowej oraz narzady ze
zwlok ludzkich sa szczegdtowo uregulowane. Transportu moze dokonaé
wylacznie zaklad opieki zdrowotnej, wykonujacy ich pobranie lub prze-
szczepienie, a do dokonania takiego przywozu lub wywozu niezbedna jest
decyzja dyrektora Centrum Organizacyjno-Koordynacyjnego do Spraw
Transplantacji ” Poltransplant” [3].

3 Na podstawie rozmowy telefonicznej z oficerem prasowym 8. Bazy Lotnictwa
Transportowego, przeprowadzonej 22.10.2014 r.
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6. PRZECHOWYWANIE NARZADOW

Tylko narzad, wzgledem ktérego zachowano odpowiednie warunki
przechowywania podczas transportu, moze zostaé¢ przeszczepiony biorcy.

Przede wszystkim nalezy przestrzegaé czasu zimnego niedokrwienia
organu. W celu spowolnienia zachodzacych w preparatach biologicznych
przemian metabolicznych i umierania ich komorek, konieczne jest od-
powiednie schlodzenie tkanek.[2] Narzad ochtadza sie wstepnie ptynem
chlodzacym, do temperatury z przedzialu od 0°C' do 4°C. Nastepnie
umieszcza sie go w pojemniku izobarycznym lub komorze chlodzacej,
ktorych zadaniem jest utrzymanie tego poziomu temperatury podczas
transportu [18]. Zachowujac wymogi termiczne, zwieksza sie szanse prze-
szczepu na podjecie czynnosci po odtworzeniu krazenia u biorcy.

Obecnie stosuje sie¢ wiele sposobéw chlodzenia i przechowywania or-
ganéw przeznaczonych do przeszczepu. Najpopularniejsza metoda jest
hipotermia prosta, stosowana w wiekszoSci przeszczepoéw serca, nerek,
watroby, pluc lub trzustki. Do jej gtownych zalet naleza prostota, wzgled-
nie niskie koszty i jednoczesne zadowalajace efekty. Pierwszym krokiem
w tej technice jest usuniecie krwi z naczyn pobieranego organu poprzez
przeptukanie ich zimnym roztworem, tzw. prezerwacyjnym, jeszcze w or-
ganizmie dawcy. Po pobraniu narzadu nastepuje ponowne ptukanie. Tak
przygotowany preparat umieszcza sie w pojemniku wypelnionym wspo-
mnianym plynem, w temperaturze od 0°C do 4°C' [2].

Do przechowywania narzaddéw stosuje sie dwie techniki. Pierwsza
z nich jest metoda termostabilna, polegajaca na zanurzeniu organu
w plynie o temperaturze pomiedzy 0°C a 4°C. Narzad po zanurzeniu
w plynie perfuzyjnym, ktéry ma wlasciwosci konserwujace, jest herme-
tycznie umieszczany w naczyniu o odpowiednich rozmiarach. Naczynie
zabezpiecza sie podwdjnym opakowaniem sterylnych plastikowych wor-
kéw, a nastepnie umieszcza w izotermicznym kontenerze lub pojemniku.
W celu utrzymania wlasciwej temperatury zbiornika, wypetnia sie go su-
chym lodem. Do tej metody mozna rowniez stosowaé pojemniki wyposa-
zone w ukltady sprezarkowe lub termoelektryczne, zapewniajace wieksze
bezpieczenstwo przewozonych narzadéw [18]. Uzywa sie ich przewaznie
do transportu serc lub nerek. Technika ta jest najczesciej stosowana ze
wzgledu na swoja prostote, skutecznosé i niskie koszty. Wykorzystuje sie
ja najczesciej do przewozu watroby i trzustki oraz narzadéw przeszcze-
pianych z powodu urazéw powypadkowych, takich jak: palce konczyn,
jezyk i uszy. Dlugo$¢ przechowywania narzadow ta metoda nie moze
przekraczaé¢ 48 godzin.

Nerki sa zazwyczaj przechowywane dtuzej, dlatego w ich przypad-
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ku stosuje sie bardziej skomplikowang metode ciaglej perfuzji hipoter-
micznej. Wydhuza ona mozliwy czas przebywania organu w pojemni-
ku nawet do 72h. Wymaga jednak zastosowania specjalnej aparatury
chlodniczo-medycznej, co wiaze sie z wyzszymi kosztami. Stosuje sie ja
jednak coraz czesciej, zwlaszcza w transporcie narzadéw wysokiego ry-
zyka, gdyz pozwala na utrzymanie wzglednie dobrego stanu organu do
czasu przeszczepienia [18].

7. PLYNY KONSERWUJACE

Plynem konserwujacym wypelnia si¢ pojemnik z narzadem, w ce-
lu utrzymania go w jak najlepszym stanie. Gléwnymi zadaniami pty-
nu konserwujacego sa wyplukanie tozyska naczyniowego organu z krwi
oraz wstepne schtodzenie narzadu. Ponadto roztwoér ten zapobiega uszko-
dzeniom spowodowanym aktywnoscia wolnych rodnikéow, powstajacych
podczas odtworzenia krazenia u biorcy. Co wigcej, zmniejsza on obrzek
komorek, a takze zapobiega zakwaszaniu srodowiska wewnatrzkomor-
kowego. Zta jakos¢ organu moze skutkowaé odrzuceniem przeszczepu
przez biorce, dlatego tak wazne jest dostosowanie odpowiedniego ptynu
do konkretnego narzadu, z uwzglednieniem przewidywanego czasu jego
przechowywania.

Standardowymi ptynami stosowanymi wspétczeénie w Polsce do ptu-
kania i przechowywania narzadéw, sa:

— roztwér Euro-Collins, opracowany jako jeden z pierwszych. Pozwala
na skuteczne przechowywanie nerek do 48 godzin i w tym celu jest
najczesciej wykorzystywany. Watroba i trzustka maja znacznie krot-
szy czas bezpiecznego przechowywania (6-8 godzin), dlatego w przy-
padku tych narzadéw konieczne jest uzycie innego ptynu.[6]

— roztwor ,kardioplegiczny”, pozwalajacy na przechowywanie narzadu
w plynie zaledwie od 3 do 6 godzin. Z tego powodu stosuje sie go za-
zwyczaj w przypadku, gdy biorca i dawca znajduja sie w tym samym
osrodku i czas przewozu jest bardzo krotki.

— roztwér UW (ViaSpan), ktéry jako pierwszy umozliwil transport na-
rzadéw miedzy placéwkami medycznymi, wydluzajac mozliwy czas
przechowywania do 24 godzin, a w przypadku watroby i trzustki na-
wet do 30 godzin.

— roztwér Bretschneidera (HTK, Custodiol), pierwotnie uzywany wy-
tacznie do przechowywania serca. Obecnie stosuje sie takze go do
pobran wielonarzadowych, gléwnie nerek i watroby. Pozwala na bez-
pieczne przechowywanie serca do 8 godzin, watroby do 12 godzin,
a nerek do 48 godzin [2] .
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Plyny, ktore pozwolg na jak najdtuzsze przetrzymywanie narzadu, sa
wciaz obiektem wielu badan.

8. POJEMNIKI

Pojemniki stuzace do transportu organéw spelniajg rowniez istotna
funkcje informacyjna. Przepisy dotyczace ich oznakowania zostaly zawar-
te w art. 8 Dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2010/45/UE
z dnia 7 lipca 2010 r. W sprawie norm jakosci i bezpieczenstwa narzadéw
ludzkich przeznaczonych do przeszczepienia. Na jego podstawie pojem-
niki powinny byé¢ opatrzone informacjami o szpitalu, z ktérego zostal
pobrany organ oraz do ktérego jest on przewozony. Wymagane jest takze
oznakowanie napisem ,OSTROZNIE”, okreslenie rodzaju organu znaj-
dujacego si¢ w $rodku opakowania oraz zalecanych warunkdéw transpor-
tu. Jesli ma to zastosowanie, nalezy réwniez sprecyzowaé umiejscowienie
narzadu w organizmie dawcy -,lewy” lub ,prawy”. Ponadto niezbed-
ne jest dolaczenie sprawozdania, zawierajacego charakterystyke narzadu
i dawcy. Osrodek transplantacyjny przed przeszczepieniem ma obowia-
zek sprawdzenia, czy wszystkie dokumenty zostaly rzetelnie i poprawnie
uzupelnione oraz czy zachowano warunki konserwowania i transportu
narzadu.

Zgodnie z Rozporzadzeniem Ministra Zdrowia z dnia 4 grudnia 2009 r.
W sprawie szczegbélowych warunkéw pobierania, przechowywania i prze-
szczepiania komorek, tkanek i narzadéw, zaklady opieki zdrowotnej do-
konujace przeszczepien maja obowiazek posiadania pomieszczenia za-
bezpieczonego przed dostepem o0s6b nieuprawnionych oraz urzadzenia
lub pojemnika termoizolacyjnego. Na rynku krajowym i zagranicznym
dominujg pojemniki stworzone na potrzeby medyczne przez kilku spraw-
dzonych producentéow. Ze wzgledu na pochodzenie, dzieli si¢ je na 3
podstawowe grupy:

— pojemniki izotermiczne do przechowywania narzadéw typu A, czyli
organéw unaczynionych — gtéwnie watroby i trzustki.
Urzadzenia tego typu stuza do utrzymania temperatury na stalym
poziomie (przewaznie 0°C - 4°C'), za pomoca suchego lodu lub urza-
dzenia sprezarkowego. Zazwyczaj nie sa one wyposazone w uktady
regulacji temperatury. Najpopularniejsze firmy produkujace urzadze-
nia tego typu, to: Medical Supply Co., Trans Medics, Kodiak Medic,
Organ Care Systems. [2]

— pojemniki izotermiczne do przechowywania narzadéw typu B, czyli
amputowanych w wyniku wypadku.
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Rys. 6. Pojemnik izotermiczny firmy Medic Supplies Co

(#rédlo: http://www.tchik.com.pl/archiwum,/2007/5
/TransportNarzadow_WASZKIEWICZ.pdf; dostep 24.10.2014)

Zwykle dzialaja one w zakresach od —10°C do 5°C' i posiadaja mozli-
wosc¢ regulacji temperatury. Producentami tego typu pojemnikow sa:
Olivio Cold Logistics, Med Technologies oraz Sofrigam [2].

1 |

Rys. 7. Pojemnik izotermiczny firmy Olivio Cold Logistics, BAC 55

(¢rédlo: http://www.olivo-logistics.com/PDF /fichetech-44-EN.pdf;
dostep 23.10.2014)

— pojemniki izotermiczno-elektroniczne, przeznaczone gtéwnie do
transportu narzadow, ktére wymagaja stalej kontroli i regulacji sze-
regu parametréw
Sa one wyposazone w uklady regulacji temperatury oraz dodatkowe
regulatory pozostalych wielkosci charakteryzujacych przeszczep (np.
gestosci plynu konserwujacego). Z uwagi na wysokie koszty, stosuje
sie je przede wszystkim do transportu nerek i ptuc. W produkcji
tego rodzaju pojemnikow specjalizuja sie firmy: Olivio Cold Logistics,
Trans Medics, Domestic Systems i Waeco Cool [18].

Innowacyjne rozwiazanie w przechowywaniu organéw wprowadzita
firma TransMedics. Opracowata ona catkiem nowsg technologie, nazwana
,Organ Care System”. Rozwiazanie to daje dodatkowy czas zespolowi
transplantacyjnemu pomiedzy pobraniem narzadu od dawcy a wszcze-
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Rys. 8. Pojemnik izotermiczny firmy Waeco Cool

(¢rédio: hitp://www.tchik.com.pl/archiwum/2007/5/ TransportNarzadow
_WASZKIEWICZ.pdf; dostep 24.10.2014)

pieniem go biorcy. Urzadzenie utrzymuje pobrany organ w stalej tem-
peraturze, bez ochladzania go oraz zapewnia mu srodowisko podobne
do tego, jakie mial w ludzkim ciele. Ponadto do organu dostarczana
jest krew dawcy, zachowujac jego funkcje. System kontrolowany jest za
pomoca komputera, dzigki ktéremu mozliwe jest ustawianie poszczegol-
nych parametréw oraz ciagle sprawdzanie stanu narzadu. Opracowane
zostaly osobne urzadzenia do transportu ptuc, serca i watroby. Metoda
ta ma w przysztosci zwiekszy¢ ilosé przeszczepianych organéw, poprawic
wyniki biorcéw po przeszczepie oraz zmniejszy¢ catkowite koszty procesu
transplantacji [26].

Rys. 9. Pojemnik ,,Organ Care System” firmy TransMedics: ,,The OCSTM
LUNG”
(Zrédlo: hitp://www.tchik.com.pl/archiwum,/2007/5/ TransportNarzadow
_WASZKIEWICZ.pdf; dostep 24.10.2014)
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9. KOORDYNATOR TRANSPLANTACYJNY

Koordynator transplantacyjny to osoba niezbedna w procesie pozy-
skiwania i przeszczepiania narzadow. Termin ten pojawil sie dopiero
w nowej ustawie z roku 2009, ktéra wprowadzila obowiazek stanowiska
koordynatora ds. przeszczepéw przy kazdym szpitalu [27]. Przewaznie
funkcje koordynatora transplantacyjnego pelni anestezjolog lub piele-
gniarka, jednak nie zawsze koordynatorzy maja wyksztalcenie medycz-
ne. Wszystkie dzialania zwigzane z zabiegiem pobrania i przeszczepienia
narzadéw nadzoruja koordynatorzy transplantacji na kilku szczeblach
organizacyjnych: lokalnym (szpital zglaszajacy potencjalnego dawce),
regionalnym (regionalny osrodek transplantacyjny) i centralnym (,,Pol-
transplant”)[13].

Hiszpania byla pierwszym krajem, ktory na poczatku lat 80. XX
wieku wprowadzil funkcje koordynatora lokalnego [15]. W Polsce ist-
nieje ona od poczatku lat 90., a w roku 1996 utworzono Cen-
trum Organizacyjno-Koordynacyjne do Spraw Transplantacji ,,Poltran-
splant”. Pod koniec 2013 r. funkcje koordynatora transplantacyjnego pel-
nity w Polsce tacznie 274 osoby. Najwieksza cze$é, 228 osob, stanowili
szpitalni koordynatorzy pobierania narzadéw. Koordynatoréw regional-
nych zatrudnionych w osrodkach transplantacyjnych bylto 38. W biurze
,Poltransplantu” pracowalo 8 koordynatoréw [5].

Ciaggle nominowanie nowych koordynatoréw wciaz przynosi wiele ko-
rzy$ci. Zatrudnienie koordynatoréw w 196 szpitalach w roku 2013 spo-
wodowalo srednio po 30 miesiacach ich pracy:

— wazrost liczby zgtoszonych do ,,Poltransplantu” potencjalnych, zmar-
tych dawcéw o 33% (z 1546 do 2058),

— wzrost liczby rzeczywistych zmarlych dawcéw narzadéw o 31,5%
(z 1221 do 1605),

— zwiekszenie odsetka pobran wielonarzadowych z 53,5% do 57,6%,

— wzrost liczby wykorzystanych do przeszczepienia narzadéw o 933
(z 3248 do 4181; 28,7%),

— zmniejszenie wskaznika liczby wykorzystanych narzadéw/liczba daw-
cow rzeczywistych z 2,66 do 2,61.[5]

Ze wzgledu na obszar dzialania, wyréznia sie koordynatoréw lokalnych
(donacyjnych, szpitalnych), koordynatoréw regionalnych oraz koordyna-
toréw Centrum Poltransplantu. Kazdy z nich pelni inne funkcje.
Koordynator lokalny identyfikuje potencjalnych dawcéw w swoim
szpitalu, organizuje badania w celu wykluczenia ewentualnych przeciw-
wskazan do pobrania narzadéw, a takze zwoluje komisje orzekajaca o
$mierci mézgu. Ponadto informuje koordynatora najblizszego o$rodka
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transplantacyjnego lub Centrum Poltransplantu w Warszawie o poten-
cjalnym dawcy narzadéw i wysyla tam material w celu typowania tkan-
kowego. Podczas calego procesu jest odpowiedzialny za opieke medyczna
nad stanem ogdlnym dawcy. Jego zadaniem jest ustalenie czasu pobrania
narzadéw w sali operacyjnej, zabezpieczenie transportu przylatujacych
ekip z lotniska do szpitala oraz dopilnowanie poprawnosci dokumenta-
cji pobrania. Do jego obowiazkow nalezy takze troska o rodzine dawcy
i opieka nad jego zwlokami [27].

Koordynator regionalny przede wszystkim pomaga koordynatorowi
szpitalnemu. Do jego podstawowych zadan nalezy zwolanie ekipy pobie-
rajacej oraz organizacja transportu tego zespolu do szpitala dawcy i ich
powrotu z pobranym narzadem. Po konsultacji z koordynatorem szpitala
biorcy uzgadnia on réwniez godzine operacji przeszczepu.

Koordynator Centrum Poltransplantu prowadzi liste oczekujacych na
przeszczep. Po otrzymaniu wszelkich informacji o potencjalnym dawcy,
na podstawie zgodnosci antygenéw tkankowych i stopnia pilnosci do-
pasowuje z listy biorce. Nastepnie powiadamia koordynatora szpitalne-
go biorcy o mozliwym pobraniu narzadéw. Zbiera takze dane dotycza-
ce przebiegu pobrania, stanu pozyskanych narzadéw, ich wykorzystania
i funkcji po przeszczepieniu [27].

10. PROCES TRANSPLANTACYJNY

Proces transplantacji jest na tyle rozbudowany i skomplikowany, iz
nie sposéb stworzy¢ kompletnej listy uniwersalnych czynnos$ci koniecz-
nych do wykonania podczas trwania catego przedsiewziecia. Kazdy pa-
cjent i jego przypadek musza by¢ rozpatrywane indywidualnie i zostaé
opatrzone odpowiednimi krokami postepowania. W calym procesie jest
wiele czynnikéw zmiennych jak np.: odlegtos¢ miedzy dawca a biorca,
ilo$¢ narzadéw mozliwych do pobrania, czy tez stwierdzenie zgody na
transplantacje. Istnieje jednak ogdlny zarys postepowania w przypadku
dawcow powyzej 2. roku zycia. Funkcjonuje on w celu przyspieszenia
calej akcji, gdyz zwiazany z nia szereg specjalistycznych czynnosci musi
odby¢ sie z Scisle okreslonym czasie.

Cata procedura rozpoczyna sie w momencie podejrzenia Smierci pnia
moézgu u pacjenta. Wiekszoéé dawcoéw rekrutuje sie na oddziatach in-
tensywnej opieki medycznej, chirurgii urazowej, ratunkowych, neuro-
traumatologicznych i neurologicznych, gdyz najczesciej przyczyna zgonu
0s6b bedacych potencjalnymi dawcami sa choroby naczyn moézgowych
(50-60%) oraz urazy czaszkowo-mézgowe (35-40%) [10].
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Osoba z podejrzeniem $mierci mézgu poddawana jest szeregowi ba-
dan pozwalajacych oceni¢ stan narzadéw, w celu zakwalifikowania ich do
pobrania. Po dopuszczeniu narzadéw wymagane jest ustalenie zgody na
przeszczep przez prawdopodobnego dawce. Zgodnie z ustawa z dnia 1 lip-
ca 2005 r., pobrania komoérek, tkanek i narzadéw ze zwlok ludzkich moz-
na dokonad, jezeli osoba zmarta nie wyrazila za zycia sprzeciwu. Sprzeciw
moze by¢ wyrazony poprzez wypelnienie Formularza Sprzeciwu i zare-
jestrowanie go w Centralnym Rejestrze Sprzeciwéw, a takze w formie
o$wiadczenia pisemnego z wlasnorecznym podpisem lub odwiadczenia
ustnego, zlozonego w obecnosci co najmniej dwoch Swiadkéw, pisemnie
przez nich potwierdzonego [14]. Ponadto wedlug polskiego prawa zabro-
nione jest pobieranie narzadéw od oséb ponizej 7. roku zycia, a takze
od 0s6b o nieustalonej tozsamosci, z powodu niemozliwej weryfikacji jej
obecnosci na liscie CRS. W przypadku braku zezwolenia na przeszczep,
zaprzestaje sie dalszych procedur transplantologicznych. Lekarze nie ma-
ja obowiazku prosié¢ rodziny o zgode na pobranie narzadéw, gdyz wedlug
polskich przepiséw nie przystuguje jej prawo do zarzadzania zwlokami
[14].

Czynnosci ustalajace znacznie ulatwia i przyspiesza wypelnienie
przez potencjalnego dawce Oswiadczenia Woli, wyrazajacego zgode na
posmiertne pobranie tkanek i narzadéw oraz noszenie go wraz z doku-
mentami osobistymi, a takze poinformowanie bliskich o swoim stosunku
do tematu transplantacji.

Po uzyskaniu zgody na transplantacje, koordynator donacyjny in-
formuje Centrum Organizacyjno-Koordynacyjne do Spraw Transplanta-
cji ”Poltransplant” o mozliwoéci pobrania komorek, tkanek i narzadow
w celu ich przeszczepienia. Informacja wstepna o potencjalnym dawcy
przekazana koordynatorowi powinna zawierac:

— nazwe szpitala macierzystego,

— podstawowe dane osobowe potencjalnego dawcy — PESEL, nazwisko
i imie,

— grupe krwi potencjalnego dawcy,

— przyczyne zgonu potencjalnego dawcy,

— podstawowe dane kliniczne i wyniki dotychczas wykonanych badan
laboratoryjnych dane z historii pacjenta — wywiad w kierunku alko-
holizmu, choréb wspolistniejacych,

— informacje, czy wszczeto procedure stwierdzania $mierci mézgu i na
jakim jest ona etapie,

— informacje, czy jest potrzebna zgoda prokuratora, sadu rodzinnego
(na podstawie przyczyny zgonu) [10].
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Powiadomienie ,Poltransplantu” rozpoczyna procedure poszukiwa-
nia biorcy na krajowej liScie oczekujacych na przeszczepienie. Pacjent
zostaje wybrany nie tylko wedlug pozycji na liscie, ale réwniez na podsta-
wie kryteriow medycznych okreslonych rozporzadzeniem Ministra Zdro-
wia. Brana sa przede wszystkim pod uwage: zgodno$¢ tkankowa miedzy
dawca a biorca, grupa krwi i rozmiar narzadu.

Pobranie komérek, tkanek lub narzadéw do przeszczepienia jest do-
puszczalne wyltacznie po stwierdzeniu trwalego, nieodwracalnego ustania
czynnosci mézgu, ktore jest rownoznaczne ze stwierdzeniem zgonu. Prze-
bieg procedury stwierdzania Smierci mozgu zostal szczegdélowo okreslony
w aktach wykonawczych. Kierownik zakladu opieki zdrowotnej lub osoba
przezen upowazniona powoluje komisje, sktadajaca sie z 3 lekarzy, w tym
co najmniej jednego specjalisty w dziedzinie anestezjologii i intensywnej
terapii oraz jednego specjalisty w dziedzinie neurologii lub neurochirurgii
[14].

Po ustaleniu $mierci mézgu, w celu ograniczenia wplywu zaburzen
ustrojowych z nia zwiazanych, istotna kwestia jest réwniez opieka nad
dawca. W znacznej mierze to wlasnie od dbalosci o dawce zalezy jakos¢
narzadow i powodzenie przeszczepu.

Za akceptacje na pobranie narzadéw od dawcy oraz wybdr
organéw do pobrania odpowiedzialny jest koordynator Centrum
Organizacyjno-Koordynacyjnego do spraw Transplantacji ”Poltran-
splant”. Dokonuje on oceny na podstawie badan laboratoryjnych oraz
danych klinicznych. Jednak ostateczna decyzje podejmuje lekarz z zespo-
hi transplantacyjnego po przeanalizowaniu wszystkich czynnikéw, jakie
wplywaja na powodzenie akcji.

W kazdym przypadku zgtoszenia dawcy do ,,Poltransplantu” rozwaza
sie pobranie wielonarzadowe. Jesli lekarze nie stwierdza nakazu odstapie-
nia od pobrania, w pierwszej kolejnosci pobiera sie watrobe, a nastepnie
trzustke i nerki. Ptuca pobierane sg wraz z sercem, a p6zniej rozdzielane
na osobnym stole. W ten sposéb zachowuje si¢ precyzje preparowania
i zmniejsza ryzyko uszkodzenia struktur, ktére uniemozliwityby dalsza
transplantacje. Poza narzadami pobiera sie takze niektére naczynia mo-
gace stuzy¢ potem do rekonstrukeji naczyn biorcy podczas przeszczepia-
nia oraz wezly chlonne, w celu wyizolowania limfocytéw do typowania
tkankowego. W Polsce najczesciej przeszczepianym narzadem jest nerka,
w dalszej kolejnosci watroba, serce i ptuco [29].

Pomyslne zakonczenie procesu transplantacji zalezy takze od dobrej
komunikacji pomiedzy poszczegdlnymi zespolami. Zadaniem koordyna-
tora regionalnego jest ustalenie godziny rozpoczecia pobierania organu
w zaleznosci od dyspozycji sali operacyjnej oraz mozliwego czasu przyby-
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cia zespolu transplantacyjnego do szpitala dawcy. Po pobraniu narzadéw

rozpoczyna sie etap, w ktérym kazda sekunda ma ogromne znaczenie.

Czas jest szczegélnie istotny w przypadku przeszczepu serca, ktérego

czas niedokrwienia wynosi maksymalnie 4 godziny. W tym okresie ko-

nieczne jest zakonczenie akcji transplantacji serca. Z tego powodu wazna
kwestia jest biezace informowanie koordynatora szpitalnego przez zespot
transplantacyjny o aktualnej fazie procesu. W ten sposéb szpital, w kto-
rym znajduje si¢ biorca, jest w stanie przygotowaé pacjenta do operacji

o konkretnej porze.

Zadaniem koordynatora szpitalnego jest skompletowanie dokumenta-
cji dawcy, na ktéra (oprécz rutynowej dokumentacji szpitalnej) sktadaja
sie:

— protokol postepowania diagnostycznego S$mierci moézgu podpisany
przez ordynatora oddzialu lub osobe upowazniona,

— protokét komisji do spraw stwierdzania $mierci moézgu podpisany
przez wszystkich cztonkéw komisji,

— informacja z CRS potwierdzajaca brak wpisu sprzeciwu, podpisana
przez dyrektora , Poltransplantu”,

— informacja od prokuratora lub stanowisko sadu rodzinnego o niewy-
razeniu sprzeciwu na pobranie tkanek, komoérek lub narzadéw (jesli
wymagana,),

— protokdl pobrania narzadéw podpisany przez chirurga/chirurgéw po-
bierajacych narzady,

— protoké?t z sekeji zwlok [29].

Czesciowo koszty ponoszone podczas procesu transplantacji, okreslo-
ne jako ,Koszty pobrania narzadu zwiazane z czynnos$ciami podmiotu
leczniczego, ktory pobral narzad”, zostaly okreslone w Obwieszczeniu
Ministra Zdrowia z dnia 6 lutego 2014 r. (poz. 469). Ustala ono ce-
ne transportu zespotu lekarsko-pielegniarskiego z pobranym narzadem
na poziomie 1 000 zl, za$ ubezpieczenie i wynagrodzenie tegoz zespotu
wyznacza na kwote 1 500 zl. Koszty samego transportu zalezg przede
wszystkim od rodzaju srodka transportu. Najszybszy, a zarazem drozszy
jest transport lotniczy, ktérego cena zalezy rowniez od modelu wykorzy-
stanej maszyny. Wartosci ksztaltuja sie od ok. 8 000 z1, az do ok. 60 000
7zt za godzine lotu.*

Narodowy Fundusz Zdrowia dokonuje zwrotu kosztéw koordynacji
pobrania narzadéw, badan i opinii lekarskich dotyczacych dawcy, iden-
tyfikacji i kwalifikacji dawcy, komisyjnego stwierdzenia Smierci moézgu,

4 Na podstawie rozmowy telefonicznej z dyspozytorem firmy Deutsche Privatjet,
przeprowadzonej 17.10.2014r.
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hospitalizacji dawcy po stwierdzeniu $mierci mézgu do pobrania narza-
déw oraz badan laboratoryjnych dawcy przed pobraniem narzadéw. Dwa
ostatnie przypadki czasami finansuje takze ,,Poltransplant”.

11. PODSUMOWANIE

Transport organéw przeznaczonych do przeszczepu jest niezwykle zto-
zonym procesem. Obejmuje on szereg czynnosci, ktore musza by¢ ze soba
zgrane w odpowiednim momencie oraz zosta¢ wykonane z zachowaniem
wszelkich wymogéw formalnych. Z tego wzgledu tak istotng role w pro-
cesie transplantacji pelnia nie tylko lekarze, ale przede wszystkim koor-
dynator transplantacyjny. Zajmuje sie on logistycznym aspektem catego
przedsiewziecia: planowaniem, organizowaniem, kierowaniem i kontrolo-
waniem wszystkich przeprowadzanych czynnosci. Dzigki jego dziatalnosci
zwieksza sie liczba przeszczepow i ich skuteczno$é. W roku 2007 rzeczy-
wistych dawcéw bylo 348, a w 2012 juz o ponad 200 wiecej - 595 [1].
Do zadan koordynatora nalezy takze rozpowszechnianie tematyki trans-
plantologii w spoteczefistwie poprzez kampanie promocyjne.

Dla zwigkszenia prawdopodobienstwa powodzenia przeszczepu, nale-
zy przestrzega¢ odpowiednich technik i warunkéw przechowywania na-
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rzadu podczas transportu, stosowaé pltyny konserwujace oraz pojemniki
do tego przeznaczone, wladciwe dla przewozonego narzadu.

Jednakze gléwnym czynnikiem determinujacym przebieg procesu
transplantacji jest czas. Okresla on, jak dlugo przeszczepiany narzad
moze byé¢ przechowywany, zanim zostanie wszczepiony biorcy. Na tej
podstawie dobierany jest rodzaj transportu dla organu.

Jednym ze sposobow przyspieszenia wykonywanych czynnosci jest do-
konywanie pobran narzadéw w nocy, co dodatkowo chroni przed dezor-
ganizacjg pracy obiektéw medycznych.

Rozwdj medycyny i techniki przyczynily sie do powstania nowych
technologii zwiazanych z transplantologia, ktére pozwolity na wydtuzenie
czasu przechowywania narzadu bez jego uszkodzenia. Wciaz powstaja
nowe systemy i urzadzenia usprawniajace proces transplantacji, jak np.
niedawno opracowane przez firme TransMedics ,,Organ Care System”,
sg one jednak bardzo kosztowne.

Koszt transportu narzadéw zalezy od wielu zmiennych, przede
wszystkim od rodzaju $rodka transportu oraz odlegtosci, jaka nalezy nim
pokonacé. Z tego wzgledu nie sposéb go jednoznacznie okresli¢. Najdroz-
szy, a zarazem najszybszy jest transport lotniczy, bedacy jednak czesto
jedynym sposobem przetransportowania organu w odpowiednim czasie.

Mimo wysokich kosztow transplantacji, dokonuje sie jej coraz czedcie;j.
Najwigkszym priorytetem panstwa i stuzb medycznych jest ludzkie zycie
i to ono jest stawiane na pierwszym miejscu.
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INNOWACYJNE ROZWIAZANIA LOGISTYCZNE
NA PRZYKLADZIE BRANZY BUDOWLANEJ

STRESZCZENIE

Logistyka branzy budowlanej utozsamiana jest przede wszystkim
z zadaniami z zakresu zabezpieczenia potrzeb materialowych dla inwe-
stycji infrastrukturalnych. Cho¢ realizowane projekty z zakresu budowy
szlakéw kolejowych czy drog stanowia niewatpliwie wazny obszar zain-
teresowania logistyki, to nalezy zdawaé sobie sprawe, iz nie jest to jedy-
ny obszar, ktéry wymaga zaplecza transportowo-magazynowego. W ni-
niejszej pracy przedstawiony zostal unikalny charakter logistyki, ktora
w znacznym stopniu wplywa na rozwdj branzy budowlanej, a w konse-
kwencji calej globalnej gospodarki. Zaprezentowane zostaly innowacyjne
rozwigzania logistyczne zaimplementowane w wybranych do opracowania
firmach, ktére wplywaja na efektywnosé sektora budowlanego.

Slowa kluczowe: innowacje, logistyka, budownictwo

1. WPROWADZENIE

Na przestrzeni ostatnich lat w branzy budowlanej zauwazy¢ bylo
mozna liczne zmiany pomimo kryzysu gospodarczego. W czasach gle-
bokiego kryzysu niepewna, a wrecz trudna sytuacja ekonomiczna przed-
siebiorstw, prowadzi gléwnie do znacznego ograniczenia inwestycji, co
w konsekwencji przeklada sie na duzy spadek zapotrzebowania na réz-
nego rodzaju ustugi w danym sektorze: modernizacje, remonty czy na-
wet budowe catkowicie nowych obiektow. Swoj wktad w rozwdj sekto-
ra budowlanego w kryzysie miaty fundusze europejskie, ktére pomogly
(i w dalszym ciagu to czynia) rozwija¢ owy sektor. Ze srodkéw tych
w ostatnich latach realizowano wiele inwestycji, gléwnie infrastruktu-
ralnych. Wzrost inwestycji w infrastrukture liniowa np.: drogi, szlaki
kolejowe oraz punktows, ale takze w obiekty uzytecznosci publicznej,
przyczynilo sie do zaangazowania innych galezi gospodarki do rozwo-
ju. Popyt na ustugi budowlane niczym reakcja tancuchowa sprawit, iz
wzroslo zapotrzebowanie takze na inne ustugi czy produkty [3].

* Uniwersytet Ekonomiczny we Wroclawiu: Wydzial Zarzadzania, Informatyki i
Finanséw, Politechnika Slaska w Katowicach: Wydzial Transportu
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Naturalnym jest, ze firmy logistyczne, produkcyjne czy ustugowe szu-
kaly swojej szansy wsrod kontraktow realizowanych przez sektor budow-
lany zwigkszajac tym samym zasieg swojego dzialania czy tez rozszerza-
jac liczbe obstugiwanych klientéw. Zapotrzebowanie sektora budowlane-
go na ustugi logistyczne bylo doskonalym momentem na poszukiwanie
klientéw przez firmy logistyczne czy transportowe i nawigzanie kontak-
tow biznesowych wlasnie w tym sektorze. Stalo sie to podstawa do dy-
wersyfikacji dzialalnoSci czy poszerzenia grona klientow przez owe firmy.
Wiele oséb zadaje sobie pytania, w jakiej kondycji jest obecnie branza
budowlana oraz co bedzie w przysztoéci? Wsréd doniesien medialnych
trudno odnalez¢ jakiekolwiek informacje odno$nie upadku kolejnych firm
budowlanych, ktore realizujg kolejne inwestycje. Z cala pewnoécia jest to
sektor skrajnosci. Z jednej strony na szali znajduja si¢ gigantyczne firmy,
ktore realizujg projekty warte miliony zlotych, z drugiej zas mniejsze fir-
my oglaszajace upadto$é z powodu niskich marz czy zanizanymi wrecz
kosztorysami rob6t budowlanych [3].

W przypadku niezwykle wymagajacej branzy budowlanej, jedynie
najwieksi operatorzy logistyczni sa w stanie dostarcza¢ najlepsze rozwia-
zania, bowiem tylko oni moga od razu, juz podczas negocjacji z klien-
tem, zaoferowaé¢ swoje do$wiadczenie, potezng infrastrukture, dostoso-
wac oferte do indywidualnych wymagan klientéw oraz mozliwosé uru-
chomien na duza skale. Panuje ogdlne przekonanie, iz branza budowlana
oczekuje od operatorow logistycznych szczegdlnych kompetencji, a jej ob-
stuga musi odbywaé sie na najwyzszym poziomie. Najlepiej, jesli punk-
tem wyjscia do nawiazania wspélpracy jest rzetelna, doglebna analiza
potrzeb oraz oczekiwan, ktére dotycza planowanych projektow. Wedtug
praktykdéw, najlepiej funkcjonuja te misje, ktore juz na samym etapie
projektowania uwzglednialy nader specyficzne wymagania danego klien-
ta [7].

2. LOGISTYKA W BRANZY BUDOWLANEJ

Obsluga logistyczna sektora budowlanego to zagadnienie na tyle sze-
rokie, ze wymaga zastosowania indywidualnych rozwiagzan. Projekty, kto-
re s3 implementowane w tym sektorze, w dalszym ciaggu dostarczaja wiele
mozliwosci dla rozwoju logistyki oraz szerokie spektrum narzedzi, ktére
mozna zastosowaé [10]. Obszar logistyki sektora budowlanego rzadzi sie
specyficznymi, wlasnymi prawami i wymaga od operatora logistycznego
duzej znajomosci obstugiwanej branzy. W dobie globalizacji, gdzie kazde
zdarzenie lokalne zaowocowaé¢ moze konsekwencjami w wymiarze glo-
balnym, fundamentalna role odgrywa informacja oraz umiejetnosé szyb-
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kiej reakeji (ang. Quick Response) na niespodziewane zdarzenia. Obecnie
obshuga logistyczna tak wymagajacego sektora, jakim niewatpliwie jest
sektor budowlany, niesie za soba koniecznos¢ zbudowania, a takze pod-
trzymywania permanentnej komunikacji z klientem [5].

W obstudze logistycznej sektora budowlanego praktycznie na kazdym
etapie najwazniejsza jest dostawa na zasadzie Just in time (dokladnie
na czas). Terminowo$¢ dotyczy zaréwno dostaw materialéw potrzebnych
do realizacji projektu, jak réwniez wykonywania ustugi. Poniewaz jest to
sprawa najwyzszej wagi, Smialo mozna powiedzie¢, ze nawet kluczowa,
dlatego warto zadbac o to i zaangazowac operatora logistycznego, ktéry
bedzie w stanie sprosta¢ Naszym wymaganiom i zagwarantuje Swiad-
czenie ustug na najwyzszym poziomie. Przy wyborze operatora warto
doktadnie sprawdzi¢ jego doswiadczenie w konkretnej branzy. Z reguty
Ci najwieksi, ktérzy dzialaja globalnie i od wielu lat, dysponuja rozlegta
wiedza branzowa oraz know-how z innych rynkéw. Wobec powyzszego
moze okazaé sie, ze taki operator nie tylko wykona ustuge na zadowa-
lajacym poziomie, lecz takze wspomoze innowacyjnymi rozwiazaniami.
Logistyczna obstuga przemystu budowlanego uchodzi za ”"master level”
ustug logistycznych, dostownie wszystko musi odbywaé sie na czas. Za-
tem powstaje pytanie dlaczego rezim czasowy jest jednym z kluczowych
wymagan w branzy? Ot6z terminowos¢ dostaw determinuje przebieg pro-
cesu realizacji projektu zgodnie z planem. Wszelkie opéznienia moga
kosztowaé wstrzymanie prac, a czasami nawet niedotrzymanie terminu
realizacji i olbrzymie kary umowne z tym zwiazane [6].

Gléwne wymagania zwigzane z obstuga sektora budowlanego wyni-
kaja przede wszystkim z rodzajéw prowadzonej dziatalnosci. Realizacja
projektéw budowlanych przebiega czesto w sposdb sezonowy, przez co
naklada pewne ograniczenia na logistyke zaopatrzenia. Z drugiej zas stro-
ny realizacja zadan inwestycyjnych nie jest jedynym obszarem dzialania
tej branzy. Wobec tego ograniczenia te nie dotycza zatem wszystkich
firm, ktoére realizuja swoja dzialalnosé. Pojawia sie zatem pytanie, jakie
wymagania narzuca na swoich klientéw branza budowlana? Otz przede
wszystkim wymagane i konsekwentnie egzekwowane jest dotrzymywa-
nie terminéw dostaw, a takze odpowiednia sekwencyjno$¢. Powierzchnie
do skladowania dostepne na miejscu realizacji budowy sa czesto mocno
ograniczone. Firmy, ktore deklarujg obstuge placéw budowy deklaruja
najczesciej konkretne terminy doreczen materialéw. Dla lepszego zobra-
zowania sytuacji jako przyktad moze postuzy¢ obstuga dostaw materia-
16w budowlanych do polskich odbiorcéw z magazyndw i fabryk zlokalizo-
wanych na terytorium Wegier oraz Francji przez firme¢ GEFCO. Odpo-
wiednia terminowos¢ dostaw udalo sie uzyskaé¢ wowczas, gdy zastosowa-
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no podwdjna obsade kierowcéw, co diametralnie zwiekszylo efektywnosé
wykorzystania taboru transportowego, a takze znacznie przyspieszyto
dostawy. Jako ciekawostke mozna dodaé, iz operator logistyczny obstu-
gujac jednego ze swoich klientéow, obstuguje érednio okolo 40 tysiecy
przesytek rocznie, a zachowywany poziom terminowosci dostaw wynosi
az 99% [3].

Firmy logistyczne zabezpieczajac swoja przysztosé poszukuja klien-
téw w réznych branzach, by w ten sposéb zapewnié sobie wicksza stabili-
zacje na wypadek klopotéw jednego z wybranych sektoréw. Przykladem
takiej firmy jest GEFCO Polska. Dzialania w sektorze budowlanym re-
alizowane prze owa firme stanowig interesujacy obszar z jeszcze innego
powodu, a mianowicie firma GEFCO kojarzona jest gléwnie z branza mo-
toryzacyjna, z ktérej to wtasnie sie wywodzi. Zaobserwowaé mozna tutaj
zjawisko dywersyfikacji dziatalnosci oraz wejscie w nowy sektor, ktéry
uznawany jest za perspektywiczny. Dzigki takim poczynaniom GEFCO
moze sta¢ si¢ przykladem takiego operatora logistycznego, ktéry zain-
westowal w sektor budowlany. Mimo, iz stanowi obecnie niewielka czesé
biznesu firmy, wsréd jej klientéw odnalezé mozna takich producentéw
jak: Schneider Electric czy Kléber-HPi. Operator swiadczy na potrzeby
tych firm nie tylko ustugi z zakresu transportu, ale takze inne tworzace
duza warto$¢ dodana [3].

3. RYZYKO, KTORE MOZNA DZIELIC

Dynamizm globalnego biznesu na przetomie ostatnich lat podlegat
cigglym przeobrazeniom. Czasami mozna bylo zaobserwowaé tendencje
spadkowa, a czasami wzrostowa. W chwili obecnej zmiany te postepuja
jeszcze szybciej. Sytuacja ta, jak mozna zauwazy¢é w réznego rodzaju
raportach, przyczynia si¢ do zmiennosci wolumenu produkcji. Duza kon-
kurencyjno$¢ w otoczeniu biznesowym, oraz ewoluujace w wrecz zastra-
szajacym tempie wymagania odbiorcow ksztaltuja tradycyjne tancuchy
dostaw. Efekt globalizacji jaki mozna zaobserwowa¢ na miedzynarodo-
wej arenie biznesowej w wyniku zwigkszajacych si¢ mozliwosci tych tan-
cuchéw w znacznym stopniu przyczynia si¢ do dynamicznego wzrostu
ztozonoéci w sferze oferowania przez operatoréw logistycznych coraz to
bardziej kompleksowych rozwiazan dopasowanych do wymagan klien-
téw. Na przelomie ostatnich lat Swiatowy biznes do$wiadczyt niestabilno-
$ci w popycie, czego powodem jest zwiazek ekonomiczno-geopolityczny.
Analitycy wyrdzniaja kilka czynnikéw, ktére sa odpowiedzialne za ta-
ki stan, a takze w pewien sposéb wyjasniajg te niestabilno$¢. Pierw-
szym powodem jest wystapienie dwéch naprawde powaznych kryzysow
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w sektorze finansowym w krajach wysokorozwinietych, czego przyczy-
na w pozniejszym czasie byl europejski oraz amerykanski dtug. Drugi
powod to srodowiskowe katastrofy w Tajlandii oraz Japonii, natomiast
w Po6lnocnej Afryce i Azji, a takze na Bliskim Wschodzie zmiany reziméw
politycznych [4].

Zdecydowana wiekszos¢ menedzerow, ktérzy sa odpowiedzialni za ob-
szary logistyki, zakupéw, outsourcingu, tancuchéw dostaw czy tez pro-
dukcje, otrzymuja kazdego roku nowe zadania zwiazane stricte z ob-
nizeniem kosztéw o kolejne kilka procent. Z jednej strony jest to uza-
sadnione, bowiem mozna zoptymalizowaé dzialania, aby byly bardziej
efektywne oraz korzystne pod wzgledem ekonomicznym. Jednak w kon-
cu dochodzi sie do pewnego etapu, gdzie dalsza optymalizacja jest albo
niemozliwa, albo nieoptacalna, tudziez nie tworzy wartosci dodanej. Fir-
my, ktérym udato sie¢ osiagnaé sukces na rynku maja wytyczone proste
cele, ktore polaczone sa z jasno okreslonymi zadaniami realizowanymi
konsekwentnie. Kluczowa role odgrywa zaufanie, poniewaz wzrost wla-
$nie tego czynnika powoduje przyspieszenie, natomiast koszty maleja.
Owe przedsiebiorstwa w glownej mierze skupiaja sie na wartosci, dzie-
ki czemu upraszczaja, a takze zmniejszaja liczbe zawiloéci, natomiast
wykonawcy swoja uwage skupiaja na wykonywaniu tych dziatan, na kto-
rych zalezy ich gléwnym udzialowcom, na czym sie¢ znaja, w czym sa
wyspecjalizowani. Takie czynniki powinny zostaé przyjete w momencie
kreowania warunkéw wspoélpracy w ramach tancucha tworzenia wartosci
dla odbiorcy, bez znaczenia, czy dotyczy to etatowego pracownika czy
osoby, ktéra jest powiazana z danym przedsiebiorstwem w inny sposéb.
Jezeli dodane zostanie do tego znaczenie emocji dla ekonomii, wéwczas
mozna zauwazy¢ jak bardzo zlozony jest obraz wspdlczesnego biznesu

8]

Przemyst budowlany odgrywa bardzo wazna role w rozwoju gospo-
darczym kazdego kraju oraz zajmuje kluczowa pozycje w planach rozwo-
ju. Sektor budowlany postrzegany jest jako branza uslugowa. Zapewnia
duzy wzrost zatrudnienia, a takze swego rodzaju impuls dla innych sek-
toréow produkcyjnych, ktére zaopatruja budowy we wszelkiego rodzaju
surowce potrzebne do prowadzenia dzialalnosci, tj.: cement, zelazo i stal,
srodki chemiczne, cegly, farby, plytki itp. Wielu zadaje sobie pytanie,
czy budownictwo jako biznes jest obarczone ryzykiem? Czy wystepuja
elementy tego zjawiska? Jest to klasyczny dylemat, ktéry przesladuje
kazdego uczestnika w $wiecie biznesowym. o istnieniu ryzyka w sektorze
budowlanym nie trzeba wspominaé¢, bowiem jak wszyscy doskonale zdaja
sobie sprawe istnieje i jest relatywnie duze. Wszyscy interesariusze, wia-
Sciciele projektu, firmy budowlane, konsultanci, bankierzy oraz wszelkie-
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go rodzaju instytucje finansowe, dostawcy materialéw, a takze dostawcy
ustug maja swoje obawy i $wiadomo$é w obliczu wystepowania ryzyka
w prowadzeniu dzialalnosci gospodarczej. Okreslenie skali zagrozen nie
jest do konica mozliwe, bowiem wydarzy¢ moze sie dostownie wszystko
co sprawi, ze dana inwestycja moze nie zosta¢ ukonczona. Jednak pewne
elementy musza zostaé¢ okreslone, jesli chodzi o ryzyko w branzy budow-
lanej:

— prawdziwy udzial w poréwnaniu z dostrzeganym ryzykiem,
— kwantyfikacja pieniezna ryzyka,
— rzeczywisty import oraz wplyw na rodzaj ryzyka.

Nieokreslone ryzyko jest gorsze niz sama ocena ryzyka. Konsekwen-
cja takiej sytuacji jest to, ze banki i inne instytucje finansowe wahaja sie
w kredytowaniu inwestycji przedsiebiorstw budowlanych nawet wtedy,
gdy zglosza cheé¢ udzialu wtasnego. Taka sytuacja jest niezwykle szko-
dliwa dla ogdlnego rozwoju przemystu, a w konsekwencji dla calej go-
spodarki [1].

Patrzac przez pryzmat ryzyka na sektor budowlany mozna wyréznié¢
dziewigé rodzajéw, ktére zostaly przedstawione w tabeli 1.

4. INNOWACYJNE ROZWIAZANIA LOGISTYCZNE

Doczekalismy sie czaséw, w ktérych to wlasnie klient wyznacza stan-
dardy obslugi. Dynamiczne tempo zachodzacych zmian w globalnej
gospodarce w konsekwencji pociaga za soba konieczno$¢ nieustannego
wdrazania innowacyjnych rozwiazan logistycznych, aby z jednej strony
sprosta¢ wymaganiom klientéw, z drugiej optymalizowaé koszty i zwiek-
szaé efektywnos$é swoich dzialan [9]. Bezproblemowy dostep do informacji
czy tez nowinek technologicznych sprawia, ze rosnie $wiadomos$é i wy-
magania w kwestii dostepnosci produktow. Wobec powyzszego niezwykle
istotng role w jego zapewnianiu odgrywa niewatpliwie transport. Pojawia
sie zatem pytanie w jaki sposéb wplynaé na efektywnos¢ swoich dziatan
w owym zakresie, aby jednoczednie sprosta¢ oczekiwaniom klientéw oraz
spelni¢ wymagania w kwestii permanentnego poszukiwania rozwigzan na
racjonalizacje kosztow? z pomoca przychodza innowacyjne rozwiazania
logistyczne dedykowane konkretnym branzom. Zaprezentowane ponizej
przyklady firm, ktére wykorzystaly rézne rozwigzania w swoich przed-
siebiorstwach pokazuja, jak réznorodny wachlarz owych rozwiazan jest
dostepny na rynku i jakie korzysci mozna dzieki nim osiagnaé [2].

Podstawa wyjscia w tej czedci opracowania bedzie przyklad operatora
logistycznego, o ktérym wspomniano juz wczesniej, a mianowicie firma
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Tab. 1. Rodzaje ryzyka.

(¢rédlo: opracowanie wiasne)

Rodzaje ryzyka

Opis

Ryzyko zakonczenia

Ryzyko ceny

Ryzyko zasobow

Ryzyko technologii

Ryzyko wypadku

Ryzyko polityczne

Ryzyko
nosci

niewyptacal-

Ryzyko stopy procen-
towej

Ryzyko walutowe

Projekt moze nie zosta¢ ukonczony na czas lub
w ogble z réznych przyczyn, np.: przekroczenie
budzetu, awaria technologii, sita wyzsza.
Koszt realizacji projektu moze by¢ niestabilny
ze wzgledu na czynniki popytu i podazy.
Obejmuje niedostepno$é surowcéw potrzeb-
nych do realizacji projektu lub/i wzrost cen
danych surowcéow.

Ryzyko, ze stosowana technologia moze nie
byé¢ wystarczajaca.

Ryzyko fizycznego uszkodzenia sprzetu wy-
korzystywanego podczas realizacji projektu,
obejmuje takze zobowiazania wobec 0séb trze-
cich z tytulu wypadkéow.

Kwestie zwiazane ze wzrostem podatkéw
i optat licencyjnych, zmianie lub catkowi-
tym cofnieciu koncesji, wymuszonej przez rzad
udzialéw akcji czy odmowy pozwolenia na
przywoéz niezbednych materialéw.
Niewyptacalnos¢ kontrahentéw, sponsoréow
projektow, dostawcoéw, odbiorcéw, ubezpie-
czycieli lub banku.

Ryzyko zwiazane ze wzrostem zmiennej stopy
procentowe]j pozyczek udzielonych na realiza-
cje projektu.

Ryzyko zwiazane z tym, iz waluta sprzeda-
zy produktéw projektu bedzie deprecjonowaéd
w odniesieniu do waluty pozyczek projekto-
wych.
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GEFCO Polska. Na wstepie mozna zadaé¢ sobie pytanie, jakich w ogé-
le dedykowanych rozwiazan czy tez technologii oczekuja od operatora
logistycznego klienci funkcjonujacy w sektorze budowlanym. Otéz jak
twierdzi dyrektor transportu i magazynowania GEFCO Polska oprdcz
rozwiazan z zakresu IT, czyli monitorowania tadunkéw w obrebie cate-
go tancucha dostaw, a takze wysylania informacji dotyczacych ewentu-
alnych probleméw z niedotrzymaniem terminowosci dostaw ladunkéw,
niezwykle wazne jest zapewnienie odpowiedniego doboru $rodka trans-
portu do konkretnych tadunkéw. Czynnik ten jest o tyle wazny, bowiem
zapewnienie dostosowanego srodka transportu, o odpowiednich wtasci-
wosciach technicznych tj.: mozliwosé wykorzystania dzwigbéw czy wind,
determinuje proces zaladunku pojazdu na magazynie czy roztadunku
u klienta [3].

Kolejna istotng kwestia jest $wiadomosé, ze klienci branzy budowla-
nej tak naprawde $wietnie przypominaja grono oséb Scisle zwigzanych
z branzg TSL. Dlaczego? Otéz tak jak i logisci doskonale rozumiejg jak
duza warto$¢ ma czas — co w ich przypadku oznacza terminowosé¢. Kiedy
w lancuchu dostaw udzial bierze kilkunastu dostawcow wyzwaniem staje
sie przede wszystkim utrzymanie prac w ustalonych terminach. Wykona-
nie jednej czeéci jest punktem wyjécia do rozpoczecia prac przy kolejnej.
Koszty zwiazane z przestojami w realizacji projektu sa na tyle wysokie,
ze oszczedzanie na operatorze logistycznym nie jest optacalne w dluzszej
perspektywie czasu. Wojciech Ciupur, kierownik logistyki kontraktowej
w Dachser Sp. Z o.0. twierdzi, ze terminowos¢ dostaw to kluczowa kwe-
stia w obstudze projektéw budowlanych. Wszystkie przewozy tadunkéow
musza odbywaé sie w sposéb wcezesniej zaplanowany, poniewaz wykonaw-
ca inwestycji nie moze czeka¢. Popelnienie bledu przez operatora moze
mie¢ powazne konsekwencje w przysztosci z racji tego, iz firma budowla-
na moze pbézniej nie wybraé takiego operatora przy realizacji kolejnych
duzych projektéw - a nawet wigcej - moze taka informacja przedostaé sig
do innych firm w sektorze, ktére takze beda unikaly wspoélpracy z danym
operatorem. W firmie Dachser stosowane sa homogeniczne systemy stu-
zace do zarzadzania transportem i logistyka magazynowa, ktére takze sa
polaczone z systemami klientéw, zatem informacje o zaméwieniu otrzy-
mywane sg bardzo szybko, dlatego tez mozna z odpowiednim wyprzedze-
niem zaplanowa¢ dostawe. Wartym podkreélenia jest fakt, iz w segmencie
zamowien, znaczna ilosé produktéw jest realizowana w sposéb indywidu-
alny, pod katem konkretnych wymagan zamawiajacych. Waznym czynni-
kiem, ktory ogranicza realizacje zadan logistycznych w sektorze budow-
lanym sa wymagania zwiazane z sezonowoscia. Wymusza to w pewien
sposéb odpowiednie zarzadzanie zapasami. Branza ta uzalezniona jest
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od sezonu. Dla producentow jest to znak, ze musza utrzymywacé zapasy
w okresie zimowym, aby w sezonie wiosenno-letnim szybko przestawi¢
sig, kiedy to liczba zamdwien w zastraszajacym tempie rosnie, a produk-
cja woéwczas powinna diametralnie wzrosnaé. Wspdlpraca z operatorem
logistycznym takim jak Dachser, przerzucenie na niego odpowiedzial-
noéci za zadania zwigzane z procesami magazynowymi oraz transpor-
towymi, zwalnia producentéw z koniecznosci utrzymywania magazynu
oraz zatrudnienia przez caly rok. Dachser rozwiazal problem sezonowo-
$ci i zatrudnienia, przesuwaniem pracownikéw z jednych prac do innych,
w zaleznoéci od aktualnych potrzeb. Elastycznosé, a takze podziat zatogi
nie zawsze sa mozliwe dla zrealizowania w przypadku zaktadéw produk-

cyjnych [3].

Sprawa oczywista jest to, iz efektywna realizacja zadan logistycznych
to swoistego rodzaju klucz do sukcesu ukonczenia w terminie inwesty-
cji. Jednak warto zwrécié uwage na fakt, ze z jednej strony potencjal
stosowania outsourcingu jest relatywnie duzy, za$ z drugiej same firmy
budowlane tworza struktury do sprawnego zarzadzania obszarem logi-
styki. Przykladem firmy, ktéra wdrozyta rozwiazania w obszarze obstugi
przepltywéw jest koncern STRABAG. Jak twierdzi Krzysztof Gil, dy-
rektor Biura Wytwérni Mieszanek Mineralno-Asfaltowych i Logistyki
STRABAG Sp. Z o.0. juz na pierwszych zajeciach z logistyki mozna
dowiedzie¢ sie, iz pojecie logistyki oznacza, aby towar dotart do klienta
zgodnie z zasada 9W (...wlasciwa iloéé, wlasciwy stan, wlasciwa pora,
wlasciwy adres...). Dewiza ta stala sie bodZcem inicjujacym utworzenie
obszaru BLT (Bau-Logistik und Transport GMBH - Logistyka Budow-
lana i Transport), czyli takich jednostek, ktére zajmuja sie stricte logi-
styka w budownictwie. Stworzenie tego typu obszaru bylo wrecz rzecza
niezbedna zwazywszy na fakt, ze koncern kupuje materiaty budowlane
u ponad 5 tysiecy producentéw prowadzac prace budowlane na 10 tysig-
cach placach budowlanych. Oznacza to obstugiwanie okoto 4 milionéw
zlecen transportowych rocznie, co wiaze sie z kosztami powyzej 800 milio-
néw euro. Przeprowadzone analizy firmy pokazuja, ze okoto 30%o0gdlnych
kosztow, ktére zwiazane sa z funkcjonowaniem, wspomnianych wczesniej,
ponad 10 tysiecy czynnych placéw budowy, zalezy wlasnie od logistyki.
Oznacza to tyle, ze przelozenie efektywnej realizacji wszelkich proceséw
logistycznych na korzysci finansowe moze byé duze. Bau-Logistik und
Transport GMBH na poczatku funkcjonowala jako odrebna spétka. Ce-
lami tej organizacji byla realizacja transportéw kolejowych i samochodo-
wych, a takze roztadunek dla jednostek operacyjnych grupy STRABAG
oraz ciagla optymalizacja kosztow logistycznych poprzez przygotowywa-
nie optymalnych modeli, tudziez scenariuszy logistycznych. Koordynacja
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przewozéw zaréwno kolejowych, jak rowniez samochodowych, daje gwa-
rancje, z jednej strony osiagnaé najbardziej ekonomiczny, z drugiej zas
najbardziej ekologiczny wariant transportu. W chwili obecnej koncern
zatrudnia blisko 74 tysiace pracownikéw oraz osiagga obroty rzedu 14
miliardéw euro. Wartym podkreslenia jest fakt, iz okoto 5 tysiecy pra-
cownikow firmy na terytorium Naszego kraju wypracowalo koncernowi
blisko 1,7 miliarda euro obrotéw [3].

5. PODSUMOWANIE

Wykorzystywanie zaawansowanych rozwiazan logistycznych, do ja-
kich jest obecnie wolny dostep, umozliwia przedsiebiorstwom zbudowa-
nie niezwykle silnej pozycji na rynku. Przedsigbiorstwa funkcjonujace
w obrebie sektora budowlanego coraz czeéciej szukaja swojej przewagi
konkurencyjnej wlaénie w tym obszarze. Operatorzy logistyczni, ktorzy
obstuguja swoich klientow, daza do tego, aby z jednej strony optymali-
zowadé koszty oraz stanaé¢ na wysokosci zadania i sprosta¢ wymaganiom
klientéw dostarczajac tadunki taniej, szybciej i w odpowiedniej ilosci do
wymaganego kontraktu, z drugiej zas strony musza unika¢ gromadzenia
zbednych zapaséw w swoich magazynach. Wymagania sektora budow-
lanego zmuszaja wrecz menedzeréw do elastycznego zarzadzania pro-
dukcja, rotacji produktami gotowymi, statlego utrzymywania relatywnie
niskich stanéw magazynowych, a takze pilotowania niezwykle krétkiego
czasu dostawy tadunkéw. Na przestrzeni ostatnich lat mozna zauwazy¢
w branzy budowlanej tendencje do wspoélpracy z mozliwie najmniejsza
liczbg dostawcéw, ktérzy pomimo nieregularnych cykli produkcyjnych,
sa w stanie zagwarantowaé¢ duze wolumeny dostaw. Zatem operator logi-
styczny, ktory juz obstuguje sektor budowlany, musi by¢ zarazem spraw-
ny w sensie elastycznosci, ale takze powinien dysponowaé zasobami mo-
gacymi zaspokoi¢ potrzeby nawet najbardziej wymagajacych klientow.
Wybér firmy logistycznej, ktéra bedzie najodpowiedniejsza pod wzgle-
dem potrzeb, jest nader trudnym wyzwaniem, zwtaszcza w sytuacji, gdy
sprawna obsltuga, dostepno$¢ odpowiedniego taboru, terminowosé¢ w kaz-
dej kwestii, wlasciwa i specjalistyczna infrastruktura I'T oraz wymiana
informacji uchodza za kluczowe czynniki sukcesu biznesowego.

Permanentnie postepujaca globalizacja ukazuje, ze logistyka jako na-
uka stosowana, odgrywa istotna role w wielu sferach globalnej gospodar-
ki, a takze zycia cztowieka. Oméwione w opracowaniu przyktady firm,
ktoére stosuja innowacyjne rozwiazania logistyczne w sektorze budowla-
nym, ukazuja jak wazna role odgrywa logistyka. Wplywa ona nie tylko na
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efektywnosé prowadzonych dziatan na szeroka skale, ale takze na znaczne
ograniczenie ponoszonych kosztéw z tytutu prowadzonej dziatalnosci.
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BEZPIECZENSTWO PRZY TRANSPORCIE
TOWAROW NIEBEZPIECZNYCH

STRESZCZENIE

W artykule zostala przedstawiona charakterystyka drogowego trans-
portu towaréw niebezpiecznych. Poczawszy od aktéw prawnych obowia-
zujacych podczas tych specyficznych przewozéw, po kontrole, opakowa-
nie, oznakowanie, zasady bezpieczenstwa, jak i postepowanie w przypad-
ku awarii. Ukazuje on rowniez specyfike przewozu tych tadunkéw w Pol-
sce. Na zakonczenie sformutowano wnioski dotyczace waznego, a jakze
czesto pomijanego podejscia spolteczenstwa do spedycji artykutéw maja-
cy negatywny wplyw na érodowisko i zycie cztowieka. Metoda badawcza,
wykorzystana w pracy jest przeglad dostepnej literatury oraz zwiazanych
z tym tematem dokumentéw prawnych.

1. WSTEP

Przypatrujac si¢ wspdlczesnemu Swiatu mozemy wywnioskowaé, iz
ustugi transportowe sg zjawiskiem nierozerwalnie zwigzanym z zyciem
czlowieka. Z roku na rok zwigksza si¢ liczba tadunkéw przewozowych,
a co za tym idzie materialow niebezpiecznych, stwarzajacych duze zagro-
zenie na drogach. Niezwykle waznym czynnikiem analizowanym w trak-
cie wyznaczania, jak i planowania trasy tadunku mogacego spowodowaé
zagrozenie dla otoczenia jest rozwazanie bezpieczenstwa zaréwno $ro-
dowiska naturalnego jak i czltowieka. Z tego wtasnie powodu pojawito
sie szereg norm prawnych, ktére muszg zosta¢ przestrzegane i spelniane
w przypadku takiego przewozu, np. okre$lone wyposazenie, odpowiednie
oznakowanie oraz dane techniczne érodka transportu, nalezyte kwalifi-
kacje 0s6b uczestniczacych w transporcie.

Transport materialéw niebezpiecznych, a takze ich dystrybucja obej-
muje ryzyko pojawienia si¢ szkody w srodowisku. Miedzynarodowy
transport towaréw niebezpiecznych jest kontrolowany. Wyboér odpowied-
niej drogi transportu zalezy przede wszystkim od jej jakosci. Zapobie-
ganie awariom to ochrona nie tylko zdrowia, ale takze i zycia ludzkiego.

* Studenckie Naukowe Koto Logistykéw, Politechnika Rzeszowska
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Niebezpieczenstwo, ktére moze powstaé w trakcie transportu towaréw
niebezpiecznych moze mie¢ charakter bezposredni lub posredni.

2. TRANSPORT TOWAROW NIEBEZPIECZNYCH ~ AKTY
PRAWNE

Panstwa uczestniczace w miedzynarodowym transporcie towarow nie-
bezpiecznych zawieraja umowy dotyczace kontroli ladunkéw podczas
przejazdu przez granice. Spora czes¢ probleméw transportu materiatow
niebezpiecznych ustalaja dodatkowo przepisy krajowe.

W Polsce podczas drogowego transportu towaréw niebezpiecznych
obowiazuja ponizsze, akty prawne:

— Umowa europejska dotyczaca miedzynarodowego przewozu drogowe-
go towaréw niebezpiecznych (ADR), sporzadzona w Genewie 30 wrze-
$nia 1957 r. (Dz.U. Z 1975 r., NR 35, poz. 189),

— Ustawa z dnia 15 listopada 1984 r. - Prawo przewozowe (Dz.U. Z 1995
r. Nr 119, poz. 575),

— Ustawa z dnia 10 kwietnia 1986 r. - Prawo atomowe (Dz.U. Nr 12,
poz. 70 1z 1987 r. Nr 33, poz. 180),

— Ustawa z dnia 1 lutego 1983 r. - Prawo o ruchy drogowym (Dz.U.
71992 r. Nr 11, poz. 41, Nr 26, poz. 114 i Dz.U. Z 1995 r. Nr 104,
poz. 515),

— Rozporzadzenie ministréw komunikacji i spraw wewnetrznych z dnia
2 grudnia 1983 r. W sprawie kontroli przewozu materialéw niebez-
piecznych (Dz.U. Nr 67, poz. 301 i z 1986 r. Nr 42, poz. 206),

— Ustawa z dnia 19 listopada 1987 r. o dozorze technicznym (Dz.U. Nr.
36, poz. 202 i z 1995 r. Nr 104, poz. 515),

— Ustawy z dnia 19 sierpnia 2011 r. o przewozie towaréw niebezpiecz-
nych (Dz.U. 2011 nr 227 poz. 1367),

— Rozporzadzenie Ministra Obrony Narodowej z dnia 28 wrzeénia 2012
r. Z sprawie wydawania zezwolen wojskowych na przejazd drogowy
pojazdéw przewozacych towary niebezpieczne (Dz.U. Nr 227, poz.
1367 i Nr 244, poz. 1454) [10].

Gléwnym celem przepiséw regulujacych przewdz towaréw niebez-
piecznych jest wykluczenie badz zawezenie zwiazanego z nim ryzyka
za pomoca zminimalizowania mozliwosci zaistnienia wypadku oraz wiel-
kosci potencjalnych szkéd [5]. Wobec tego przepisy powinny ulatwiaé
realizowanie przewozu w sposéb najbardziej bezpieczny, z uzyciem sku-
tecznych i wyprébowanych rozwigzan.
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Tab. 1. Klasyfikacja towaréw niebezpiecznych.

(¢4rédlo: Umowa europejska dotyczaca miedzynarodowego przewozu towardw
niebezpiecznych ADR 2011-2013.)

Klasa Nazwa

1 Materialy i przedmioty wybuchowe

2 Gazy

3 Materialy ciekle zapalne

4 Materialy stale zapalne

4.1 Materialy samozapalne

4.2 Materialy wytwarzajace w zetknieciu z wodng gazy palne
4.3 Materialy utleniajace

5.1 Materialy organiczne

5.2 Nadtlenki organiczne

6.1 Materialy trujace

6.2 Materialy zakazne

7 Materiaty promieniotworcze

8 Materialy zrace

9 Ré6zne materialy i przedmioty niebezpieczne

Unormowania prawne zawarte we wszelkich dokumentach obejmuja
caly proces przewozu od nadawcy do odbiorcy uwzgledniajac przy tym
wiarygodno$¢ wszystkich uczestnikéw niniejszego procesu [10].

3. KONWENCJA ADR

Na calym éwiecie kwestie transportu drogowego towardw niebezpiecz-
nych reguluje umowa miedzynarodowa odnoszaca sie do przewozu towa-
row niebezpiecznych ADR. Konwencja ADR sktada sie z Umowy wlasci-
wej, a takze z zalacznikow a i B. Umowa wlasciwa formuluje stosunki
prawne pomiedzy uczestniczacymi panstwami, zalaczniki zas obejmuja
przepisy regulujace w obszernym zakresie warunki przewozu konkretnych
materialéw niebezpiecznych w miedzynarodowym transporcie samocho-
dowym. Zgodnie z umowa ADR towary niebezpieczne rozmieszczone sg
wedlug klas co przedstawia Tabela 1.

Od 2003 roku kazdy podmiot gospodarczy zwiazany w jaki$ sposob
z transportem drogowym towaréw niebezpiecznych (przewoznik, firma
odbierajaca i wysylajaca towary) zobowigzany jest miedzy innymi do
wspoldziatania z doradca ds. bezpieczenstwa (Doradca ADR). Doradca
ma za zadnie wspierac¢ i doradzaé¢ w trakcie w realizacji wymogoéw narzu-
conych przez konwencje podczas przewozu (np. sporzadzanie obowiazko-
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wych sprawozdan rocznych do wojewody oraz wprowadzanie procedur
i instrukeji bezpieczenstwa).

4. KONTROLA PRZEWOZU TOWAROW NIEBEZPIECZNYCH

Transport towaréw niebezpiecznych oraz wymagania zwiazane z tym
przewozem sg poddane skrupulatnym kontrolom. Kontrole te moga prze-
prowadzaé: inspektorzy Inspekcji Transportu Drogowego, przedsiebior-
cy posiadajacy towary niebezpieczne, funkcjonariusze Panstwowej Stra-
zy Pozarnej, policjanci, funkcjonariusze Strazy Granicznej, inspekto-
rzy Panstwowej Inspekcji Pracy, funkcjonariusze stuzby celnej, zolnierze
Zandarmerii Wojskowej i wojskowych organéw porzadkowych - w sto-
sunku do pojazdéw Sil Zbrojnych, uprawnieni pracownicy Panstwo-
wej Agencji Atomistyki, uprawnieni pracownicy Transportowego Dozoru
Technicznego [14].

W czasie kontroli transportu towaréw niebezpiecznych jest dokony-
wany szereg wnikliwych oraz kompleksowych dziatan odnoszacych sig
m.in. do zgodnosci i kompletnosci dokumentacji, odpowiedniej, wyma-
ganej kwalifikacji os6b bioracych udzial w przewozie, stanu technicznego
$rodka transportowego, zastosowanych zabezpieczen, opakowan itp.

5. OPAKOWANIE TOWAROW NIEBEZPIECZNYCH

Towary niebezpieczne transportuje sie:

— w sztukach przesytki
— luzem (materialy stale),
— w cysternach [13].

Sztuki przesytki (material w bebnach, kanistrach, butlach, beczkach,
skrzyniach) moga by¢ zaladowane do: pojazdéw zamknietych, konte-
neréw zamknietych, pojazdéw/konteneréw krytych oponcza, pojazdéw
odkrytych lub konteneréw odkrytych. Materialy te powinny by¢ tak ulo-
kowane i zabezpieczone w pojezdzie, by nie zmienialy polozenia podczas
jazdy. Ladunek moze by¢ zabezpieczony przed przemieszczaniem sie za
pomocy pasow, przegrod, regulowanych podpér, poduszek powietrznych
czy tez materialow przeciwposlizgowych. Przesyltki, ktore posiadajg réz-
ne nalepki ostrzegawcze moga by¢ zaladowane do jednego pojazdu lub
kontenera tylko wtedy, gdy jest to dozwolone w umowie. W czasie za-
tadunku towarow niebezpiecznych powinno sie dokladnie stosowaé do
zakazow ladowania w przeciwnym razie, mozliwe jest spowodowanie po-
waznego zagrozenia podczas przewozu [15].



TRANSLOGISTICS 2014 57

Jesli chodzi natomiast o towary niebezpieczne luzem, moga by¢ one
przewozone w pojazdach lub kontenerach wylacznie wtedy, jezeli jest to
dopuszczalne na podstawie przepisu szczegdlnego w umowie ADR, pod
warunkiem, iz wymagania tego przepisu sa spelnione oraz wykorzystane
zostana $rodki uniemozliwiajace wydostanie si¢ towaru z pojazdu lub
kontenera [15].

W cysternach moga by¢ przewozone tylko niektore towary ciekte, gra-
nulaty czy proszki, przy czym do przewozu okreslonego materiatu nalezy
uzywaé wytacznie cystern odpowiadajacych danemu kodowi, takze usta-
lonemu w umowie ADR. Cysterna powinna by¢ napeltniana tylko takimi
materiatami, ktére sa zaakceptowane w dokumentacji. Cysterna musi
spetniaé¢ wszelkie wymogi techniczne, a co najwazniejsze powinna by¢
takze sprawna. [15] Zabronione jest napelnianie cystern, ktére przewoza
ciecze, tylko do potowy, poniewaz podczas jazdy przy oddziatywaniu sit,
np. odérodkowej, ptyn btyskawicznie przemieszcza sie w opakowaniu, co
w konsekwencji moze spowodowaé katastrofe.

6. OZNAKOWANIE TOWAROW

Wiszystkie opakowania z towarami niebezpiecznymi powinny zawierac
odpowiednie nalepki wskazujace poszczegélne materiaty, a takze odpo-
wiadajace im numery UN (czterocyfrowy numer identyfikujacy substan-
cje). Jezeli dany towar wywoluje kilka réznych zagrozen to trzy naj-
wazniejsze powinny by¢ uwidocznione przez nalepki, np. toksycznosé,
wlasciwosci zrace 1 palnos$é (Rys.1). Na opakowaniach zbiorczych i opa-
kowaniach o duzej pojemnosci wigkszej niz 450 1 nalepki umieszcza si¢ na
obydwu stronach opakowania. Na opakowaniu zbiorczych powinny znaj-
dowad sie wszystkie nalepki i numery UN towaréw zawartych wewnatrz.

Oznakowanie towaru niebezpiecznego w bardzo prosty i przejrzysty
sposOb ujednolica proces identyfikacji zagrozenia, dzieki czemu ulatwia
i usprawnia kontrole w kazdym panstwie, ktére w swoich regulacjach
prawnych przyjeto konwencje ADR.

7. OZNAKOWANIE POJAZDOW

Pojazdy przewozace towary niebezpieczne w transporcie drogowym
(wyjatek stanowi niewielka ilosci tadunku w pojezdzie przewozacym
sztuki przesytki) musza by¢ oznakowane prostokatnymi tablicami koloru
pomarafczowego (Rysunek 2), umiejscowionymi z przodu oraz z tylu
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A A 4

1 materiahy wybuchowe 2.1 gazy palne 2.2 gazy niepalne

2.3 gazy trujgce 4.3 niebezpieczne w

Zetknieciu z wodg

INFECTIOUS SUBSTANGE
9 -

5.1 utleniajace 6.1 trujace 6.2 Zakaine

RADIOACTIVE

7 radinaktywne g Zrace 9 niebezpieczne

Rys. 1. Przykladowe nalepki na towary niebezpieczne
(¢rédlo: Grzegorczyk K., Hancyk B., Buchar R., Towary niebezpieczne
w transporcie drogowym ADR 2007 — 2009, Wydawnictwo Buch-Car, Blonie
2007 r.)
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pojazdu czy tez zestawu pojazd6éw, pionowo/prostopadle do osi pojazdu
[11].

Min, 30 cm

Rys. 2. Tablica stosowana do oznakowania pojazdu przewozacego towary
niebezpieczne.
(4rédlo: Kociolek K. T., Drogowy przewdz towardw niebezpiecznych,
Wydawnictwo Tarbonus, Warszawa 2010)

W gbérnej czesci tablicy znajduje sie¢ numer rozpoznawczy niebezpie-
czenstwa skladajacy sie z dwéch lub trzech cyfr. np.: (223, 48, X323).
Czasami poprzedzonych litera X co oznacza, ze material reaguje nie-
bezpiecznie z wodg i nie nalezy uzywac jej do gaszenia pozaru lub za-
konczonych cyfra 0, ktora informuje o towarze, ktéry nie jest szczegdlnie
niebezpieczny. Liczba 33 méwi o bardzo silnym i niebezpiecznym nateze-
niu oraz przewozeniu cieczy (gazéw) tatwo/samo-zapalnych. Dolna cyfra
oznacza numer pod ktérym dana substancja (np. ropa) jest sklasyfiko-
wana w katalogu materialéw niebezpiecznych ONZ.

Cigzarowka transportujacy towar niebezpieczny luzem, kontener lub
cysterna oznakowana jest z przodu i z tylu tablicami bez numeréow,
oprocz tego na bokach dodatkowo musi mie¢ tablice z numerami, stosow-
ne do transportowanych tadunkéw niebezpiecznych. Jesli chodzi nato-
miast o cysterny wielokomorowe tablice takie powinny by¢ umieszczone
na obu bokach kazdej z komér (Rys. 3).

8. ZASADY BEZPIECZENSTWA

W skilad transportu wchodzi zar6wno przewdz, jak i zaladunek, wy-
tadunek, przetadunek oraz skladowanie substancji o charakterze tok-
sycznym 1 wybuchowym. Znaczna wiekszo$¢ wystepujacych zagrozen,
w ktérych maja udzial te specjale materialty wynika przede wszystkim
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Rys. 3. Przyktadowe oznakowanie pojazdu.

(4rédlo: K. Grzegorczyk, B. Hancyk, R. Buchcar, ,Towary niebezpieczne
w transporcie drogowym”, Blonie 2011 oraz T. Pusty, ,Przewéz materiatéw
niebezpiecznych — poradnik kierowcy”, WKE Warszawa 2000)

z niedbalstwa i bagatelizowania fundamentalnych zasad bezpieczenstwa
przez pracownikéw napelniajacych cysterny i pojemniki (nie sprawdzaja
wladciwie szczelnoéci zbiornikéw tuz przed ich napelnieniem, a takze sta-
nu technicznego armatury) oraz kierowcéw pojazdéw (nie stosuja pod-
stawowych wymaganych regul podczas przewozu). W celu utrzymania
odpowiednich warunkéw zapewniajacych poprawny przebieg przewozu
nalezy, rygorystycznie trzymacé sie¢ zasad znajdujacych w instrukcjach,
kodeksach, ustawach i innych przepisach prawnych. Bazg bezpiecznego
przewozu jest wlasciwe zapakowanie materiatu, jego odpowiedni zala-
dunek, wyladunek, jaki i warunki panujace podczas pokonywania calej
trasy, odpowiednie dla kazdej z 9 grup. Niezmiernie istotng i adekwatna
role odgrywa szkolenie 0s6b uczestniczacych w transporcie, ktére musza
ukonczyé duza ilo$é kurséw, aby uzyskaé wymagane uprawnienia [10]
(Rysunek 6.Wzor zaswiadczenia ADR).

9. ZASADY POSTEPOWANIE W RAZIE POWSTANIA SYTUACJI
ZAGROZENIA

Materialy niebezpieczne niosa ze soba zagrozenie dla ludzi, zwie-
rzat i érodowiska naturalnego. Jest rzecza wazna, by osoby uczestni-
czace w transporcie, w razie wypadku, wycieku czy innego wydostania
sie materialu niebezpiecznego, byly zdolne podjaé¢ efektywne poczatko-
we dziatania ratunkowe. Odpowiednie przygotowanie miejsca zdarzenia
dla wlasciwych stuzb ratowniczych, moze by¢ posunieciem pomocniczym
oraz zabezpieczajacym przed kolejnymi negatywnymi konsekwencjami
spowodowanymi zaistniala awaria (jesli nie zagraza to zdrowiu czy zy-
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Rys. 4. Wz6r zaswiadczenia ADR
(4rédio: hitp://www.infor.pl/akt-prawny/DZU.2012.035.0000191,
rozporzadzenie-ministra-transportu-budownictwa-i-gospodarki-morskiej-

w-sprawie-egzaminow-dla-kierowcow-przewozacych-towary-niebezpieczne. html;
dostep 20.10.2014r.)

ciu). Wazna sprawg, jest, aby kazdy uczestnik partycypujacy w przewozie
byt dogtebnie poinformowany o cechach materiatlow.

W razie powstania sytuacji zagrozenia nalezy postepowaé zgodnie
z instrukcja wypadkowa, ktéra moze wygladaé nastepujaco:

— zatrzymaé pojazd (w miare mozliwodci w miejscu najmniej zagraza-
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jacym ludziom czy $rodowisku), wyltaczy¢ silnik oraz instalacje elek-
trycznag,

— uniemozliwi¢ wstep osobom postronnym na miejsce zdarzenia, ozna-
kowaé miejsce postoju znakami ostrzegawczymi,

— spisa¢ numery rozpoznawcze na sztukach przesytki,

— zabezpieczy¢ ewentualne wycieki (jezeli jest to mozliwe), zastosowaé
nalezyte érodki bezpieczenstwa,

— jesli powstato zagrozenia dla zdrowia lub zycia oddali¢ si¢ od miejsca
zagrozenia,

— powiadomié najblizsza komende policji oraz Panstwowa Straz Pozar-
na [4].

10. TRANSPORT TOWAROW NIEBEZPIECZNYCH W POLSCE

Przewéz towardéw niebezpiecznych transportem drogowym ksztaltu-
je sie w granicach 10-15% calo$ci przewozdéw. Wigkszo$é z nich stanowia
transporty masowe w cysternach, gdzie ponad 70% to paliwa ciekle. Pro-
gnozy mowia, ze w ciagu 5-10 lat w naszym kraju podwoi sie ilosci tych
przewozéw. Przewéz tadunkow transportem drogowym wynosi 1 551,8
mln ton, z czego towary niebezpieczne stanowia 155,2 mln ton.

Centralne szlaki przewozu towaréw niebezpiecznych przebiegaja
w gléwnej mierze przez tereny zurbanizowane. Przewazajacymi odbior-
cami niebezpiecznych zwiazkéw chemicznych przewozonych cysternami,
sa przedsiebiorstwa przemystowe. Najwiecej towaréw niebezpiecznych
transportuje si¢ w obszarach Y.odzi, Tr6jmiasta, Tarnowa, Bydgoszczy
oraz Kielc i Czechowic?Dziedzic. w Polsce zlokalizowanych jest ok. 2000
zakltadow, w tym ok. 400 zakladow o wysokim ryzyku pojawienia sig
powaznej awarii przemystowej. Zasadniczym zagrozeniem jest przewéz
$rodkéw chemicznych transportem samochodowym z zakladéw przemy-
stowych przez miasta, poniewaz stwarza to duze prawdopodobienstwo
wystapienia katastrofy w obrebie metropolii oraz ryzyko utraty, zycia
badz trwaltego uszczerbku na zdrowiu kilkunastu tysiecy ludzi, jak i réw-
niez zanieczyszczenia ekosystemu. W ciggu 24 godzin gtéwna obwodnica
Rzeszowa przejezdza okoto 500 samochodéw cigzarowych wiozacych nie-
bezpieczne substancje (5 - 20 ton kazdy). Cyklicznie rejestruje sie w Pol-
sce zdarzenia miejscowych awarii z udzialem substancji szkodliwych,
ktore sa rezultatem nieprzestrzegania zasad obowiazujacych w drogo-
wym transporcie towaréw niebezpiecznych. Dla $rodowiska szczegdlnie
grozne sa wycieki substancji ropopochodnych oraz kwaséw, ktére najcze-
$ciej powstaja w przypadku nieszczelnych zaworéw, uszkodzen zbiornika
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badz kolizji. Skutkiem takiego dzialania moze by¢ pozar, a takze wybuch
cystern przewozacych LPG i rope naftowa.

MIEJSCOWE ZAGROZENIA CHEMICZNO-EKOLOGICZNE W
KOMUNIKACI DROGOWE)
W LATACH 2005-2012
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Rys. 5. Miejscowe zagrozenia chemiczno-ekologiczne w transporcie
drogowym w Polsce.
(¢rédlo: Dane Komendy Gléwnej Panstwowej Strazy Pozarnej)

Transport drogowy tadunkéw niebezpiecznych musi uprzednio zostaé
zgloszony do komendanta wojewddzkiego Panstwowej Strazy Pozarnej
oraz komendanta wojewodzkiego Policji. Zgloszenie wykonywane jest
przez krajowego przewoznika (w przypadku przewozu rozpoczynajacego
sie w kraju), nadawce ladunku niebezpiecznego (jezeli przewdz wykonuje
przewoznik zagraniczny), w czasie nie krétszym niz 5 dni przed zaplano-
wang data rozpoczecia przewozu. Transport taki moze zostaé zgloszony
rowniez przez wlasciwa placéwke Strazy Granicznej.

W Polsce z roku na rok zwigksza si¢ liczba transportu materialéow
niebezpiecznych. Zajscie zdarzenia niekorzystnego z udziatem tych dobr
nieodlacznie powiazane jest z pojawieniem si¢ ryzyka wydostania sub-
stancji na zewnatrz. Spowodowaé to moze miejscowe skazenie ekosystemu
(w6d gruntowych oraz powierzchniowych, a takze gruntu), rozrastanie
sig chmur toksycznych i palnych par oraz uszczerbki na zdrowiu spo-
leczenstwa, a w najgorszych przypadkach émiertelne choroby. Towary
niebezpieczne tworza szczegélne zagrozenie dla ludzi oraz zwierzat. Naj-
czesciej w przypadku awarii wystepuje wybuchu o ogromnej sile razenia,
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a co za tym idzie pojawia sie pozar o bardzo wysokiej temperaturze
lub do $rodowiska przedostaja sie substancje toksyczne poprzez wycieki
co jest powodem degradacji bio- i eko- sfery. Wszystkie czynnosci oraz
nastepstwa maja charakter tancuchowy i jedno zdarzenie wplywa na za-
istnienie nastepnego, celem czego efektem koncowym moze byé choroba
lub $mieré. W dazeniu do poprawienia poziomu bezpieczenstwa, przewo-
zu drogowego towaréw niebezpiecznych organy panstwowe oraz Urzedu
Transportu powinny w znacznym stopniu sprawowaé¢ nadzor i przepro-
wadzaé wigksza ilos¢ kontroli bezpieczenstwa. Kary za nieprzestrzeganie
norm prawnych oraz za niestosowanie zasad BHP powinny by¢ tak wyso-
kie jak kosztowna bylaby naprawa szkod (jesli w ogdle bylaby mozliwa)
w przypadku zaistnienia awarii. Transport towarow niebezpiecznych jest
transportem charakterystycznym, ktéry wymaga bardzo duzej wiedzy
w tym zakresie i stosowania odpowiednich srodkow.

11. PODSUMOWANIE

Reasumujac przewdz materialéw niebezpiecznych jest skomplikowa-
nym procesem wymagajacym specjalistycznej wiedzy. Organizacja trans-
portu zgodnie z obowigzujacymi przepisami i normami w zakresie bez-
pieczenstwa, gwarantuje nie tylko zminimalizowanie zagrozen wynikaja-
cych z przewozu materialéw niebezpiecznych, ale i pelna jego efektyw-
no$¢. Nalezy pamietaé, ze kazdy uczestnik transportu towardéw niebez-
piecznych ma okre$lone obowiazki. Najwigkszy zakres nalozony jest na
przewoznika oraz na nadawce przesytki. Nadawca powinien znaé¢ charak-
terystyke i wlasciwosci towaru, poniewaz na tej podstawie dobiera do
materiatu niebezpiecznego odpowiednie opakowanie, umieszcza na nim
nalepki ostrzegawcze oraz sporzadza dokumentacje przewozowa. Doku-
mentem wymaganym, a zarazem ulatwiajacym transport jest instrukcja
pisemna dla kierowcy, (Rysunek 6), ktéra usprawnia proces obchodzenia
sie i zaznajomienie z transportowanym towarem. Dokument taki zawiera
m.in. rodzaj i specyfikacje transportowanego tadunku, czynnoéci podsta-
wowe 1 dodatkowe kierowcy, mozliwe zagrozenia, $rodki bezpieczenstwa.
Przewoznik za$ zobowiazany jest do potwierdzenia znajomosci przepisow
w zakresie przewozu materialéw niebezpiecznych. W tym celu niezbedne
sa szkolenia, przeprowadzane nie tylko dla oséb bioracych udzial bezpo-
$rednio w transporcie, ale takze dla innych pracownikéw majacych stycz-
nos$¢ z towarami niebezpiecznymi. Szkolenia stanowia podstawe w trans-
porcie towaréw niebezpiecznych, bowiem nawet niewielki btad niewla-
Sciwie przeszkolonego personelu moze by¢ przyczyna katastrofy. Rodzaje
opakowan, srodki transportu stosowane przy przewozie towaréw niebez-
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piecznych, wlasciwosci substancji chemicznych, mozliwosci postepowania
w przypadku awarii sg wiedza, jakg powinien dysponowac kazdy kierowca
oraz firma majaca styczno$é¢ z artykutami szkodliwymi, jak i réwniez in-
formacjami wartymi poznania przez przecietnego obywatela, celem czego
zostal stworzony ten artykut.

Wzor pisemnej instrukcji kierowcy:

Data utworzenia Data aktualizacji I

T
i
Podstawa opracowania |

i Nr rozpoznawczy i
} zagrozenia 4

INSTRUKCJA PISEMNA DLA KIEROWCY | liomiy_| POLSKA
EABUNEK:
Prawidtowa nazwa
_przewozowa
Przepis szczegdiny: ey

Numer UN Grupa Pakowania ~ § Klasa:
Opis fadunku:

RODZAJ ZAGROZENIA:

Zagrozenie

Nalepki

Zagrozenie
dodatkowe:
Kontakt z ogniem

Kontakt Z woda

e uwagr

OCHRONY OSOBISTE:

Drogi oddechowe

Gchrona rak

chirona oczu.

Gchrona ciala:

Gehrona nog

Pozostaie:

— —
PODSTAWOWE CZYNNOSCI KIEROWCY:

Zatrzymac pojazd | wylaczyé silnik oraz instalacje yozna w pojezdzie
Zawiadomié policje i straz pozarna

Nie uzywaé Swiatia nieoslonietego, nie pali¢

Oznakowaé miejsce wypadku i ostrzec innych uzytkownikéw drogi i osoby postronne
Poinformowaé osoby postronne o zagrozeniu | skierowaé je na strone nawietrzna

i€ pOZWalaC 2bliZ2E Si€ 0Sobom do oznaczonego miejsca zdarzenia
DODATKOWE | SPECJALNE CZYNNOSCI KIEROWCY:

Po nalozeniu odziezy ochronnej rozlany material zasypac ziemia, piaskiem Iub

Jesli to mozliwe zatrzymaé wyciek

Jesli to mozliwe zapobiec przedostaniu sie cieczy do instalacji kanalizacyjnej wodnej lub ziemi
13218 duzych wyciekow ciecz obwalowaé ziemig

POZAR:

Niewielki pozar gasic od strony nawietrzne] gasnica pianowa, sniegowa Iub proszkowa. Nie gasié pozaru fadunku

PIERWSZA POMOC:

Usunaé ze skaz iska, zapewnic dostep Swiezego powietrza
Zdjaé zanieczyszczona odziez, skore zmyé mydiem

Zachlapane oczy natychmiast przemyé woda przez okres 20 minut

W przypadku zaniku oddechu stosowaé sztuczne oddychanie

Wezwaé pomoc lekarska
INFORMACJE DODATKOWE:

Poiiga §57 Nadawea:
Siraz Pozama 558

SO T 112

Komorko

Gpracowal:

Rys. 6. Instrukcja pisemna dla kierowcy.
(4rédlo:
http: //www.towaryniebezpieczne.pl/index.php 2option=com_remository
Eltemid=44Efunc=startdown&id=77; dostep 20.10.2014r.)
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dla-kierowcow-przewozacych-towary-niebezpieczne.html; dostep
20.10.2014

[17] www.towaryniebezpieczne.pl/index.php?option=com _remository&Itemid

=44& func=startdown&id="77; dostep 20.10.2014
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Sylwia AMBROZIAK *

PRZEWOZ PRZESYLEK SPECJALNYCH W
TRANSPORCIE LOTNICZYM

1. WSTEP

Transport lotniczy jest bardzo dynamicznie rozwijajaca sie galezia
transportu. W wiekszosci przypadkéw jest dzisiaj najszybszym i najbez-
pieczniejszym srodkiem przeptywu towaréw. Wymaga jednak specjalnej
obshugi naziemnej, jak i wlasciwego zabezpieczenia towaru w celu za-
chowania jego bezpieczenstwa. Struktura przesylek jest niezwykle roz-
budowana, jednak mozna ja zasadniczo podzieli¢ na dwie podstawowe
grupy:

— zwykle (standardowe),
— specjalne, czyli takie, ktére wymagaja dodatkowej obstugi przewoz-
nika.

Przeplyw tej drugiej grupy towaréw jest tematem tego referatu. Wy-
jasniono czym doktadnie sa przesylki specjalne, jakie sa wady i zalety ich
transportowania droga powietrzna. Przedstawiono na przyktadzie prze-
bieg procesu przesylki, zaréwno od strony konsumenta, jak i operatora.

2. OBSLUGA HANDLINGOWA

Na poczatku trzeba zastanowi¢ sie czym sa przesyltki specjalne. Tak
jak juz wspomniano wczeéniej wymagaja one specjalnej obstugi handlin-
gowej, czyli obstugi naziemnej w porcie lotniczym. Mozna wyszczegolnié
kilka rodzajéw, od ktérych zalezy rodzaj tej obstugi i poszczegdlne dzia-
lania. Przesylkami specjalnymi sa:

— Przesylki ponadgabarytowe: ciezkie i niewymiarowe - przesyl-
ki duze, cigzkie i niewymiarowe (najczesciej o wadze powyzej 125 kg,
oraz rozmiarach wymagajacych uzycia przynajmniej dwoch palet),
ktore jednak musza miesci¢ sie¢ w pewnych granicach, co do wymia-
réw i wagi, aby byla mozliwa ich obstuga i zaladowanie na poktad
samolotu.

* Kolo Naukowe Logistyki, Szkota Gléwna Gospodarstwa Wiejskiego
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— Zwtloki i prochy ludzkie - to bardzo szczegdlny rodzaj przesytki,

w przypadku zwlok wymagana jest wcze$niej potwierdzona rezerwa-
cja na calej trasie, oraz zastosowanie podwdjnej trumny — wewnetrz-
nej metalowej, hermetycznie zamknietej oraz zewnetrznej — drewnia-
nej.
Nalezy dotaczy¢ rowniez akt zgonu. Dodatkowo, jesli nie jest okreslo-
na przyczyna, trzeba dolaczy¢ dokument stwierdzajacy wykluczenie
jako przyczyny choroby zakaZnej [14]. Ponadto niektére kraje wyma-
gaja jeszcze dodatkowych dokumentéw. Przykladem moze byé np.
Biatorus. W celu przewiezienia zwlok do Polski nalezy okazaé takie
dokumenty jak:

e zaswiadczenie, ktore wydawane jest przez polski urzad konsularny.
Oplata za wydanie tego pozwolenia wynosi 54 EUR.

e zezwolenie starosty /prezydenta miasta, w ktérym ma nastapié¢ po-
chéwek, wyrazajace zgode na transport do Polski.

e zaswiadczenie informujace o tym, ze w trumnie i ciele zmartego
nie wystepuja zadne obce przedmioty.

e potwierdzenie przewoZnika (w formie pisemnej) dotyczace prze-
strzegania miedzynarodowych przepisow sanitarnych dotyczacych
przewozenia zwlok [3].

Prochy ludzkie przewozone w specjalnych dobrze zabezpieczonych
urnach, nie wymagaja juz rezerwacji. W niektorych krajach przepisy
pozwalaja jedynie na przewdz prochéw, a nie zwlok.

— Zywe zwierzeta - przepisy dotyczgce przewozu zwierzat czesto roz-
nig si¢ pomiedzy soba w zaleznosci od danego kraju, a takze linii
lotniczej.

W wiekszosci przypadkéw niezbedny jest paszport ze standardem
przyjetym w Unii, wazne szczepienie przeciwko wsciekliznie lub no-
sowce, a takze mozliwoé¢ zidentyfikowania — najczesciej poprzez chip
lub czytelny tatuaz obowiazujacy przez 8 lat. Niektére kraje stawiaja
wiecej wymagan. Przykladem moze by¢ Finlandia czy Wielka Bry-
tania gdzie zwierze musi by¢ dodatkowo poddane leczeniu przeciwko
tasiemcowi Echinococcus [6].

Aby zwierze zostalo przyjete do odprawy musi zostaé¢ spelnione jesz-
cze kilka wymogoéw oprécz podanych powyzej. Pierwsze dotycza klat-
ki, stuzacej do transportu. Musi by¢ ona na tyle duza, aby zwierze
moglo swobodnie staé, obrécié sie, usiasé lub potozyé sie w naturalnej
pozycji.

Co do budowy tej klatki to musi ona z jednej strony by¢ z siatki meta-
lowej lub kraty, mie¢ w gornej czesci umieszczone otwory wentylacyj-
ne oraz zamek, ktory nie otwiera sie samoczynnie. Drugim wymogiem
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co do przewozu zwierzat jest to, ze musza one by¢ zdrowe, nakarmione
i napojone. Nie dopuszcza sie do przewozu zwierzat w zaawansowane;j
ciazy. Klatka ze zwierzeciem musi by¢ oznaczona wlasciwa nalepka
i instrukcjami jak postepowac.
Zwierzeta zagrozone wyginieciem moga byé przewozone jedynie po
uzyskaniu zezwolenia ministra wlasciwego do spraw srodowiska.
W przypadku braku takiego dokumentu osobie prébujacej przewiezé
takie zwierzeta grozi kara wiezienia, kara pieniezna i konfiskata prze-
wozonego zwierzecia. Niezbedne jest przeprowadzenie kontroli przez
wyznaczone do tego urzedy celne. Natomiast zwierzeta uznane za
wyjatkowo niebezpieczne moga nie by¢ w ogéle dopuszczone do
przewozu lub moga by¢ przewozone jedynie w specjalnych kontene-
rach/klatkach [15].
Materialy niebezpieczne tzw. DGR - sg to materialy, ktére pod-
legaja specjalnym przepisom IATA Dangerous Goods Regulations.
Trzeba je specjalnie traktowaé, gdyz moga zagrazaé bezpieczenstwu.
Jest dziewie¢ klas materialéw niebezpiecznych:

e Klasa 1 — materialy wybuchowe
Klasa 2 — gazy
Klasa 3 — ciecze palne
Klasa 4 — ciata stale palne
Klasa 5 — substancje utleniajace
Klasa 6 — substancje trujace i zakazne
Klasa 7 — materialy radioaktywne
Klasa 8 — substancje korodujace
Klasa 9 — materialy niebezpieczne rézne
Kazdej klasie przystuguja nalepki, ktére moéwiag o danym zagrozeniu
i rodzaju substancji. Ta grupa przesylek podlega specjalnym zasa-
dom traktowania, poczawszy od magazynowania, az po podréz w sa-
molocie. Najwazniejsza kwestia jest opakowanie. Zasady pakowania
sa ustalone w przepisach. Czesto wymagane jest uzycie opakowania
zewnetrznego i wewnetrznego. Obowigzkiem jest natomiast specjalne
oznaczenie przesylki. Musi ona zawiera¢: nalepke okazujaca klase nie-
bezpieczenstwa, numer UN substancji, iloé¢ towaru, adres nadawcy
i odbiorcy, naklejki handlingowe np. ,ta strona do géry”, stosowny
atest opakowania oraz prawidlowa nazwe wysytkowa. Niektére sub-
stancje nie moga by¢ w ogdle przewozone samolotami pasazerskimi,
a jedynie towarowymi. Muszg one zawiera¢ dodatkowg naklejke , Car-
go Aircraft Only”.
Dla tej grupy obowiazkowy jest tez dokument — deklaracja nadawcy
dla towaréw niebezpiecznych tzw. Shipper’s Declaration for Dangero-



70

TRANSLOGISTICS 2014

us Goods. Opisana jest w nim trasa towaru oraz informacje o towarze
[5].
Na niektére lotniska przewdz materialéw niebezpiecznych moze by¢
w ogdble niemozliwy. Przyktadem jest np. lotnisko w Kaliningradzie
gdzie PLL LOT S.A. nie dostarcza takich przesytek. Na czesci lot-
nisk sa ograniczenia — w Brukseli embargo na materialy wybuchowe,
a w Amsterdamie na materialty radioaktywne. Istnieja tez przedmio-
ty i substancje, ktére w ogéle nie moga by¢ przewozone na pokladzie
zadnego statku powietrznego [15]. Réwniez czasami samoloty, ktére
transportuja jaki$ tadunek DGR i maja trase przelotu w przestrze-
ni powietrznej jakiego$ kraju, musza posiadaé¢ zezwolenie na przelot
przez teren danego kraju z takim tadunkiem.
Przesylki dyplomatyczne - choé¢ zaliczane do przesylek specjal-
nych, nie r6znig sie zasadniczo wlasciwosciami fizyczno-chemicznymi
w stosunku do przesytek zwyklych. W tym wypadku specjalno$¢ prze-
sytki polega na warunkach dostepu do niej, odbioru itd.
Po pierwsze przesyltka powinna by¢ zapakowana w sposob, ktory unie-
mozliwia jakikolwiek dostep do jej zawartosci. Po drugie dopuszcza
sie mozliwo$é¢ przyjecia paczki do przewozu lub odbioru, poza wyzna-
czonymi godzinami odprawy towardw, jak rowniez nadanie i odbiér
paczki bezposrednio do lub z samolotu. Przesytka dyplomatyczna po-
winna zostaé¢ odpowiednio oznaczona w dokumentach przewozowych
jako ,Diplomatic Cargo” (DIP). W magazynie powinien zostaé ogra-
niczony dostep do niej dla oséb postronnych. Jezeli jej zadeklarowana
warto$¢ przekroczylaby 1000 USD/kg, wtedy automatycznie jej sta-
tus zmienia si¢ na przesyltke wartoéciowa. DIP jest to rodzaj towaru,
na ktéry przewoznik ma bardzo ograniczony wplyw i mozliwosé kon-
troli, jednak nadawca czy odbiorcg takiej przesylki moze by¢ tylko
specjalnie upowazniony do tego pracownik panstwowy.
Towary latwo psujace sie - naleza do grupy towaréw wrazliwych
na wszelkie zmiany warunkéw srodowiskowych, klimatycznych. Wy-
réznia sie wérdéd nich 6 najczestszych, typowych grup:

e Swieze warzywa i owoce,
mieso,
ryby i owoce morza,
jaja wylegowe,
sadzonki i kwiaty,
krew, szczepionki, organy do transplantacji, przesytki medyczne.
Nadawca powinien zadba¢ o odpowiednie opakowanie takiego rodzaju
przesylki, tak aby zabezpieczy¢ ja przed uszkodzeniami mechaniczny-
mi, niekorzystnym wplywem temperatury oraz kontaktem z innymi
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towarami. Powinien takze umiesci¢ na niej stosowne oznaczenia np.
nalepke ,PERISHABLE”, nalepke ,this way up” i inne, jesli to ko-
nieczne. W dokumentach przewozowych , w tym szczegblnie w AWB
ma obowigzek umiesci¢ wszelkie informacje co do maksymalnego moz-
liwego czasu przewozu, ewentualnej koniecznej obstugi specjalnej, wa-
runkéw przechowywania, reekspedycji oraz przesyltki z portu lotnicze-
go do odbiorcy. Musi takze okreéli¢ rodzaj przesylki tatwo psujacej
sig, a takze opisa¢ Swiadectwa zdrowotne lub inne zezwolenia, jesli
jest to konieczne. W przypadku sadzonek, kwiatéw, §wiezych warzyw
i owocow dodatkowym potrzebnym dokumentem bedzie ,,Certyfikat
Fitosanitarny”.

Towary z grupy PER zawsze wymagaja osobnego listu przewozowego,
nigdy nie moga widnie¢ na jednym AWB z innymi towarami. Prze-
woznik moze przyjaé¢ paczke tylko wtedy jesli ma pewnosé, ze pro-
dukty w niej zawarte zostang dostarczone w dobrym stanie, sposéb
jej zapakowania oraz dokumentacja nie budza zastrzezen, a takze nie
stwarza ona zadnego potencjalnego zagrozenia dla otoczenia (w tym
dla samolotu, ludzi na jego pokladzie). Musi takze sprawdzié¢, czy
jej przewoz w zadnym momencie nie bedzie kolidowal z prawem pa-
nujacym na terenie panstwa nadania przesylki, tranzytowych oraz
przeznaczenia przesytki [7].

— Przesylki wartos$ciowe - kazda przesylka o zadeklarowanej war-
tosci powyzej 1000 USD/kg uzyskuje status wartosciowej. Beda sie
do nich zalicza¢ metale szlachetne (zloto platyna), wybrane kamienie
szlachetne, oraz bizuteria wyprodukowana z tych surowcow, a takze
wszelakie papiery wartosciowe, akcje, pieniadze, czy czeki podrozne.
Dostep do oczekujacej na zaladunek przesytki VAL maja 1-2 osoby,
a jej przeniesienie na,/z poktad/u samolotu odbywa sie w towarzystwie
eskorty. Oczywiscie oplata jaka bedzie pobieral zaréwno przewoznik,
jak i agent handlingowy za obsluge takiej paczki bedzie znacznie wyz-
sza niz w przypadku zwyklej — nawet 2-3 krotnie.

Jak juz wczedniej wspomniano istotnymi zaletami transportu po-
wietrznego sa m.in. szybko$¢, czy bezpieczenstwo. W przypadku omawia-
nego tematu, trzeba jednak réwniez rozwazy¢ jakie wady niesie ze soba
wybor tego érodka transportu. Po pierwsze nalezy z pewnoscia wziaé
pod uwage wysokie koszty transportu lotniczego. Ze wzgledu na bardzo
wysoki poziom zasad bezpieczenstwa stosowanych podczas wykorzysty-
wania samolotu, wiele towaréw specjalnych nie moze by¢ umieszczone na
jego poktadzie, lub jest do tego wymagana specjalna zgoda. To, co nie
stwarza wigkszego problemu np. w transporcie morskim lub drogowym,
w przypadku transportu lotniczego nabiera zupetnie innego charakteru.
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Kazdy towar, ktory potencjalnie moze spowodowaé¢ wybuch czy zaplon,
niebezpiecznie reagowacé, lub powodowaé emisje gazdéw znajdzie sie na
licie przedmiotéw zakazanych do transportu droga powietrzng. Takim
towarem sa na przyktad zapalki, ktére w luku bagazowym sa traktowane
jako materiat niebezpieczny, gdyz poprzez tarcie moze od nich powstaé
pozar. Istnieje réwniez grupa towaréw posrednich, ktére pomimo za-
kwalifikowania jako niebezpieczne, wyjatkowo moga by¢ transportowane.
Przykladami moga by¢ np. materialy zakaZne, suchy 16d, czy materialty
radioaktywne o niskim stopniu radioaktywnosci.

Dodatkowa bariera moga by¢ takze zréznicowane przepisy co do ze-
zwolenh na przewodz towardéw specjalnych, w zaleznosci od danego kra-
ju. Dwoma gltéwnymi czynnikami stwarzajacymi potencjalne zagrozenie
przy transporcie lotniczym sa:

— specyficzna konstrukcja samolotu wykonana z elementéw (np. alumi-
niowych), ktére moga wej$¢ w reakcje z pewnymi grupami towaréw
specjalnych,

— wrazliwo$¢ przyrzadéw na poktadzie samolotu na zaktécenia ze strony
niektérych towarow, jak np. urzadzenia wytwarzajace promieniowa-
nie elektromagnetyczne.

Proces transportu przesylki lotniczej zostal przedstawiony na przy-
ktadzie Pana X, ktéry chece wystaé prezent na Swigta do rodziny z Wiel-
kiej Brytanii. Kupit on w Polsce zwierze - kota. Co musi zrobi¢? Ponizej
zostal zamieszczony schemat przesylania towardéw droga lotnicza, ktory
bedzie bardzo przydatny dla niego.

rezerwacja akceptacja umowa
obstuga transport obstuga
naziemna lotniczy naziemna

Rys. 1. Schemat przesylania towaréw droga lotnicza
(4rédlo: opracowanie wlasne)
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1. Rezerwacja — mozna dokonaé jej przez agenta cargo albo bezpo-
$rednio. W referacie zostala przyblizona ta druga opcja. Realizacja
tego zadania jest mozliwa na trzy sposoby: osobiscie w biurze cargo,
telefonicznie badz mailowo. Podaje sie¢ wtedy nastepujace informacje:
co chce sie przewiezé, kiedy, gdzie, wymiary, wage oraz swoje da-
ne. Dyspozytor udziela informacji o wymaganych dokumentach oraz
sprawdza czy towar nadaje sie do transportu samolotem, ze wzgledu
na wage, rozmiar czy rodzaj. Informuje réwniez o cenie, jaka bedzie
nalezy uisci¢ za przewdz danego towaru. Gdy towar klasyfikuje sie
jako material niebezpieczny informuje o szczegdlnych warunkach ob-
stugi towaru. Po sprawdzeniu w systemie komputerowym, ocenia i po-
twierdza mozliwos$¢ przyjecia do przewozu. Pracownik nadaje spra-
wie numer AWB oraz dokonuje rezerwacji w systemie. Rezerwacja
jest wstepna umowa, jednak taka, ktora do niczego nie zobowiazuje
klienta. Informacje uzyskane przez pracownika podczas tego procesu
sa wstepem do procesu akceptacji.

Uwagal Jesli towar do przewiezienia jest zaliczany do niebezpiecznych
tzw. DGR to nalezy skontaktowac si¢ z agencja celna.

dokonanie
rezerwacji

podanie
LET
potrzebnych
do
rezerwacji

informacja wstepna
zwrotna {o ocena sprawdzenie oraz
nadanie
sprawienr
AWB

wymaganych mozliwosci w systemie
dokumentach) przewozu

Rys. 2. Schemat procesu rezerwacji
(4rédlo: opracowanie wiasne)

2. Akceptacja towaru do przewozu — klient dostarcza towar do car-
go na kilka godzin przed terminem wylotu i zglasza sie do okreélonego
pracownika zajmujacego si¢ jego obstuga. Pracownik sprawdza rezer-
wacje w systemie komputerowym, a nastepnie weryfikuje wczesniej
sporzadzong wstepna umowe pod wzgledem informacji, ktére zostaly
przekazane podczas rezerwacji, wymiaréw i wagi opakowania ze sta-
nem faktycznym. Jesli przesytka specjalna jest jeszcze nieobklejona to
pomaga ja obklei¢ we wlasciwych miejscach odpowiednimi naklejkami
informujacymi o danym produkcie i sposobie postepowania.
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sprawdzenie

sprawdzenie I :
2 weryfikacja oznakowania

arczenie
dostarczeni i

towaru do wstepnej przesylki i akceptacja

- rezerwacyjn S
cargo o umowy wymaganych
=8 dokumentdw

towaru

Rys. 3. Schemat procesu akceptacji towaru do przewozu
(#rédlo: opracowanie wilasne)

Do przewozéw specjalnych potrzebna jest specjalna dokumentacja
przewozowa np. do przewozu zwierzat wymagane jest ,,O$wiadcze-
nie nadawcy o przewozie zywych zwierzat”. Pracownik sprawdza czy
takowe jest wypelnione i zalaczone do dokumentow. Przy przewozie
kota Pana X wymagana jest réwniez ksiazeczka zdrowia, w ktorej
wpisane sg wszystkie wymagane badania weterynaryjne.

3. Umowa — jesli towar zostal zaakceptowany do przewozu, to nastepu-

je wystawienie AWB, czyli lotniczego listu przewozowego. Informacje
zawarte na nim dotycza rzeczy, ktére byly podane podczas rezerwa-
cji oraz sa tez tam umieszczone adresy nadawcy i odbiorcy, sposob
platnosci oraz sposdb postepowania w czasie obstugi handlingowe;j:
magazynowanie, transport. Pracownik drukuje AWB i daje do pod-
pisu klientowi. Podpisany list jest dowodem zawarcia umowy. Towar
od tego momentu staje sie juz przesylka, dzieki czemu mozna Sle-
dzi¢ jej droge dzieki ustudze tzw. tracking. Pracownik drukuje jesz-
cze specjalna naklejke, ktéra przykleja sig¢ na przesylke. Powinny sie
na niej znalezé takie informacje, jak: numer AWB, trasa, ilo§¢ oraz
waga — pozwala to na jej szybka identyfikacje. Po tych wszystkich
czynnosciach klient udaje sie do kasy w celu optacenia przesytki i po-
kazuje pracownikowi dowdd zaplaty. Gotowsa przesyltke, obklejona, ze
wszystkimi dokumentami poddaje sie przeswietleniu i sprawdzeniu
stuzbom kontrolnym. Odprawiona przesyltka podlega dalej obstudze
handlinowe;j.
Na rysunku 5 przyklad listu przewozowego AWB na przykladzie wy-
sytki kota z Warszawy do Londynu. Koszt takiej przesytki ksztaltuje
sie w okolicach 430 zl netto czyli ok. 530 zl brutto. Cena zalezy od
wagi (4kg), wymiaréw przesylki (48 x 30 x 30), dodatkowych oplat
dla przewoznika (36,00), podatku VAT 23% itp.

4. Obsluga naziemna — jest wykonywana przez agenta handlingowego.
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druk
naklejkina kasa
przesytke

wystawienie kontrola

AWB przesytki

Rys. 4. Proces zawarcia umowy
(¢rédlo: opracowanie wlasne)
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Obejmuje ona sktadowanie w magazynie oraz transport i zatadunek
do samolotu. W przypadku zwierzecia — tutaj: kota — odpowiada za
jego przebywanie w pomieszczeniu do tego przystosowanym, jak i za
jego nakarmienie i napojenie. Obstuga jest réwniez odpowiedzialna
za przekazanie kapitanowi samolotu dokumentu zwanego NOTOC
(powiadomienie kapitana), ktéry zawiera informacje o towarach spe-
cjalnych przewozonych danym samolotem. Jest to wazne na wypadek
wystapienia awarii lub wyciekéw, czyli w momencie zagrozenia (ka-
pitan musi wiedzie¢ co przewozi, w ktérym luku i jakie grozi niebez-
pieczenstwo z tego powodu). Ponizej przyklad takiego dokumentu.
Jest on podzielony na dwie czesci. Pierwsza czesé opisuje przewozone
materialy niebezpieczne DGR, a druga inne przesytki specjalne — tu
wartosciowe. Kapitan otrzymuje réwniez Loadsheet, - dokument in-
formujacy o zaladowaniu samolotu, ilo$ci pasazerdéw, wymienionych
masach poszczegdlnych towardw.
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Rys. 6. NOTOC

(¢rédlo: http://flyingswissmade.wordpress.com/2012/02/; dostep 16.10.2014)

5.

Transport — przewéz przesylki droga lotnicza samolotem pasazer-
skim w lukach towarowych albo samolotem towarowym.
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6. Obsluga naziemna - réwniez w miejscu destynacji to agent handlin-
gowy przekazuje przesytke odbiorcy. Jest to koncowy etap przewozu
lotniczego.

7. Odbiér przesylki przez klienta — w zaleznosci od umowy moze
nastapi¢ bezposrednio w porcie lotniczym lub przesytka moze zo-
sta¢ dowieziona do danego punktu przez firmy transportowe. Jesli na
ktéryms etapie zaszly jakie$ nieprawidlowosci klient ma mozliwosé
zlozenia reklamacji i uzyskania odszkodowania.

3. PODSUMOWANIE

Transport przesylek specjalnych droga lotnicza ma zalety, ale tez i wa-
dy, jednak jest on najszybszg forma transportu. Dla wielu towaréw takich
jak, np. kwiaty, ktére moga tatwo si¢ zepsué i sa przesylane na duze od-
leglodci, jest on preferowana forma transportu, bardzo niebezpiecznych
substancji nie mozna przewozié¢ samolotem w ogdle, a inne zas musza by¢
specjalnie opakowane, oznaczone i musza byé¢ zachowane odpowiednie
zasady przewozu. Transport ladunkéw niebezpiecznych moze spowodo-
waé nieodwracalne skutki: zagrozenie zycia i zdrowia zwierzat, roslin jak
i ludzi wskutek np. skazenia biologicznego czy chemicznego. Dlatego tak
wazne jest przestrzeganie wszelkich zasad dotyczacych przewozu tego
typu tadunkéw, ktore moga ograniczy¢ liczbe awarii i katastrof tylko do
tych wynikajacych z przypadkéw losowych, a nie np. blednej obstugi.

W referacie przedstawiono réwniez jak wyglada proces transportu
przesylki specjalnej od jej rezerwacji az po odbiér przez odbiorce. Wyma-
gana jest znaczna ilo$¢ dokumentéw, ale dzigki temu przewoznicy maja
pelna swiadomo$é co przewoza i moga zwrocié¢ wlasciwa uwage na sposéb
postepowania z danym tadunkiem. Przesytki specjalne zawsze wymagaja
odpowiedniej opieki i kontroli pod wzgledem zachowania bezpieczenstwa
przewozu i magazynowania. Firmy swiadczace takie ustugi chca w jak
najwiekszym stopniu zapewni¢ swojemu klientowi przewéz szerokiej ga-
my produktéw, jednakze zawsze trzeba zachowywaé przepisy regulujace
bezpieczenstwo oraz zasady i regulaminy obowiazujace w danych kra-
jach.
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Katarzyna KOWALSKA, Pawet SMENTEK *

TECHNOLOGIA EADOWANIA INDUKCYJNEGO
KROKIEM MILOWYM W ROZWOJU
ELEKTRYCZNYCH SRODKOW TRANSPORTU
AUTOBUSOWEGO NA PRZYKLADZIE
PROJEKTU , EMIL”

1. WPROWADZENIE

Bardzo waznym elementem kazdego miasta jest komunikacja miejska.
W duzych aglomeracjach mamy do czynienia z ustabilizowana tendencja
do korzystania z przewozéw transportem zbiorowym ze wzgledu na ro-
snaca potrzebe przemieszczania sie przez mieszkancow. Masowy rozwoj
motoryzacji jaki zaobserwowany w Polsce w okresie ostatniego dziesie-
ciolecia przyczynil si¢ do postrzegania transportu publicznego nie tylko
jako srodka do przemieszenia sie ludnoéci ale sposobu na zmniejszenie
zatorow i wydatkéw na infrastrukture drogowa. Dlatego tez wigkszosé
duzych miast w Polsce zwraca szczegdlna uwage na rozbudowe i popraw-
ny rozwoj komunikacji miejskiej, ktora funkcjonujac sprawnie zmniejsza
liczbe uzytkownikow transportu indywidualnego, przyczyniajac sie jed-
noczesnie do poprawy warunkéw ekologicznych.

Autobus to niewatpliwy ,krél” komunikacji miejskiej w Polsce. Dane
statystyczne przedstawione przez Gléwny Urzad Statystyczny wskazuja,
ze w 2013 roku po 51 562 kilometrach tras wozilo nas 11 518 autobuséw
komunikacji miejskiej, dajac zawrotny wynik 656 982 000 kilometréw
lacznego przebiegu. [16]

Zaglebiajac si¢ w tematyke napedu nietrudno jest stwierdzié, ze
w znaczacej wickszoSci mamy do czynienia z wrecz tradycyjnym, wy-
sokopreznym silnikiem Diesla. W znacznie mniejszym stopniu sa to al-
ternatywne metody, takie jak silniki zasilane gazem CNG (na przyklad
16 sztuk w PKM Gdynia [12]), hybrydy wysokoprezno-elektryczne czy
w koncu konstrukcje oparte wytacznie na silniku elektrycznym — warto
w tym miejscu wspomnie¢ o zauwazalnym, chociaz bardzo powolnym
wzrodcie zainteresowania w Polsce ta metoda napedu, jakim wykazuja
sie wladze miejskie:

* Koto Naukowe , Logistyka”, Politechnika Poznanska
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W Autobusy M Tramwaje ® Trolejbusy

2012 2013

Rys. 1. Przebieg wozéw ogdlem w tys. wozo-kilometréw
(¢rédlo: opracowanie wilasne na podstawie: Zespél pod kierownictwem Doroty
Turek: Transport. Wyniki dziatalnosci w 2013 r. Departament Handlu
1 Ustug Gldwnego Urzedu Statystycznego. Warszawa 2014, str. 196)

— Warszawy zamawiajac 10 w pelni elektrycznych autobuséw i planujac
dwa kolejne przetargi na ta sama liczbe sztuk w latach 2015 i 2016
[14],

— Krakowa, gdzie od 29 kwietnia 2014 roku funkcjonuje pierwsza w Pol-
sce linia autobusowa obslugiwana wylacznie przez autobusy elek-
tryczne [11],

— wielu innych miast, na przyklad: Poznania [13], Gdanska [4] czy Wro-
clawia [5], gdzie postanowiono przetestowaé autobusy elektryczne we
wtasnych warunkach.

W ramach transportu miejskiego jak i indywidualnego mozemy wy-
rozni¢ koszty wlasne, koszty infrastruktury transportowej, koszty czasu
i koszty zewnetrzne. Lacznie tworza one koszty transportu miejskiego.
Wazne jest, iz przedsiebiorstwa zmuszone sa do prowadzenia odpowied-
niej polityki zakupu taboru, w celu zapewnienia odpowiedniego udziatu
amortyzacji w kosztach oraz aby przy danych przychodach nie dopro-
wadzi¢ do strat w rachunku wynikow. Réwniez istotnym elementem ge-
nerujacym koszty jest zjawisko kongestii, efektem ktérego zachodzi ko-
nieczno$¢ wzrostu naktadéw finansowych na eksploatacje pojazdéw oraz
kosztow zwiazanych z zanieczyszczeniem $rodowiska i hatasu. Pojazdy
w transporcie publicznym emituja duze iloSci zanieczyszczen, wytwa-
rzaja ogromny halas co niekorzystnie wplywa na zdrowie mieszkancow.
Skutkiem sg: przesunigcie progu styszalnosci, stany nerwicowe, problem
z koncentracja. Dlatego powinno dazy¢ sie do doboru takiego taboru,
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ktéry znacznie zmniejszy negatywne wplywy transportu publicznego na
srodowisko [3] [15].

Rozdzial pierwszy dotyczy idei autobusu elektrycznego, wraz ze sfor-
mulowaniem podstawowej przyczyny powodujacej wciaz symboliczne za-
interesowanie tym rodzajem napedu. Historia bezprzewodowego przesytu
energii elektrycznej to temat przewodni rozdziatu drugiego — skupiono
sie tu nad droga do osiagniecia obecnego stanu technologii poczawszy od
pierwszych eksperymentéw Michaela Faradaya i Nikola Tesli. Rozdzial
trzeci przedstawia tytulowa idee wykorzystania w elektrycznych érod-
kach miejskiego transportu autobusowego technologii tadowania induk-
cyjnego w kontekscie problemu sformulowanego w rozdziale pierwszym,
a ktorego rozwiazanie moze staé si¢ krokiem do wyjscia branzy pojazdéw
elektrycznych ze swoistego impasu. Jako przyklad udanie wprowadzone-
go w zycie rozwiazania technologicznego mozna uznaé¢ niemieckie miasto
Braunschweig, w ktérym z sukcesem realizowany jest projekt ,Emil” -
Elektromobilitdt mittels induktiver Ladung, co w wolnym tlumaczeniu
oznacza ,,Elektromobilnoéé¢ z wykorzystaniem tadowania indukcyjnego”.

2. AUTOBUS JAKO POJAZD ELEKTRYCZNY

Podstawowym kryterium odrézniajacym pojazdy elektryczne od spa-
linowych jest budowa uktadu napedowego — jego dwa najwazniejsze ele-
menty to silnik elektryczny (ktéra zastapila tradycyjna jednostke na-
pedowa Diesela) oraz Zrédlo energii, ktérego konstrukcja stanowi naj-
wigkszy problem, bowiem stosowane akumulatory maja stosunkowo ni-
ska gesto$é energii — odpowiednio 25 Wh/kg w przypadku starszych
konstrukeji otowiowych oraz 150 Wh/kg w przypadku litowo-jonowych
i litowo-polimerowych. Aby wiec skumulowaé wigkszg ilo$¢ energii na-
lezy proporcjonalnie zwigkszy¢ ich wymiary i co za tym idzie — takze
i wage. Przykladowo: akumulator otowiowy musialby wazy¢ az 7,5 tony
aby energia, ktéora zgromadzil stanowila réwnowarto$¢ mniej wiecej 50
litr6w benzyny [7]. W przypadku nowszych konstrukeji, majacych wyzsza
gestod¢ tak czy inaczej masa wyniostaby sporo powyzej tony. Oczywiscie
masa wlasna pojazdu powiekszona o wage zamontowanych akumulato-
réw powoduje zwigkszone zapotrzebowanie na energie, czego efektem jest
krétszy zasieg takiego pojazdu. Dodatkowo po roztadowaniu zrédta ener-
gii pojazd zostaje unieruchomiony na czas od kilku do kilkunastu godzin
w celu tadowania (w przypadku ogniwa litowo-jonowego: przynajmnie;
2-3 godziny osiagajac ok. 60-80% maksymalnej pojemnosci) — z perspek-
tywy produktywnosci mozna stwierdzi¢ niska ekonomicznos¢ rozwiazania
— w takim wypadku nalezy posiada¢ dodatkowy pojazd, ktéry wyjedzie
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na trase w zamian za pojazd tadujacy sie jednoczeénie generujac dodat-
kowe koszty. Dla poréwnania pojazd spalinowy tankuje sie w czasie od
kilku do kilkunastu minut i od razu moze wrdci¢ na trase [6].

Dlatego, w celu usprawnienia tej niewatpliwie pozytecznej metody
napedzania pojazdéw (brak emisji halasu oraz spalin to zdrowsze $rodo-
wisko dla ludzi, fauny i flory) postanowiono popracowaé nad skréceniem
statycznego czasu tadowania jak i mozliwodcia zmniejszenia masy aku-
mulatoréw. Przyktadem rozwigzania znaczaco poprawiajacego pozycje
konkurencyjna pojazdéw elektrycznych wobec mniej ekologicznych ry-
wali jest technologia bezstykowego, indukcyjnego przekazu energii elek-
trycznej Primove wynalezionej przez przedsigbiorstwo Bombardier i sku-
tecznie wdrozonego wraz z Braunschweiger Verkehrs-GmbH w niemiec-
kim Brunszwiku.

3. TECHNOLOGIA LADOWANIA INDUKCYJNEGO

By zrozumie¢ istote technologii ladowania indukcyjnego nalezy naj-
pierw zapozna¢ si¢ z pojeciem indukcji elektromagnetycznej. Michael
Faraday w roku 1833 stwierdzil, ze prad elektryczny plynie w obwo-
dzie zamknietym przy zmianach strumienia indukcji magnetycznej. Fara-
day zaobserwowal doswiadczalnie, ze silta elektromotoryczna powstajaca
w obwodzie jest proporcjonalna do szybkosci zmian strumienia induk-
cji pola magnetycznego obejmowanego przez ten obwdd. By potwierdzié
swoje odkrycia Faraday zbudowal pierwsza pradnice. Jego badania przy-
czynily sie do rozwoju elektrodynamiki — obecnie wszystkie generatory
elektryczne opieraja sie na tej zasadzie. Kolejnym pionierem w dziedzinie
elektrodynamiki byt Nikola Tesla. Na poczatku XX wieku prowadzit wie-
le badan miedzy innymi nad pradem wielofazowym, podstawami genero-
wania i przeplywu pradu przemiennego. Jednym z wynikéw jego badan
oraz doswiadczen jest doceniany i powszechnie uzywany na calym $wie-
cie transformator Tesli — jest to transformator powietrzny wytwarzajacy
wysokie napiecie rzedu miliona woltow. Innym waznym odkryciem wy-
nalazcy jest bezprzewodowe przesylanie pradu. W duzym uproszczeniu,
proces bezprzewodowego ladowania polega na przesylaniu pradu przez
cewke znajdujaca sie w tadowarce, ktéra powoduje wytworzenie pola
elektromagnetycznego. Dzigki niemu indukowane jest napiecie w drugiej
cewce - znajdujacej sie w tadowanym urzadzeniu - ktore powoduje tado-
wanie akumulatora Zagadnienia te moga wydawaé sie mato zrozumiate,
zatem przyblizmy je przedkladajac mozliwosci wykorzystania ich w zyciu
codziennym [2].
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Indukcja elektromagnetyczna jest obecnie podstawowa metoda wy-
twarzania pradu elektrycznego oraz podstawa dziatania wielu urzadzen
elektrycznych np. pradnic, alternatoréw, generatorow w elektrowniach,
transformatoréw, piecow indukcyjnych, silnikéw indukcyjnych i mierni-
kéw indukeyjnych, cewek, glowic elektromagnetycznych. Jednak coraz
czesciej wykorzystuje sie ja réwniez w urzadzeniach powszechniejszego,
codziennego uzytku.

"\ DURACELL
] POWERMAT

Rys. 2. Mata do bezprzewodowego tadowania sprzetéow elektronicznych

(4rédto: http://www.pcworld.pl/news/394867/Jak.to.dziala.i.kto.
rozwija.standardy.bezprzewodowego.ladowania.html; dostep 26.10.2014)

W sprzedazy dostepne sa specjalne maty umozliwiajace bezprzewo-
dowe ladowanie smartfonéw czy tabletéw (rozwiazanie wykorzystywane
m.in. u takich producentéw jak Nokia (obecnie Microsoft), Apple, Sony
czy Samsung. Inna ciekawostka jest fakt, ze firma OralB juz od lat ‘90
poprzedniego wieku umozliwia tadowanie elektrycznych szczoteczek do
zebéw w ten sposéb. Jednak co najwazniejsze: coraz czeSciej mowi sie
o tej technologii w kontekscie zasilania samochoddéw elektrycznych.

4. ZASTOSOWANIE W SRODKACH TRANSPORTU NA
PRZYKLADZIE BRAUNSCHWEIGU [§]

4.1. WSTEP

Przyktadem skutecznego wdrozenia technologii indukcyjnego tado-
wania autobusow elektrycznych jest projekt ,Emil” - Elektromobilitat
mittels induktiver Ladung, (w wolnym tlumaczeniu oznacza ,,Elektromo-
bilnos$é z wykorzystaniem tadowania indukcyjnego”), realizowany z po-
wodzeniem przez Braunschweiger Verkehrs-GmbH w niemieckim Brunsz-
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S FAHRT INDUKTIV

Rys. 3. Logo projektu Emil — Elektromobilitat mittels induktiver Ladung
(#rédlo: http://www.verkehr-bs.de/; dostep 26.10.2014)

wiku. Nadrzednym celem projektu jest wprowadzenie do regularnej eks-
ploatacji technologii tadowania indukcyjnego w ramach reorganizacji ru-
chu na linii M19, ktorej finalem bedzie calkowite zastapienie autobu-
sow spalinowych elektrycznymi. Takie dzialanie ma na celu maksymalne
zwiekszenie mozliwosci operacyjnych autobusow elektrycznych w zwiaz-
ku z wyeliminowaniem problemu kilkugodzinnego wylaczenia pojazdu
z eksploatacji w celu tadowania — co ma miejsce w sytuacji, kiedy elek-
trobus tadowany jest tradycyjna metoda, tj. poprzez podtaczenie zwyktej
wtyczki do gniazdka elektrycznego.

Innefistidt

Rys. 4. Trasa M19 wraz z zaznaczonymi przystankami z zainstalowanymi
ptytami indukcyjnego tadowania
(4rédlo: http://www.verkehr-bs.de/; dostep 26.10.2014)
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Do tej pory te 12-kilometrowa trase, wzdluz ktorej rozlokowano 25
przystankow obstugiwaly konwencjonalne autobusy o spalinowym nape-
dzie wysokopreznym. Istotna jej cecha jest pierécieniowy przebieg za-
pewniajacy polaczenie miedzy najwazniejszymi czeSciami miasta taki-
mi jak centralny dworzec kolejowy, $rodmiescie, Uniwersytet Techniczny
oraz dzielnice mieszkalne, stajac sie naszym zdaniem jedna z najwaz-
niejszych (jezeli nie najistotniejsza) trasa w miescie. Zgodnie z dany-
mi dotyczacymi dni roboczych, przedstawionymi przez Braunschweiger
Verkehrs-GmbH dziennie wykonywane sa 92 kursy, z ktorych korzysta
okolo 6000 pasazeréw. Do tej pory trase obstugiwatlo maksymalnie do 6
przegubowych spalinowych pojazdéw [1].

4.2. ETAPY PROJEKTU. OPIS ZASTOSOWANYCH ROZWIAZAN
TECHNOLOGICZNYCH

W dniu 17 sierpnia 2011 Braunschweiger Verkehrs-GmbH podpisato
list intencyjny wraz z partnerami projektu: przedsiebiorstwem Bombar-
dier — dostawca technologii indukcyjnego transferu energii Primove; Uni-
wersytetem Technicznym w Brunszwiku — partnerem merytorycznym,
reprezentowanym przez prof. dr. Jiirgena Meinsa — gléwnego konsultanta
z ramienia uczelni; oraz BS—ENERGY — dostawca na potrzeby projektu
pradu wysokiej mocy.

Projekt doczekal si¢ dofinansowania ze strony Federalnego Minister-
stwa Transportu i Infrastruktury Cyfrowej w wysokosci 2,9 miliona euro.

Pierwszym istotnym elementem rozwoju projektu bylo uroczyste
wmontowanie pierwszej plyty tadujacej w infrastrukture przystanku au-
tobusowego przy Kolejowym Dworcu Gléwnym, ktéra miata miejsce 4
czerwcea 2013 roku (pierwsze tego typu urzadzenie udalo sie z sukcesem
zainstalowac na terenie miejskiej zajezdni autobusowej na poczatku maja
tego samego roku). Sercem tego 11-metrowego i 4-tonowego urzadzenia
jest petla indukeyjnej transmisji energii, ktérej moc maksymalna tadowa-
nia wynosi 200 kW. Uruchamianie odbywa sie w pelni zautomatyzowany
sposéb dzigki zamontowanemu czujnikowi, ktéry wykrywa postéj przy-
stosowanego pojazdu w odpowiednim miejscu. Ten sam przystanek, wraz
z calg dodatkowa infrastruktura oficjalnie otwarto 10 wrzeénia 2013 roku.
Oproécz podstawowej swojej funkcjonalnosci zwiazanej z obsluga pasaze-
réw ma tez charakter informacyjny dostarczajac pasazerom ale i réwniez
wszystkim innym zainteresowanym wiadomosci na temat rozwigzaniach
technicznych projektu zaprezentowanych w atrakcyjnej formie graficznej.

Po wybudowaniu wszystkich trzech tadujacych przystankow oraz
przystosowaniu zajezdni projekt wszedl w decydujaca faze, bezposred-
nio poprzedzajaca wprowadzenie do regularnego kursowania liniowych
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Rys. 5. Moment instalowania ptyty tadujacej w przystanek przy kolejowym
dworcu gtéwnym w Brunszwiku.
(4rédlo: http://www.verkehr-bs.de/; dostep 26.10.2014)

Rys. 6. Ukonczony przystanek autobusowy wraz z calg niezbedna
infrastruktura.
(¢rédlo: http://www.verkehr-bs.de/; dostep 26.10.2014)

autobusow pasazerskich. Na trase wyjechal specjalny ,,Laborbus” moga-
cy wykonaé wszystkie niezbedne testy urzadzen dzialajacych w ramach
technologii Primove.

Byl to efekt wspélpracy Bombardiera z TUV SUD — niemiecks mie-
dzynarodowa organizacjg kontroli technicznej, ktadaca szczegdlny na-
cisk na badania i certyfikacje w szerokim zakresie ustug, ktére w trakcie
prac badawczych prowadzonych pod katem bezpieczenstwa wspomnia-
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Rys. 7. ,Laborbus” Bombardiera w trakcie prac testowych na zamontowanej
przy kolejowym Dworcu Gtéwnym indukcyjnej ptycie tadujacej
(¢rédlo: hitp://www.verkehr-bs.de/; dostep 26.10.2014)

-
o
o ol

ol

Rys. 8. Tzw. Pickup (pad tadujacy) za pomoca ktérego dokonywano
prébnych operacji tadowania
(¢rédlo: hitp://www.verkehr-bs.de/; dostep 26.10.2014)

nym wczesniej mobilnym autobusowym centrum badawczym wykonato
ponad 280 proceséw ladowania bezstykowego przejezdzajac lacznie ok.
3000 kilometréow. Na tym etapie potwierdzono gotowosé urzadzen do
rozpoczecia regularnej pracy i przyznano Bombardierowi zezwolenie na
wykonywanie ustug przewozu publicznego z wykorzystaniem technologii
Primove.

Majac infrastrukture w gotowoéci, realizatorzy projektu ,,Emil” nie
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zapomnieli o podstawowym aspekcie — zmodernizowanym na potrzeby
indukcji elektrycznej autobusie elektrycznym. Jego premiera miata miej-
sce 21 stycznia 2014 roku. Do wspélpracy w tej dziedzinie zaproszono
podpoznanskie przedsiebiorstwo Solaris Bus and Coach S.A.; ktére wy-
produkowalo w tym celu swoj sztandarowy, w pelni elektryczny produkt
— Solaris Urbino 12 electric (E12). Jest to pierwszy autobus o tego typu
napedzie we flocie Braunschweiger Verkehrs-GmbH.

Rys. 9. Solaris Urbino 12 electric (E12) w barwach projektu ,,Emil”
(#rédlo: http://www.verkehr-bs.de/; dostep 26.10.2014)

Rys. 10. Solaris Urbino 12 electric (E12) w barwach projektu ,,Emil”
(¢rédlo: http://www.verkehr-bs.de/; dostep 26.10.2014)
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Jednostke napedowa stanowi silnik elektryczny Vossloh-Kiepe
o mocy 160 kW, wspélpracujacy z zestawem dwoch akumulatorow
litowo-jonowych o pojemnosci 60 kWh. Laczna masa wlasna pojazdu
to okolo 19 ton, z czego 0,7 tony stanowi masa akumulatoréw [9].

Elementem wyrézniajacym ten egzemplarz od seryjnie produkowa-
nego E12 jest tzw. Pickup (pad ladujacy), zamontowany pod pojazdem
w sposOb umozliwiajacy jego obnizanie w celu dotadowania baterii a na-
stepnie podwyzszanie do pozycji wyjsciowej. Taka konstrukcja zapewnia
niezauwazalne, bezstykowe zasilanie akumulatorow w energie elektrycz-
na prosto z plyty tadujacej zamontowanej pod powierzchnia przystanku
autobusowego w ciggu zaledwie kilku do kilkunastu sekund.

a -

Rys. 11. Pickup (pad tadujacy) zamontowany w autobusie Solaris Urbino 12
electric (E12) w barwach projektu ,,Emil”
(¢rédlo: http://www.verkehr-bs.de/; dostep 26.10.2014)

W celach informacyjnych wewnatrz pojazdu umieszczono opis syste-
mu ladujacego jak i oznaczono miejsca zamocowania elementow: pada
tadujacego, akumulatoréw oraz elektrycznej jednostki napedowe;j.

Regularna eksploatacja elektrobusu na linii M19 rozpoczela sie zgod-
nie z planem w dniu 27 marca 2014 roku, co uczczono uroczystym in-
auguracyjnym przejazdem z udzialem przedstawicieli instytucji wspot-
pracujacych w ramach projektu ,,Emil”, Stefana Schmitta — wysokiego
urzednika Federalnego Ministerstwa Transportu i Infrastruktury Cyfro-
wej, innych oséb ze $wiata polityki i gospodarki oraz przedstawicieli me-
diéw. Warto w tym miejscu zaznaczy¢ fakt, iz doprowadzenie projektu
do tego momentu zajelo zaledwie okolo 20 miesiecy (liczac od momentu
podpisania listu intencyjnego).
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Rys. 12. Elementy ukladu napedowego bezposrednio zwigzane z projektem.
a — Zbiornik energii (np. akumulatory litowo-jonowe); B — silnik napedowy; C
— uklad sterujacy energia; D — system poboru energii (pad tadujacy, tzw.
Pickup); E — kontroler poboru energii
(4rédlo: http://www.verkehr-bs.de/; dostep 26.10.2014)

W planach na ten rok planowane jest dostarczenie dodatkowych czte-
rech 18-metrowych elektrycznych autobuséw przegubowych firmy Sola-
ris, dzieki czemu ich ilo$¢ przewyzszy liczbe autobuséw spalinowych,
bowiem czeé¢ z nich w zwigzku z wprowadzeniem do kursowania ww.
elektrobuséw zostanie wycofana z eksploatacji na linii M19. W efekcie
czego cel projektu, czyli wprowadzenie do regularnej eksploatacji tech-
nologii ladowania indukcyjnego i tym samym maksymalne wydtuzenie
mozliwo$ci operacyjnych autobuséw elektrycznych (w zwiazku z wyeli-
minowaniem problemu kilkugodzinnego unieruchomienia pojazdu z eks-
ploatacji w celu ladowania) zostanie niemal zrealizowany a ukoniczenie go
w caltosci bedzie zalezeé tylko i wylacznie od zakupu pozostatych kilku
autobusow potrzebnych do catkowitego wycofania pojazdéw spalinowych
7z tej trasy.

5. PODSUMOWANIE

Reasumujac technologia tadowania indukcyjnego jest wielkim kro-
kiem w strone przysztoéci komunikacji publicznej, a nawet w komunikacji
indywidualnej. To konkurencyjna metoda w przeciwienstwie do innych
metod napedu autobuséw. Srodowisko jest jedno i nalezy je chronié. Za-
soby naturalne, takie jak np. ropa naftowa za jakis czas sie skoncza, a po-
trzeba przemieszczania si¢ ludzi nadal bedzie rosta. Uzycie tej technologii
w autobusach jest ogromnym uklonem w stroneg ekologii i Srodowiska, ale
i réwniez zdrowia publicznego. Takie zastosowanie pozwoli lepiej wyko-
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rzystywaé sprzet i caly tabor. Dzigki cigglemu doskonaleniu tej metody
autobusy moglyby by¢ ladowane w nocy, by w dzien wykonywaé¢ prace
bez przerwy — ,,na peten etat”, tak jak ma to miejsce w przypadku auto-
buséw z silnikiem Diesla. Pojedyncze tadowania moga by¢ wykonywane
na przystankach, ktére beda odpowiednio wyposazone w platforme ta-
dujaca. Z kolei czestsze tadowanie daje mozliwo$¢ montazu mniejszych
akumulatoréw, co zmniejszyloby ciezar autobusu, jego zapotrzebowa-
nie na energie a takze problemy zwiazane z recyklingiem. Dodatkowo
poziom emitowanego halasu jest znacznie mniejszy, emisja zanieczysz-
czen réwniez. Nie zapominajmy jednak o pasazerach. Dla nich korzyscia
jest komfort jazdy w przyjemnym, cichym otoczeniu. Koszt eksploatacji
takiego autobusu bedzie nizszy niz w przypadku standardowego auto-
busu z napedem Diesla. Cho¢ metoda jest tak fantastyczna i wszyscy
wiazemy z nig nadzieje¢ jako antidotum na ogromne problemy w komu-
nikacji publicznej — ma tez ona swoje wady. Typowym problemem sg
tutaj pieniadze. By autobusy najnowszej technologii mogly wystartowaé
wymagana jest przebudowa calej infrastruktury liniowej i punktowej.
Nalezaloby wymieni¢ badz zmodernizowaé cze$¢ przystankow i zatok,
by spelnialy wymogi ladowania elektrycznego. Zmuszaloby to wladze
miast do zwigkszenia nakladéw inwestycyjnych. Réwniez koszt zakupu
pojedynczego autobusu bedzie wyzszy niz w przypadku typowego auto-
busu spalinowego.

Jednak i ten problem nie zostaje bez rozwiazania. Obecnie Unia Eu-
ropejska mocno wspiera proekologiczne dziatania jak chociazby te ma-
jace na celu ograniczenie emisji spalin. W tym celu utworzono Program
Infrastruktura i Srodowisko, uwzgledniony réwniez w najnowszej per-
spektywie budzetowej Unii Europejskiej na lata 2014-2020. Gléwnym
celem programu jest wspieranie gospodarki niskoemisyjnej, ochrone éro-
dowiska, przeciwdziatajac zmianom klimatu, a takze wspomoc transport
i bezpieczenstwo energetyczne. W ramach Priorytetu III przewidziano
srodki na rozwodj infrastruktury transportowej przyjaznej dla srodowiska
i waznej w skali europejskiej. Przewidywany wktad unijny — 16 841,3
mln euro moze zosta¢ wydany m.in. na niskoemisyjny transport miej-
ski. Gléwnym zrédlem finansowania POIS 2014-2020 bedzie Fundusz
Spo6jnosei (FS), ktérego podstawowym celem jest wspieranie rozwoju
europejskich sieci transportowych oraz ochrony srodowiska w krajach
UE [10].

Nawiazujac do ewolucji trolejbuséw — de facto autobuséw elektrycz-
nych w pojazdy bezprzewodowe, wraz z perspektywami rozwoju tadowa-
nia indukcyjnego nie da si¢ wykluczy¢, iz w przyszlodci réwniez tramwaje
beda korzystaé¢ z podobnej technologii, dzieki czemu wraz ze zniknieciem
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Rys. 13. Podzial srodkéw UE dostepnych w ramach Programu
Infrastruktura i Srodowisko 2014-2020 pomiedzy poszczegblne obszary
wsparcia (dane na podstawie wstepnych szacunkéw
(#rédlo: http://www.pois.gov.pl; dostep 26.10.2014)

trakeji elektrycznej wzrosnie bezpieczenstwo (zniknie zagrozenie zwiaza-
ne z porazeniem pradem) oraz poprawi sie krajobraz aglomeracyjnych
ulic.
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Karolina CIESLAR, Olga KARPINSKA *

PRZYSZLOSC ZA KIEROWNICA — CZY
SAMOCHOD BEDZIE MYSLEC ZA NAS?

1. WPROWADZENIE

Kazdy cztowiek jest uczestnikiem ruchu drogowego — jako kierow-
ca, pieszy lub pasazer. Codziennie jesteSmy narazeni na udzial w koli-
zji lub wypadku drogowym. Wedlug statystyk prowadzonych, zaréwno
w Polsce, jak i w Europie, ilo$¢ wypadkow drogowych i ofiar $miertel-
nych zmniejsza si¢ z roku na rok. Niestety nie sa to istotne zmiany.
Wraz z wprowadzaniem nowoczesnych technologii, firmy motoryzacyjne
przescigaja sie w tworzeniu coraz bardziej zaawansowanych systeméw
wspomagajacych kierowce podczas jazdy. o ile systemy te w krajach za-
chodnich sa czyms$ powszechnym, w Polsce stanowig nowo$¢. Zdaniem
ekspertéw i wprowadzajacych, maja poprawi¢ bezpieczenstwo zaréwno
kierowcy, jak i innych uczestnikow ruchu drogowego, ale czy rzeczywiscie
tak jest? Czy systemy moga zastapi¢ myslacego czlowieka? Czy cztowiek
wspomagany systemami nie traci czujnosci podczas jazdy?

2. PARAMETRY PSYCHOFIZYCZNE ODDZIALUJACE NA
KIEROWCE

Biorac pod uwage system bezpieczenistwa w ruchu drogowym decydu-
jacym czynnikiem jest czlowiek. Jest wspottwoérca i uczestnikiem ruchu
drogowego. Zachowanie kierowcy jest uzaleznione od jego: parametrow
psychofizycznych, dostosowania spolecznego, kultury jazdy, emocji to-
warzyszacych podczas prowadzenia pojazdu, dyscypliny spotecznej, jak
roéwniez umiejetnosci radzenia sobie w réznorodnych sytuacjach drogo-
wych.

Wedtug statystyk WHO, co roku na $wiecie, w wypadkach samo-
chodowych ginie ponad 1,2 mln ludzi. Gléwne przyczyny to zmeczenie
kierowcow, zty stan psychofizyczny kierujacych oraz przecenianie swoich
umiejetnosci podczas prowadzenia pojazdu. W wiekszosci kolizje i wy-
padki drogowe sa spowodowane psychofizycznymi niedoskonalo$ciami

* Naukowe Koto Logistyki DIALOG, Uniwersytet Ekonomiczny w Katowicach
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Tab. 1. 10 najczestszych przyczyn wypadkéw komunikacyjnych
(¢rédlo: hitp://www.eioba.pl/a/1iw3/10-najczestszych
-powodow-wypadkow-drogowych dostep: 20.10.2014)

L.p. Przyczyna

1. Nadmierna predko$é

2. Agresja

3. Wysoka samoocena

4. Alkohol

o. Odpornosé na racjonalne argumenty

6. Lekcewazenie przepiséw o ruchu drogowym

7. Wymuszanie pierwszenstwa

8. Omijanie oraz wyprzedzanie na przejsciu dla pieszych, przejaz-
dach kolejowych

9. Jazda bez uzycia kierunkowskazdw

10. Zawracanie w miejscach niedozwolonych

cztonkéw ruchu drogowego jak réwniez brak umiejetnosci podczas poru-
szania si¢ w ruchu drogowym. Prowadzenie pojazdu jest to uktad umie-
jetnosci powiazanych ze soba mozliwosci, do ktérych zaliczamy: wiedze,
emocje czlowieka, postawy oraz umiejetnosci. Catoksztalt ruchu drogo-
wego zawiera trzy powiazane ze soba elementy jakimi sa: czlowiek —
pojazd - droga [1].

Przytaczajac J. Bak oraz D. Bak-Gajda: ,Uczestnictwo w ruchu dro-
gowym jest zlozonym systemem czynnosSci i zachowan w specyficznej
sytuacji w przestrzeni poprzez ksztaltowanie relacji z innymi. Sprawnosé
w kierowaniu pojazdem zawiera trzy aspekty:

— Sprawno$¢ fizyczna (okreslana w badaniach lekarskich)

— Sprawno$é psychiczna (badana w ramach psychologicznych kierow-
cow)

— Wiedza, umiejetnosci i postawy prowadzacego pojazd.”

W Zakladzie Psychologii Transportu Drogowego Instytutu Transpor-
tu Samochodowego, aby oceni¢ sprawnoéc¢ fizyczna kierowcdéw opracowa-
no specjalng bariere testéw. Badane sa takie cechy kierowcéw jak:

— Predkosé i skrupulatno$é spostrzegania

— Widzenie przestrzenne

— Zdolno$¢ oceniania predkosci pojazdéw w ruchu
— Widzenie w mroku i czuto$é¢ na ol$nienie

— Skupienie

— Predkos¢ i precyzyjnos¢ podejmowania decyzji
— Odporno$¢ na parcie czasu
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— Cechy osobowosci
— Sprawno$é¢ my$lenia.[2]

3. MODEL PRZYSTOSOWANIA ZAWODOWEGO KIEROWCY

Model ,przystosowanie zawodowego kierowcy” ma na celu nakresli¢
jak stan psychologiczny kierowcy wplywa na styl jazdy.

Aby kierowca mogt sprawnie prowadzié¢ pojazd a takze by¢ swiadomy
wlasnych zachowan w trakcie przemieszczania sie w ruchu drogowym
powinien trafnie ocenia¢ swoja sprawnosé psychiczna, na ktéra sktadaja
sie:

— wiedza, czyli wiadomosci, ktore kierowca powinien posiadaé¢ o funk-
cjonowaniu w ruchu drogowym, przez co nalezy rozumie¢: reguty ru-
chu drogowego, informacje o pojezdzie, oraz o sobie,

— samoocena kierowcy,

— kompetencje i umiejetnosci odnoszace sie do odpowiedzialnego wspdl-
udziatu w ruchu drogowym.

Aby bezpiecznie i bezwypadkowo poruszaé sie w ruchu drogowym
bardzo wazna jest wladciwa obstuga pojazdu, zmyst obserwacji, prawi-
dlowa interpretacja sytuacji na drodze, samoocena swoich mozliwosci
operowania w skomplikowanej sytuacji jak rowniez zastosowanie wta-
$ciwych manewrow. Zreczne dzialanie kierowcy uwarunkowane jest jego
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Rys. 2. Model przystosowania zawodowego kierowcy
(¢rédlo: hitp://ein.org.pl/sites/default/files/2008-03-03.pdf dostep:
22.10.2014)

sprawnoscia fizyczng i psychiczna, determinowang poprzez umiejetnosci
wspomniane wczesniej.

Jak zatem powinno si¢ zdefiniowaé¢ bezpiecznego kierowce? Bezpiecz-
ny kierowca doskonale zna regutly bezpiecznego przemieszczania si¢ w ru-
chu drogowym, kieruje pojazdem unikajac jakichkolwiek kolizji, kom-
petentnie stosuje umiejetnosci dotyczace prowadzenia samochodu, oraz
dodatkowo posiada wladciwa sprawnosé psychiczng co oznacza wlasciwe
realizowanie dziatan psychicznych, cechujacymi sie wlasciwym funkcjo-
nowaniem pamieci, skupieniem, zachowaniem wlasciwych stanéw umy-
stowych jednoczesnie poprawnym oddzialtywaniem emocji. Przytaczajac
J. Bak i D. Bak-Gajda: ,,Percepcja, uwaga oraz czas reakcji sa to naj-
wazniejsze czynniki psychologiczne warunkujace prawidlowe zachowanie
kierowcy w ruchu drogowym. Dla sprawnego funkcjonowania kierow-
cy istotna jest percepcja wzrokowa jak i stuchowa. Wrazenia wzrokowe
przesylaja kierowcy informacje o pozycji wlasnego samochodu, o innych
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uczestnikach drogi jak i o infrastrukturze. Niezwykle waznymi czynni-
kami w ruchu drogowym sa: ostro$¢ widzenia, pole widzenia, zdolnosé
rozrézniania ksztaltow w mroku, wrazliwos¢ na ol$nienie, zdolno$é¢ oceny
odleglosci, rozréznianie barw. Wazne sa réwniez mechanizmy widzenia
fotopowego oraz skloptonicznego. W widzeniu dziennym jak i nocnym
najwazniejsza role odgrywaja czynniki, ktore sa odpowiedzialne za odbie-
ranie wrazen wzrokowych. Uczestnik ruchu drogowego musi spostrzegaé
szybko pojawiajace si¢ obiekty na drodze, dostrzegac¢ barwy oraz oceniaé
relacje przestrzenne miedzy pojazdami” [3].

4. BADANIA INSTYTUTU TRANSPORTU SAMOCHODOWEGO

Przeprowadzone w Instytucie Transportu Samochodowego testy po-
kazaly, iz w tracie prowadzenia samochodu zasadniczo wiekszo$¢ proce-
sow psychologicznych kierowcy w trakcie jazdy przypada na uwage. To
kluczowa cecha kierowcy podczas jazdy, gdyz deficyt to gtéwne zZrédio
wypadkéw oraz kolizji drogowych.

Przywotujac J. Bak i D. Bak-Gajda: ,,Wedlug psychologii transportu
sformutowanie ,uwaga” definiowane jest, jako system doboru informacji
na réznych etapach jej przetwarzania. Uwaga oparta jest na procesach
dobrowolnych i mimowolnych. Kierowca moze uniknaé utraty réwnowagi
o ile zna jej cechy jak i swoje wlasciwosci. w trakcie prowadzenia pojazdu
istotne jest przewidywanie rozwoju wydarzen i przygotowanie do odpo-
wiedniej reakcji na nie. Standardowa wartosé reakeji kierowcow, w prze-
cietnych warunkach drogowych, to jedna sekunda. Czas reagowania jest
uzalezniony od danej sytuacji drogowej, ilosci mozliwych wariantéw roz-
patrywanych przez kierowce jak i faktycznie podejmowane manewry.”

Prawidlowe dzialanie kierowcy podczas prowadzenia pojazdu sa okre-
slone odpowiednim podjeciem decyzji we wlasciwym czasie. Kierowca
musi trafnie zanalizowac i zinterpretowa¢ doktadnie wszystkie informacje
pozyskane podczas jazdy. W trakcie poruszania si¢ w ruchu drogowym
na kierowce oddziatuja zréznicowane bodzce, moga one byé znaczace
lub nieznaczace. Istotne sygnaly pozwalaja kierowcy zainicjowa¢ dang
czynnosé, lub sugeruja jej unikniecia.

Badania prowadzone przez psychologéw oraz inzynieréw daza do te-
go, aby zminimalizowaé¢ ryzyko zwiazane z zagrozeniem spowodowanym
zlym stanem psychicznym kierowcy. Dla wiekszosci 0os6b samochdd sa
to cztery kota i silnik. W czasach wspélczesnych funkcjonowanie nowo-
czesnych samochodéw coraz lepiej wyposazonych w systemy kontrolujace
bezpieczenstwo jazdy, w duzej mierze opiera si¢ na komputerach i wszech-
obecnej elektronice. Systemy wspomagania jazdy, czujniki rozmieszczo-
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ne w kazdej czesci pojazdu, zaawansowane systemy zwiazane nie tylko
z bezpieczenstwem, ale réwniez z komfortem jazdy — tak wyposazone sa
dzisiejsze samochody.

5. DRIVER MOINITORING SYSTEMS — ROZWIAZANIE
PROBLEMU SENNOSCI?

Doskonatym przyktadem jest samochdéd marki Lexus. Firma Lexus
wyposaza swe modele w system monitorowania zmeczenia kierowcy, kto-
ry potrafi zidentyfikowaé czy uczestnik ruchu drogowego, jakim jest oso-
ba kierujaca pojazdem znajduje sie w wystarczajaco dobrym stanie psy-
chofizycznym oraz czy odpowiednio skupia uwage na otaczajacej go dro-
dze. System wykrywa réwniez ruch powiek, co pozwala na rozpoznanie
symptoméw zmeczenia kierowcy.

Driver Monitoring System (DMS) zostal stworzony przez inzynie-
réw Toyoty, wlasciciela marki Lexus. DMS zlozony jest z kamery CCD.
Kamera CCD lub inaczej przetwornik sktada sie z setek tysiecy lub mi-
lionéw $wiattoczutych elementéw — czujnikéw pdiprzewodnikowych zwa-
nych réwniez pikselami, czujnik pétprzewodnikowy jest elementem elek-
tronicznym, ktéry wytwarza i magazynuje. Kamera ta jest wbudowana
w pokrywe kolumny kierowcy oraz wspomagajacych ja diod LED, ktére
pracuja w przyleglej podczerwieni. Dzieki diodom tego typu system efek-
tywnie dziala zaréwno w ciggu dnia jak i nocy. Po uruchomieniu systemu
zostaje wykryta twarz kierowcy, nastepnie zostaje zmierzona jej szero-
ko$¢ oraz wyznaczony zostaje Srodek twarzy, ktory jest kolejno punktem
odniesienia w przebiegu monitorowania manewréw wykonywanych glo-
wa. Dziatanie daje mozliwosé zauwazenia sytuacji, w ktérej kierowca
nie koncentruje wystarczajaco swojej uwagi na prowadzeniu pojazdu.
System monitoruje usytuowanie gornej oraz dolnej powieki, bada row-
niez szeroko$¢ rozwarcia powiek, dzieki czemu mozliwe jest ostrzezenie
prowadzacego o ewentualnym zagrozeniu zasniecia za kierownica.

DMS kooperuje wraz z systemem Pre-Crash Safety (system zapobie-
gania kolizji), ktéry po wykryciu przeszkody , na podstawie jej pozycji,
predkosci oraz toru poruszania sie pojazdu kalkuluje czy prawdopodo-
bienstwo wystapienia kolizji drogowej jest wysokie czy niskie. W przy-
padku wykrycia u kierowcy zmeczenia lub sennosci oraz wysokim praw-
dopodobienstwie wystapienia kolizji, automatycznie zostanie wyswietlo-
ne ostrzezenie BREAKE oraz uruchomiony system ostrzegawczy. Jesli
tym objawom bedzie towarzyszy¢ brak odzewu ze strony kierowcy sys-
tem automatycznie przejdzie w tryb przygotowania uktadu hamulcowe-
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Rys. 3. Schemat dziatania DMS
(¢rédlo: http://www.ire.pw.edu.pl/biomedyczni/?p=207 dostep: 22.10.2014)

go, napnie pasy bezpieczenstwa, oraz uruchomi hamulce w celu uniknie-
cia zdarzenia [4].

6. DRUNK DRIVING PROTECTION SYSTEMS — ELIMINACJA
NIETRZEZWYCH?

Co roku w okresach wzmozonego ruchu na drogach, dlugie week-
endy, Swieta oraz wakacje, policja organizuje réznorakie akcje majace
powstrzymacé kierowcow przed zasiadaniem za kierownica samochodu po
spozyciu alkoholu. Codziennie policja zatrzymuje okoto 300 nietrzezwych
kierowcow, ktorzy za nic maja ustanowione przepisy ruchu drogowego.
Na szczescie tendencja do prowadzenia po alkoholu maleje.

Inzynierowie réznych firm motoryzacyjnych znalezli rozwigzania, kté-
re coraz czeSciej montowane sa w samochodach w zachodnich krajach,
urzadzenia, ktére maja zapobiegaé¢ brawurze i bezmys$lnosci ludzi —
drunk-driving protection systems, czyli systemy rozpoznajace nietrzez-
wego kierowce i blokujace mu mozliwo$¢é poruszania sie pojazdem [5].

Jeden z przykladowych systemoéw drunk-driving protection zostal
wprowadzony przez NISSANa. Inne firmy montujace w swoich pojaz-
dach podobne systemy to Lexus, Saab oraz Toyota, ktéra jako pierw-
sza wprowadzila taki system. System proponowany przez pierwsza firme
opiera sie na kilku czujnikach oraz detektorach zamontowanych w po-
jezdzie oraz ,sercu systemu” spajajacego go w jedna calo$é¢ z samocho-
dem. W pojezdzie znajduja sie: czujniki stezenia alkoholu w fotelach
kierowcy, pasazera oraz na tylniej kanapie, czujnik wykrywania alkoholu
z potu kierowcy w galce zmiany biegdw, glodnik, wyéwietlacz systemu
oraz wys$wietlacz nawigacji, kamera monitorujaca zmiany mimiki twa-
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Rys. 4. Nietrzezwi kierujacy w latach 2011-2013

(4rédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych statystycznych ze strony
http://polska.newsweek.pl/liczba-wypadkow-spowodowanych-przez-pijanych-
kierowcow-spada,artykuly, 278012, 1.html dostep: 20.10.2014)

rzy kierowcy oraz system blokujacy odpalenie samochodu. Rysunek 3
przedstawia szczegblowe rozmieszczenie, wymienionych wezesniej, czesci
systemu.
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Rys. 5. Rozieszczenie urzadzen systemu Drunk-Driving Protection (NISSAN)

(Zrédlo: hitp://www.nissan-global.com/EN/TECHNOLOGY/
OVERVIEW /dpce.html dostep: 20.10.2014)

Czujnik alkoholu, o bardzo duzej delikatnosci, zamontowany w po-
kretle zmiany biegéw, jest w stanie wykry¢ z potu dloni kierowcy samo-
chodu ewentualne stezenie alkoholu w momencie checi rozpoczecia jazdy.
W sytuacji wykrycia kierowcy, ktorego stezenie alkoholu jest wicksze niz
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wczesnie ustalona dopuszczona norma, system uruchamia alert glosowy,
ktéry réwniez wyswietla sig na monitorze nawigacji, ,,Drunk-driving”
oraz blokuje dalszg mozliwo$¢ poruszania si¢ samochodem. Dodatkowe
czujniki, zamontowane w fotelach samochodu, w momencie wykrycia ste-
zenia alkoholu panujacego w pojezdzie uruchamiaja czerwony alert gto-
sowy ,,Drunk-driving”, co jakis$ czas ostrzezenie jest wyswietlane rowniez
na monitorze nawigacji.

Aleohol odor sensor

ALCOKOL DETECTIGN

Example of monitor display

Rys. 6. Czujnik stezenia alkoholu oraz przyktadowy komunikat
wyswietlajacy sie na monitorze systemu
(¢rédlo: http://www.nissan-global.com/EN/TECHNOLOGY/
OVERVIEW /dpcc.html dostep: 20.10.2014)

Aparat monitorujacy twarz kierowcy jest zamontowany na desce roz-
dzielczej. System jest skalibrowany do monitorowania stanu swiadomo-
Sci poprzez mruganie oczami. W momencie wykrycia oznak sennosci
(zmniejszona czestotliwo$¢é mrugnieé) nastepuje powiadomienie gloso-
we. Dodatkowo mechanizm paséw bezpieczenstwa jest aktywowany, pasy
zaciskaja sie wokél kierowcy, aby uzyska¢ jego lub jej natychmiastowa
uwage. System NISSANa rozpoznaje réwniez stan zachowania kierowcy
podczas jazdy. System stale monitoruje zachowanie osoby prowadzacej
pojazd (m. in. trzymanie si¢ w pasie jazdy), rozpoznaje oznaki nieuwagi
oraz roztargnienia. Po wykryciu oznak takiego zachowania, na monitorze
nawigacji pojawia sie ostrzezenie, jest réwniez wyzwalany alert gtosowy.
Pasy bezpieczenstwa aktywuja sie i zaciskaja wokdl kierowcy [6].

System Saab Alco Key, montowany w pojazdach Saab, dziata na po-
dobnej zasadzie jak system NISSANa, jednakze urzadzenia te czasami
moga zle odczytywaé¢ wyniki i prowadzi¢ do blednej interpretacji. Hon-
gjie Leng i Yingzi Lin zaprojektowali nowy czujnik z uwzglednieniem
op6Znienia reakcji poprzednich czujnikéw [7].

7. POLSKA - KRAJ ROZWIJAJACEJ SIE TECHNOLOGII?

Polska nie jest krajem, w ktérym technologie takie nie rozwijaja sie.
1 stycznia 2010 rozpoczat sie¢ projekt ,Zintegrowany system monitoro-
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Rys. 7. Kamera wykrywajaca mimike twarzy oraz przykladowy obraz
z kamery
(¢rédlo: http://www.nissan-global.com/EN/TECHNOLOGY/
OVERVIEW /dpcc.html dostep: 20.10.2014)
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Rys. 8. Schemat dziatania systemu Saab Alco Key

(¢rédlo: artykul Vijay J., Saritha B., Priyadharshini B., Deepeka S., Lazmi
R.: “Drunken Drive Protection System”, International Journal of Scientific
& Engineering Research Volume 2, December-2011 ISSN 2229-5518)

wania stanu psychofizycznego kierujacych pojazdami w celu minimali-
zacji zagrozen w ruchu drogowym.”, ktérego beneficjentem jest Instytut
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Medycyny Pracy im. prof. J. Nofera. Projekt ten realizowany jest przy
wspolpracy z warszawskim Wojskowym Instytutem Medycyny Lotniczej,
a finansowany jest ze sSrodkéw UE w ramach Programu Innowacyjna Go-
spodarka.
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Rys. 9. Partnerzy, beneficjenci i fundatorzy projektu

(¢rédlo: http://corpoflota.com/projekt-dotyczacy-bezpieczenstwa-na-drogach
dostep: 20.10.2014)

Cele projektu:

— okreslenie w jakim stopniu warunki $rodowiska pracy wplywaja na
sprawno$¢ psychofizyczna kierowcéw (zaréwno w warunkach rzeczy-
wistych, jak i w warunkach modelowych),

— okreslenie wplywu monotonii prowadzenia pojazdéw na przyrost zme-
czenia i sennosci u kierowcow,

— okreslenie w jakim stopniu nastepuja zmiany sprawnosci psychomo-
torycznej kierowcow w przypadku narazenia na szkodliwe i uciazliwe
warunki $rodowiska pracy (zastosowanie komputerowych modeli sy-
mulacyjnych).

Zakres projektu:

— zbudowanie symulatora, ktory bedzie wyposazony w: miedzy inny-
mi ,kabine kierowcy pojazdu ciezarowego, system symulacji ruchu,
nowoczesny szerokokatny system prezentacji obrazu widzianego z ka-
biny kierowcy” oraz wdrozenie odpowiedniego oprogramowania, ktore
obejmuje charakterystyke dynamiki symulowanego pojazdu oraz sys-
temoéw i instalacji, a takze obejmuje $rodowisko wirtualne (bedzie sie
w nim poruszal symulowany pojazd),
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— opracowanie oprogramowania, ktére umozliwi kreowanie réznych sce-
nariuszy ¢wiczen — zostana one odpowiednio dostosowane do pro-
gramu szkolenia oraz zakresu prowadzonych badan (bedzie istniala
mozliwo$¢ zmian scenariusza przebiegu ¢wiczenia poprzez szereg za-
ktécen np. zmiane warunkow atmosferycznych czy stanu nawierzchni
drogi, wywotanie awarii pojazdu oraz sytuacji niebezpiecznych np.
nieprzewidziane zachowanie innego kierowcy,

— odpowiedni wybodr zestawu metod psychologicznych w celu ba-
dania sprawnosci intelektualnej oraz cech osobowosci i tempera-
mentu, szybkosci reagowania, spostrzegawczos$ci oraz koordynacji
wzrokowo-ruchowej,

— wykonanie badan w warunkach symulowanych oraz rzeczywistych,

— zaopatrzenie symulatora w specjalna aparature medyczna, ktéra
umozliwi zapis istotnych parametréw psychofizjologicznych kierowcy
np. zmiany koncentracji uwagi, stresu poziomu zmeczenia.

Rys. 10. Widok we wnetrzu samochodu-symulatora

(4rédlo: http://corpoflota.com /projekt-dotyczacy-bezpieczenstwa-na-drogach
dostep: 20.10.2014)

Samochodem wykorzystywanym przy przeprowadzaniu badan jest sa-
mochdd marki Toyota, ktory zostal zaoferowany przez Corpo Flota Sp.
z 0.0.. Aby badania byly mozliwe do przeprowadzenia, samochéd odpo-
wiednio wyposazono i przystosowano. W pojezdzie zostal zainstalowa-
ny system pomiarowy, ktérego zadaniem jest zarejestrowanie zachowan
oraz parametréw psychofizycznych kierowcy w trakcie pokonywania tra-
sy, przebytej drogi, a takze dynamiki jazdy i innych elementéw z kom-
putera pokladowego. Badania wykonywane byly w réznych warunkach
pogodowych, na réznych trasach oraz o réznych porach doby. Wszystkie
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urzadzenia wykorzystywane do pomiaréw zostaly zainstalowane w spo-
sOb niezaburzajacy koncentracji kierowcy.

Dane uzyskane dzigki projektowi pozwalaja oceni¢ wplyw zmeczenia
i sennosci na mozliwosci prowadzenia samochodu (sprawnosé psycho-
fizyczna) oraz w jaki sposéb stres wplywa na postepowanie w trakcie
prowadzenia pojazdu. Zrédlem stresu dla prowadzacego pojazd sg rézne
sytuacje ukladu cztowiek-droga-pojazd, ktore dzieki projektowi zosta-
ng zidentyfikowane. Dane otrzymane w projekcie pozwola na wykonanie
programéw naprawczych, ktorych zadaniem bedzie poprawa bezpieczen-
stwa ruchu drogowego.

Projekt jest z pewnoscia bardzo pozyteczny i przyniesie dobre ko-
rzysci jednakze patrzac na to, co dzieje si¢ na $wiecie — monitorowa-
nie kierowcéw w warunkach rzeczywistych a nie w symulatorach — czy
oplacalne jest jego prowadzenie? Czy nawet najlepszy symulator potrafi
dobrze oddaé rzeczywistosé [8]?

Rys. 11. Widok we wnetrzu samochodu-symulatora

(¢rédto: hitp://corpoflota.com/projekt-dotyczacy-bezpieczenstwa-na-drogach
dostep: 20.10.2014)

8. PODSUMOWANIE

Otrzymane dane mozna wykorzystaé przede wszystkim do poprawy
bezpieczenstwa na drogach. Kierowca, ktéry bedzie ostrzezony o tym,
iz moze stworzy¢ zagrozenie, poniewaz jest zbyt zmeczony, bedzie mogt
odpoczaé zanim ruszy w dalszg podrdz. w dzisiejszych czasach ludzie sa
bardzo lekkomy$lni i czesto wedle przystowia ,madrzy po szkodzie”, nie
zdaja sobie sprawy, ze powodujac potencjalne zagrozenie, nie tylko oni
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sg narazeni, ale rowniez inni, niewinni ludzie, dlatego system ,mys$lacy”
za nich moze by¢ dobrym pomyslem. Kierowca, ktéry zostanie odpo-
wiednio wczesnie ostrzezony o niebezpieczenstwie wynikajacym z jego
rozkojarzenia moze prowadzi¢ pojazd w mniejszym stresie, co na pew-
no pozytywnie wplynie za bezpieczenstwo. Systemy jak Drunk’Driving
Protection z pewnoécia beda zabezpieczaé uczestnikéw ruchu przed spo-
tkaniem z osobami, ktore nie stosujg sie do przepiséw i lubia prowa-
dzi¢ po spozyciu alkoholu, przez co narazaja innych na utrate zycia lub
zdrowia. Waznym aspektem jest tez mozliwo$¢é kontroli kierowcy przez
zarzadce floty, wlasciciela pojazdu, ktéry bedzie wiedzial jak zachowuje
sie kierowca podczas jazdy. Jednakze nowoczesne systemy telematyczne
opieraja sie na elektronice, przez co moga byé¢ zawodne, pyzatym kie-
rowca $wiadom posiadania systemu na pokladzie pojazdu moze utraci¢
czujnoéé i Swiadomosé réznych zagrozen. Systemy takie jak DMS w du-
zej mierze przejmuja kontrole nad prowadzeniem pojazdu, w zwigzku
z tym nalezy postawié pytanie:, kto jest odpowiedzialny za prowadzenie
pojazdu: kierowca czy system? Jedno jest pewne takie systemy nalezy
rozwijac i dopracowywac, a kierowcy nie powinni liczy¢ tylko na dzialanie
systemu, ale przede wszystkim na wlasne umiejetnodci.
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PROBLEMY AGLOMERACYJNE MIASTA
STOLECZNEGO WARSZAWY W ASPEKCIE
KONGESTII MIEJSKIEJ

1. AGLOMERACJA WARSZAWSKA

Wraz z rozwojem spoleczno — technologicznym, w miastach pojawia
sie wiele probleméw zwiazanych z réznymi aspektami funkcjonowania
czlowieka. Zycie w miastach i wielkich aglomeracjach daje wiele korzy-
Sci, takie jak nieograniczony dostep do kultury, urzedéw, sklepéw czy
rozrywki. Z drugiej strony pojawiajg sie problemy zwigzane z komuni-
kacja i mobilnoécia mieszkancéw duzych miast. Problemy te szczegdlnie
nasilaja si¢ i dotycza mieszkancéow najwazniejszej w Polsce — aglomeracji
warszawskiej.

1.1. PROBLEMY KOMUNIKACYJNE WARSZAWY

Warszawa jest miastem, w ktérym mieszka ponad 1,7 mln mieszkan-
céw 1 zarejestrowanych jest ponad 1,2 mln pojazdéow drogowych. Jest
takze stolicg panstwa, w ktorej znajduja sie najwazniejsze instytucje
panstwowe i gltéwne siedziby duzych korporacji. Tysiace obywateli i oséb
zamieszkujacych na terenie kraju kazdego dnia przyjezdza do Warszawy
miedzy innymi srodkami transportu indywidualnego w celach stuzbo-
wych czy tez urzedowych, co wpltywa na zwigkszenie ruchu na stotecz-
nych ulicach.

Jednocze$nie Warszawa jest ogromnym rynkiem doébr i ustug, co de-
terminuje duze potrzeby transportowe zaréwno mieszkancow Warszawy,
jak i innych os6b spoza jej granic. Duza grupe spoteczng posréd war-
szawian stanowia studenci. W stolicy funkcjonuje 15 publicznych szkét
wyzszych oraz 63 podmioty prywatne oferujace studia na kilkuset kie-
runkach, na ktérych ksztalci sig blisko 250 tys. studentéw [19]. Réwniez
oni w znaczacy sposéb przyczyniaja si¢ do zwiekszenia ruchu, gdyz spora
czesé studentéw korzysta z wiasnych srodkéow lokomocji.

Problemy komunikacyjne w Warszawie nie dotycza tylko uzytkowni-
kéw indywidualnych érodkéw lokomocji. Utrudnienia zwiazane z obni-

* Kolo Naukowe Studentéw Logistyki Akademii Obrony Narodowej w Warszawie
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zong przepustowoscig tras, zwlaszcza w godzinach szczytowych, doty-
kaja takze organizatoréw i uzytkownikéw transportu publicznego. Mi-
mo uprzywilejowania pojazdow komunikacji zbiorowej przez wydzielenie
tzw. ,bus paséw”, autobusy bardzo czesto zmuszone sg do oczekiwania
na mozliwos¢é pokonania korkéw razem z innymi uczestnikami ruchu dro-
gowego. Powoduje to obnizenie punktualnosci, konieczno$é¢ urzeczywist-
nienia rozktadowych czaséw przejazdow w réznych porach dnia i spadek
zaufania pasazeréw do komunikacji zbiorowej.

1.2. AGLOMERACJA TO NIE TYLKO WARSZAWA

7 Warszawa nierozerwalnie zwigzane sa pobliskie miejscowosci, kto-
rych mieszkancy w duzej mierze znajduja zatrudnienie i realizuja swo-
je potrzeby w stolicy Polski. Skala problemu natezenia ruchu w War-
szawie nie moze by¢ przeprowadzona bez uwzglednienia sasiadujacych
z Warszawa powiatéw wchodzacych w sklad aglomeracji warszawskiej.
Po zestawianiu danych liczby ludnoéci i liczby zarejestrowanych pojaz-
doéw otrzymujemy nastepujace wyniki: Tabela 1.

Zestawienie danych liczby ludnosci i liczby zarejestrowanych pojaz-
doéw przedstawia Tabela 1.

Tab. 1. Liczba zarejestrowanych pojazdow i wskaznik liczby samochodéw
osobowych na 1000 mieszkancow dla Warszawy i powiatow sasiadujacych
(4rédlo: Opracowanie wlasne na podstawie: Transport — wyniki dzialalnosci
w 2012 r., Gtéwny Urzqd Statystyczny, Warszawa 2018 oraz Transport
w Wojewddztwie Ma-zowieckim w 2011, Urzqd Statystyczny w Warszawie,
Warszawa 2012. )

Powiat Ludnodé '12 Zarejestrowane pojazdy’12 Auta 0s./1000 mieszk.

Ogélem Osobowych — w 2012r. w 2011r.
m. st. Wa-wa 1715517 1226 292 995 083 580 560
Wa-wski-Zach. 109 624 96 904 67 042 612 585
Nowodworski 78 321 64 708 45 974 587 570
Legionowski 109 889 67 997 51 075 465 449
Wotominski 225 655 138 309 104 096 461 450
Miniski 148 929 97 329 69 514 467 454
Otwocki 121 977 82 223 59 912 491 477
Piaseczynski 168 935 100 966 80 299 475 451
Pruszkowski 156 807 110 728 83 832 535 519
Grodziski 87 519 70 825 45 941 525 515
SUMA 2923 173 2 056 281 1 602 768 520 503
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7 tabeli wynika, ze aglomeracja warszawska liczy prawie 3 miliony
ludnoéci, ktéra w mniejszym lub wiekszym stopniu zwigzana jest z do-
minujacym miastem centralnym. Co drugi mieszkaniec tego obszaru ma
do dyspozycji samochdéd osobowy, ktéry wykorzystywany jest do doko-
nywania przemieszczen miedzy réznymi lokalizacjami, generujac jedno-
czeénie ruch miejski. Wiele oséb z okolicznych miejscowosci podrézuje
do Warszawy do pracy, szkoly, urzedéow czy na zakupy.

Mieszkancy podwarszawskich miejscowosci takich jak np. Otwock,
Legionowo czy Piaseczno maja zapewniong komunikacje miejska zorga-
nizowang przez Zarzad Transportu Miejskiego w Warszawie. Podmiej-
skie linie strefowe dojezdzaja do najwiekszego wezla przesiadkowego na
rogatkach Warszawy takich jak petla Wiatraczna, Metro Mlociny czy
Metro Wilanowska. Jednak luzna zabudowa podwarszawskich miejsco-
wosci utrudnia wytyczenie linii komunikacji miejskiej, przez co linie stre-
fowe nie dotykaja bezposrednio wszystkich nowych osiedli, co nie zacheca
mieszkancéw do skorzystania z nich [9]. Problemem jest takze niewielka
czestotliwoéé kurséw autobuséw obstugujacych komunikacje podmiejska.
Czesé z nich jezdzi tylko raz na 2 godziny.

Do niedawna rozwéj podmiejskiej komunikacji zbiorowej na terenie
aglomeracji warszawskiej blokowaly niekorzystne rozwiazania taryfowe,
ktore ze wzgledu na wysoka cene odstraszaly do skorzystania z ofer-
ty warszawskiego Zarzadu Transportu Miejskiego. Od 1 sierpnia 2014r.
sytuacja ulegla jednak zmianie, poprzez wprowadzenie nowej taryfy bile-
towej dla podmiejskiej strefy biletowej. Dzieki nowym zasadom wprowa-
dzono mozliwoé¢ zakupu biletu waznego wylacznie w 2. strefie biletowe;j.
Korzystniejsze warunki taryfowe zyskali takze uzytkownicy biletéw dtu-
gookresowych waznych w obydwu strefach.

2. KONGESTIA WSPOLCZESNYM PROBLEMEM
AGLOMERACJI WARSZAWSKIEJ

Liczba samochodéw poruszajacych sie po warszawskich ulicach ro-
Snie. Masowy charakter wykorzystania $rodkéw transportu indywidu-
alnego powoduje, ze dotychczasowa przepustowos¢ infrastruktury staje
sie¢ niewystarczajaca do zaspokojenia potrzeb transportowych spoleczen-
stwa.

Wraz ze zwiekszajaca sie liczba pojazdéw drogowych — zmienia sie
takze styl zycia ludzi, ktorego cecha charakterystyczna jest wysoka mo-
bilnoé¢. W dzisiejszych czasach samochéd osobowy posiada prawie co
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drugi mieszkaniec Unii Europejskiej} a mobilnoéé os6b zmotoryzowanych
majacych dostep do wlasnych pojazdéw transportu indywidualnego jest
wyzsza 0 43% niz pozostalych cztonkéw spotecznodei [10].

Wigksza mobilno$¢ i ograniczona przepustowos¢ infrastruktury dro-
gowej powoduje powstawanie zjawiska kongestii, ktéra nalezy do naj-
wigkszych barier rozwojowych miast i aglomeracji miejskich, negatywnie
wplywajac na poziom i komfort zycia ich mieszkancéw.

Termin kongestia powszechnie oznacza nagromadzenie, natomiast
w problematyce ruchu drogowego kongestie rozumiemy jako sytuacje,
w ktérej dochodzi do ,wzajemnego utrudniania ruchu przez pojazdy
w zwigzku z istniejaca obiektywna zaleznoscia miedzy predkoscia poru-
szajacych sie pojazdow a wielko$cig przeptywu w warunkach, gdy stopien
wykorzystania pojemnosci systemu transportowego zbliza sie do wyczer-
pania [2]”. Zjawisko zatloczenia ruchu mozna definiowaé takze jako brak
mozliwoéci przemieszczania si¢ w sposob pltynny lub pozadany przez oso-
by poruszajace sie srodkami transportu drogowego [11]. Kongestia jest
zatem $cisle zwigzana z wysokim natezeniem przepltywu samochodéw
w sytuacji przekroczenia przepustowosci infrastruktury drogowej w okre-
Slonym czasie i na danym obszarze, powodujac ograniczenie predkosci
jazdy i wydluzajac podréz.

W systemach transportowych miast mozemy wyrézni¢ trzy rodzaje
kongestii, ktore mozemy zaobserwowaé, gdy pewne elementy sieci trans-
portowej cechuja sie nizsza wydolnoscia od innych, sasiadujacych z nimi
elementéw. Zrdznicowanie przejezdnosci tych elementéw powoduje okre-
$lony rodzaj ograniczenia ptynnosci ruchu, ktéry zdefiniowa¢ mozna jako:

— bottleneck (waskie gardlo) — czyli sytuacja, w ktérej powstajacy
zator drogowy wynika z nizszej przepustowosci danego odcinka drogi
w poréwnaniu z pozostalymi odcinkami tego samego ciagu trans-
portowego. Waskie gardlo jest rodzajem kongestii pierwotnej i moze
wystepowaé na drogach czasowo, np. W ramach chwilowego wylacze-
nia odcinka drogi z ruchu, ale takze stale, gdy na okreslonej dlugosci
drogi liczba paséw ruchu zmniejsza sie [§],

— triggerneck — majacy charakter kongestii wtornej, zapoczatkowanej
przez waskie gardlo. Tego rodzaju nadmierne natezenie ruchu dro-
gowego polega na powstawaniu zatorow na ulicach przebiegajacych
prostopadle do ulicy o ograniczonej przepustowosci [§],

1 Srednia dla krajéw Unii FEuropejskiej wg danych Banku Swiatowego
w 2011 roku wynosi 477,6 samochodéw osobowych na 1000 mieszkancéw.
(http://data.worldbank.org/indicator /IS.VEH.PCAR.P3/countries/EU?display=graph)
[Dostep: 23.10.2014].
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— gridlock — czyli zakleszczenie, zwane takze kongestia weztowa. Ce-
cha zakleszczenia jest calkowite sparalizowanie ruchu drogowego na
danym obszarze. Gridlock wystepuje zazwyczaj na skrzyzowaniach,
kiedy kierowcy nie sa w stanie ich opusci¢, przez co uniemozliwiaja
swobodny przejazd innym pojazdom, a ograniczenie ptynnosci ruchu
przenosi sie na kolejne skrzyzowania [16].

Rodzaje kongestii obrazuje ponizsza ilustracja:
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Rys. 1. Rodzaje kongestii, od lewej: bottleneck, triggerneck i gridlock
(¢rédlo: hitp://iv.pl/images/51403911478231667131.pny;
http://s2.blomedia.pl/gadzetomania.pl/images/2012/11 /index-315765.png;
http://www.harassedmom.co.za/wp-content/uploads/2013/08/
Traffic+gridlock.jpg [Dostep: 23.10.2014).)

Charakterystyka kazdego z rodzajéow kongestii pozwala wywniosko-
waé, ze stanowiag one nastepujace po sobie etapy rozwoju zatloczenia
komunikacyjnego. Poczawszy od powstania waskiego gardla, a wiec ogra-
niczenia przepustowosci drogi na okreslonym odcinku, przez zatamowa-
nie ruchu na drogach dojazdowych, az do ostatniej fazy prowadzacej do
zatrzymania ruchu na wiekszym obszarze miejskim, obejmujacym kilka
przyleglych skrzyzowan lub wigkszej czeéci miasta np. Scistego centrum.

Rozwazajac przyczyny wystepowania kongestii warto wyrdznié¢ zatto-
czenie komunikacyjne ze wzgledu na kryterium czasu trwania. Plynnosé
ruchu drogowego moze by¢ ograniczona:

— krétkotrwale — np. W wyniku przypadkowych zdarzen drogowych lub
zaplanowanych, okresowych ograniczen przejezdnoéci drog;

— dlugotrwale (chronicznie, permanentnie) — kiedy kongestia wystepu-
je z powodu fizycznych wiladciwoséci danego elementu infrastruktury
transportowej czyli sytuacji, w ktérej mozliwosci przepustowe danej
drogi zostaja wyczerpane [7].

Wiéréd najwazniejszych przyczyn bezposrednio wplywajacych na po-
wstawanie zatoréw komunikacyjnych zaliczy¢ mozna:
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— incydenty i zdarzenia drogowe — majace bezposredni wplyw na
ograniczenie pltynnosci ruchu. Wydarzenia te maja charakter tym-
czasowy i zaliczy¢ mozemy do nich wypadki, kolizje, awarie urzadzen
sterowania ruchem, prace remontowe czy niekorzystne warunki at-
mosferyczne,

— rosnacy popyt na uslugi przewozowe — zwiazane zaréwno z kon-
gestia dlugo-, jak i krotkotrwala. W pierwszym przypadku bedziemy
mieé¢ do czynienia ze stale rosnaca liczba pojazddéw oraz coraz wiek-
sza mobilnoscig spoleczenstwa. Dynamika tego zjawiska w znaczny
sposéb wyprzedza wskaznik budowy nowej infrastruktury drogowej
powodujac, ze systemy transportowe stajg sie niewydolne. Kongestie
krétkotrwata moga powodowaé z kolei wydarzenia masowe, ktére ge-
neruja wzmozony ruch samochodowy i pieszy na danym obszarze,
czy tez wyjazdy i powroty ludnosci zwiazane ze $wictami, wakacjami
czy dhugimi weekendami, ktére sa szczegdlnie uciazliwe w aglomera-
cji warszawskiej, gdy przyjezdni wyjezdzaja do domédw, wydtuzajac
jednoczesnie mieszkancom okolicznych miejscowosci powroty z miejsc
pracy,

— wlasciwosci fizyczne drogi — okreslajace jej przepustowosé, a wiec
maksymalna pojemnosé drogi dla pojazdéw znajdujacych sie na da-
nym odcinku. Na poziom przepustowosci wplyw maja waskie gar-
dla, liczba paséw ruchu, szerokosé jezdni, sposéb organizacji ruchu,
ustawienia sygnalizacji czy tez obiekty stuzace chociazby pobieraniu
oplat jak np. szlaban ograniczajacy pltynny przejazd z drogi na cze-
sto uczeszczany parking czy bramki do poboru optat na autostradach
[16].

Przeprowadzone przed Federal Highway Administration (FHWA)
i Teksanski Instytut Transportu badania nad procentowym udziatem
przyczyn wystepowania kongestii przedstawiono na Rysnuku 2.

Wyniki badan wskazuja, ze najwieksze znaczenie przy tworzeniu sie
zattoczenia komunikacyjnego maja waskie gardla umiejscowione w sys-
temach transportowych. Nizsza przepustowosé drog w stosunku do sa-
siednich odcinkéw to az 40% wszystkich Zrédel kongestii. Na drugim
miejscu znajduja sie wszelkie incydenty drogowe, ktore odpowiadaja za
25% wszystkich badanych zaklécen pltynnosci ruchu. Nastepnie wyroz-
ni¢ mozna warunki pogodowe — 15% ogoétu oraz roboty drogowe — 10%
calosci. Stosunkowo maty udzial w powstawaniu zjawiska kongestii maja
wydarzenia specjalne i stabo zsynchronizowane urzadzenia kontroli ruchu
drogowego — odpowiednio po 5% wszystkich zrédet.



TRANSLOGISTICS 2014 115
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roboty drogowe incydenty

10% drogowe
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Rys. 2. Procentowy udzial czynnikéw bedacych Zrédtem kongestii
(4rédlo: Traffic Congestion and Reliability: Trends and Advanced Strategies
for Congestion Mitigation, Cambridge 2005, s. 3,
http://ops.fhwa.dot.gov/congestion_report/congestion_report_05.pdf [Dostep:
24.10.2014].)

3. KOSZTY KONGESTII W WARSZAWIE

Zjawisko kongestii negatywnie odbija sie na mieszkancach, ktorzy sa
mniej badZ bardziej aktywnymi uczestnikami ruchu drogowego, a jej
wplyw rozciaga si¢ na zycie spoteczno -gospodarcze i stan srodowiska
naturalnego w miescie i jego najblizszym otoczeniu. Najbardziej od-
czuwalng niedogodnoscia zwiazana z zatloczeniem ruchu drogowego jest
wydtuzenie czasu podrézy, a w skrajnych przypadkach nawet uniemoz-
liwienie dokonania potrzeby transportowej. Zwiekszone natezenie ruchu
wplywa negatywie na niezawodnosé dostaw towaréw, materiatow, surow-
coéw, jak i szybkosé realizacji niektérych ustug wymagajacych dojazdu
do klienta. Ponadto duza liczba pojazdéw umiejscowiona na wzglednie
malej przestrzeni generuje w sposéb wzmocniony wiele czynnikéw nie-
korzystnych dla zdrowia ludzkiego, kondycji budynkéw i budowli oraz
stanu érodowiska naturalnego — jak np. hatas i drgania, a takze emisje
do atmosfery dwutlenku wegla i zanieczyszczen takich jak tlenki azotu,
siarki, wegla czy pyléw i metali ciezkich [12]. Chroniczny problem z kon-
gestia w systemie transportowym obniza znaczaco jakosé zycia w miescie
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i jego atrakcyjno$c¢ jako miejsca przyjaznego dla prowadzenia dzialalnosci
gospodarczej i bytowania ludnosci.

Wymienione niedogodnosci, spowodowane zjawiskiem zattoczenia ko-
munikacyjnego sa przyczyna wzrostu kosztéw ogdlnych, ktoére ponosza
zaréwno pojedyncze podmioty gospodarcze i osoby fizyczne, jak i cale
spoteczenstwo. Stad tez w zwiazku z kongestia mozemy wymieni¢ koszty:
— eksploatacji pojazdéw,

— utrzymania infrastruktury,

— wypadkéw i kolizji,

— strat czasu uzytkownikow,

— uciazliwosci podrozy,

— niezrealizowania przewozow,

— kar i niezrealizowanych w terminie dostaw,
— potrzeby utrzymania wyzszych zapaséw,
— zanieczyszczenia $rodowiska,

— wysokiego poziomu halasu i drgan [15].

Czeé¢ z wymienionych kosztéw kongestii daje sie oszacowaé bez pro-
blemu. Do takich pozycji naleza naklady ponoszone na utrzymanie infra-
struktury, naprawe samochodéw, zakup dodatkowych zapaséw zabezpie-
czajacych i ich magazynowanie czy chociazby wysokos¢ oplat z tytutu kar
umownych lub strat poniesionych za niezrealizowanie przewozu. Pozycje
te mozna z tatwoscia podliczy¢ i odnies¢ jako koszt ponoszony przez
pojedynczego mieszkanca, konkretng firme czy instytucje.

Pozostate koszty jednak nie sg tak oczywiste. Ciezko jest je oszaco-
wacl 1 jeszcze trudniej przyporzadkowaé do konkretnej dziatalnosci po-
jedynczego czlowieka lub przedsiebiorstwa. Koszty zwiazane z wypad-
kiem drogowym mozna wyliczy¢ w granicach strat z powodu zniszczenia
lub uszkodzenia pojazdu czy dzialania zespotéw ratunkowych. Tak duza
trudnos¢ stanowi obliczenie catkowitych kosztow wypadku, uwzglednia-
jac jednoczesnie czas stracony przez kierowcow, ktorzy stali w korku
ulicznym, straty zwiazane ze skazeniem $rodowiska przez wydobywajace
sie plyny eksploatacyjne pojazdu lub utraty zdrowia i zycia ludzkiego.
Koszty te nazywamy kosztami zewnetrznymi transportu, poniewaz wy-
nikaja one z dzialalno$ci branzy transportowej, a réwnoczesnie nie sa
bezposrednio pokrywane przez przewoznikéw. Koszty zewnetrzne zwia-
zane sg z negatywnym oddzialywaniem transportu na zycie i zdrowie
ludzkie oraz stan srodowiska naturalnego [6].

Szacuje sie, ze koszty spoteczne kongestii dla miasta wielkosci War-
szawy to ok. 3,5 mld PLN rocznie [1], natomiast naklady ponoszone na
naprawy i wymiany czesci eksploatacyjnych, zwiazanych z zatloczeniem
drogowym sa wyzsze nawet o 20% [4].
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Proby kalkulacji kosztow zwiazanych z zatoczeniem komunikacyjnym
podjela sie firma Deloitte, ktora razem z wlascicielami serwisu Targeo.pl
— portalu mapowego, dostarczajacego w czasie rzeczywistym szczegdlowe
dane o ruchu drogowym w Polsce, wyliczyta koszty kongestii ponoszone
przez kierowcoOw w poszczegdlnych latach, w réznych miastach w kraju:

Tab. 2. Koszty kongestii ponoszone przez kierowcéw w latach 2011-2013; d -
dziennie, m - miesiecznie, r - rocznie

(#4rédlo: Raport o korkach w 7 najwiekszych miastach Polski, marzec 201/, s.

42. hitp://korkometr.targeo.pl/Raport_Korki_2013.pdf [Dostep: 25.10.2014].)

. 2013r. 2012r. 2011r.

Miasto

d m r d m r d m r
Warszawa | 4,3 955 11457 | 4,8 1051 1261,4 | 5,0 110,6 1326,9
Krakéw 1,9 424 509,1 1,8 395 4736 | 1,5 33,1 3975
Lédz 14 31,9 3823 | 14 315 37,7 | 1,3 27,6 3308
Wroclaw 1,8 396 4748 | 1,6 362 4342 | 16 353 4237
Gdansk 1,1 23,6 2830 | 1,1 248 2970 | 1,5 32,9  394,9
Katowice 1,1 251  300,7 | 1,2 265 3178 | 1,0 22,1 2655
Poznan 1,4 307 3683 | 1,3 295 3540 | 1,3 29,6 3558
RAZEM | 13,1 288,7 34639 | 13,3 293,0 35158 | 13,2 291,3 34950

Dane z raportu pokazuja, ze najwieksze koszty korkéw ulicznych po-
nosza kierowcy w Warszawie — dziennie jest to ok. 4,3 mln zlotych, a w
skali roku wartos¢ ta przekracza 1,1 mld ztotych. Podkresli¢ nalezy, ze
raport nie uwzglednia kosztéw $rodowiskowych, a takze kosztéw wypad-
kéw drogowych i opieki zdrowotnej poszkodowanych. Nie uwzgledniane
sg w nim réwniez koszty wypadkéw ponoszone przez pojedyncze przed-
sigbiorstwa i gospodarstwa domowe.

Pozytywnym zjawiskiem dla Warszawy jest trwajaca z roku na rok
tendencja spadkowa kosztéow kongestii dla jej mieszkancéw. W ciagu
dwéch lat koszty roczne spadly o ponad 180 mln zlotych, co zwiaza-
ne jest z licznymi inwestycjami majacymi ksztaltowaé natezenie ruchu
w miedcie.

4. SPOSOBY ROZWIAZANIA PROBLEMOW
KOMUNIKACYJNYCH WARSZAWY I JEJ AGLOMERACJI

Jednak sam problem kongestii w Warszawie jest zjawiskiem narasta-
jacym. Aby nie doprowadzi¢ do catkowitego paralizu miasta nalezy pod-
jac szereg dziatan. Do najwazniejszych z nich mozna zaliczy¢ dokoniczenie
budowy obwodnicy Warszawy. Wedlug ostatnich zapowiedzi politykéw,
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inwestycja realizowana etapowo od 2009 roku ma zostaé¢ zakoniczona do
2020 roku. Obecnie zrealizowane sa 2 odcinki drogi ekspresowej (Putaw-
ska — Konotopa — Powazkowska oraz Trasa Torunska), w budowie jest
jeden odcinek (Trasa AK wraz z przebudowa mostu Grota — Roweckiego).
Na dokonczenie Poludniowej Obwodnicy Warszawy (odcinek Pulawska
— Lubelska) ogloszono przetarg. Najmniej zaawansowane sa prace nad
Wschodnia Obwodnicag Warszawy. Prace nad odcinkami taczacymi we-
zly Lubelska z Drewnica sa na etapie projektowania i wydawania decyzji
srodowiskowych [13].

Ekspresowa Obwodnica Warszawy ma za zadanie obstuzy¢ ruch aglo-
meracyjny poprzez usprawnienie komunikacji miedzy dzielnicami mia-
sta, zapewni¢ spdjno$¢ warszawskiej metropolii oraz powiazaé¢ docelowy
uktad drég Warszawy z siecia drég zarzadzanych przez Generalna Dy-
rekcje Drog Krajowych i Autostrad [14].

Kolejnym sposobem pozbycia sie waskich gardel jest rozbudowa in-
frastruktury drogowej wewnatrz miasta. Konieczna staje si¢ budowa no-
wych drég odciazajace ruch na tych juz istniejacych. Zadanie to jest
niezwykle trudne z uwagi na zwartg zabudowe miejska i wysoki stopien
zagospodarowania miejskich terenow.

Istnieje wiele rozwigzan z zakresu inzynierii ruchu drogowego oferu-
jace systemy inteligentnego zarzadzania ruchem. Systemy te na bieza-
co analizuja natezenie ruchu i w sposéb adekwatny do potrzeb steruja
cyklami dlugoéci $wiatel na skrzyzowaniach. Rozwiazania te ciesza sie
coraz wiekszg popularnoécia. Z powodzeniem mozna by wykorzystaé je
na stolecznych ulicach.

Niezwykle waznym sposobem na roztadowanie ulicznych korkéw jest
zachecanie pasazeréw do korzystania z transportu publicznego. Mozna to
uczyni¢ taczac 4 elementy: atrakcyjny czas przejazdu, optymalna oferte
cenowa, odpowiednia czestotliwos¢ kursowania i nowoczesny tabor reali-
ZUjacy Przewozy.

W celu uatrakcyjnienia czaséw przejazdéw naziemnych srodkéw
transportu zbiorowego, nalezatoby w miejscach, gdzie to mozliwe wy-
znaczy¢ dodatkowe pasy przeznaczone wylacznie dla autobuséw komuni-
kacji miejskiej. Dzigki uprzywilejowaniu miejskich autobuséw, transport
publiczny zyskuje na konkurencyjnosci wzgledem transportu indywidu-
alnego.

Mimo, ze bilety komunikacji miejskiej w Warszawie nalezg do jed-
nych z najdrozszych w Polsce, mozliwo$ci mobilnosci jakie oferuja, po-
zostaja bezkonkurencyjne do innych osrodkéw miejskich w Polsce. Do
skorzystania z oferty stolecznego ZTM-u powinna zacheci¢ takze Kar-



TRANSLOGISTICS 2014 119

ta Warszawiaka umozliwiajaca tansze przemieszczanie sie po Warszawie
mieszkancom zameldowanym w tym miescie.

Wszystkie linie w Warszawie obstugiwane sg przez nowoczesne auto-
busy niskopodlogowe. W ostatnich latach znaczacemu odnowieniu ulegt
park taborowy przewoznikow swiadczacych ustugi na rzecz ZTM-u.

Niezadowalajaca wydaje sie by¢ czestotliwosé kursowania niektorych
linii. Sytuacja, gdy pasazerowi uciekl autobus i perspektywa oczekiwa-
nia 30 minut na kolejny nie wydaje sie by¢ zachecajaca do potencjalnego
pasazera. Jesli osiagnie sie 4 wspomniane wczesniej elementy, nalezy spo-
dziewaé si¢ wigkszego zainteresowania $rodkami zbiorowej komunikacji
publicznej.

Innowacyjnym rozwiazaniem komunikacyjnych probleméw aglomera-
cji warszawskiej moze by¢ budowa popularnego w krajach Ameryki La-
cinskiej systemu Bus Rapid Transit (BRT). Dynamicznie rozwijajacy sie
system polega na budowie drég dedykowanych wylacznie autobusom,
wraz z infrastruktura konieczna do obslugi pasazeréw (przystanki, sys-
tem informacji pasazerskiej). Rozwiazanie to pozwala odseparowaé ruch
uliczny i ruch autobuséw, dzigki czemu podrézowanie w systemie BRT
staje sie szybsze. Rozwiazanie to wymaga wielu naktadéw finansowych,
jest jednak mniej inwazyjne niz budowa metra, a spelnia podobne zada-
nia [3].

Sposobem, ktéry skutecznie pomogt przyczynié sie do ograniczenia
natezenia ruchu w Warszawie, a co za tym idzie takze poprawy stanu $ro-
dowiska naturalnego, poziomu bezpieczenstwa i jakosci zycia w granicach
calej aglomeracji jest koncepcja parkingéw Parkuj i Jedz (Park&Ride).
Istota P&R jest budowa parkingéw w sasiedztwie waznych wezléw ko-
munikacyjnych lub przystankéw komunikacji publicznej, ktére oferuja
podréznym dogodna mozliwosé przesiadki do sSrodkéw transportu zbioro-
wego takiego jak np. metro, tramwaj, autobus, czy kolej aglomeracyjna.
Efektywne dzialanie systemu P&R zalezy od wielu czynnikéw, wéréd
ktérych wymieni¢ mozemy: dogodna lokalizacje parkingéw, dostatecznie
duza liczbe miejsc postojowych, a takze sprawnie dzialajaca i gesta siatke
polaczen komunikacji miejskiej [18].

System Park&Ride w Warszawie wystartowal w 2007 roku, kiedy to
oddano do uzytku pierwsze dwa parkingi — odkryty, przy ul. Polczynskiej
na 500 miejsc parkingowych oraz kryty — zlokalizowany w poblizu sta-
cji Metro Marymont (wéwczas skrajnej stacji warszawskiej linii metra),
w ktorym pomiesci¢ si¢ moglo 400 samochodéw. Po 7 latach w War-
szawie funkcjonuje 13 parkingéw P&R, (14. parking przy stacji Metro
Stoklosy przechodzi rozbudowe do mieszczacego 400 pojazdéw parkingu
4-poziomowego), ktérych operatorem jest Zarzad Transportu Miejskie-
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go. Caly system w granicach Warszawy sklada si¢ na prawie 4 tysiace
miejsc postojowych dla samochodéw i blisko 640 miejsc rowerowych [20].
Ponadto podobny system parkingéw zlokalizowany jest takze poza gra-
nicami Warszawy. Sktada sie on z 9 obiektéw zarzadzanych przez spotke
Koleje Mazowieckie, umieszczonych w poblizu stacji kolejowych, pozwa-
lajac na zmiang érodka transportu, w tym gléwnie samochodu, na kolej
aglomeracyjna, gtownie w kierunku Warszawy. Koleje Mazowieckie udo-
stepniaja swoim pasazerom ok. 800 miejsc parkingowych, przyczyniajac
sie do zwickszenia efektywnosci transportu zbiorowego i zmniejszenia
natezenia ruchu w centrum Warszawy poprzez przejecie czesci podrozy
indywidualnych, na rzecz komunikacji publiczne;.

O sukcesie systemu P&R w Warszawie $wiadczy zajeto$é miejsc par-
kingowych, ktérych czesto brakuje jeszcze przed rozpoczeciem porannego
szczytu. Popularnosé poszczegélnych obiektéow w duzej mierze zwiazana
jest z ich lokalizacja, i tak najwigcksze wykorzystanie miejsc postojo-
wych obserwujemy wzdluz trasy linii metra — ,kregostupa” transporto-
wego Warszawy, do ktorego kierowane sg linie autobusowe, i do ktérego
zmierzaja mieszkancy aglomeracji, dojezdzajacy codziennie do Warsza-
wy z pélnocy (Lomianki, Legionowo, Nowy Dwér Mazowiecki) i polu-
dnia (Piaseczno, Nadarzyn, Konstancin—Jeziorna). Powodzenie parkin-
géw Metro Mtociny i Metro Marymont wynika takze z braku potaczenia
kolejowego miejscowosci, ktére znajduja sie na péocny zachdd od sto-
licy. Wykorzystanie parkingdéw w Warszawie przedstawia rysunek 3.

Poziom wykorzystania parkingéw zarzadzanych przez Koleje Mazo-
wieckie jest juz nieco gorszy i oscyluje w granicach 35-65%. Szacuje sie, ze
oferta przewozowa Kolei Mazowieckich, Szybkiej Kolei Miejskiej i War-
szawskiej Kolei Dojazdowej dzieki systemowi P&R pozwala przechwy-
cié¢ ok. 13% podrézy odbywanych samochodem osobowym do Warszawy
wzdtuz korytarza Al. Jerozolimskich. Ponadto system Parkuj i Jedz jest
wykorzystywany przy ok. 1,5% wszystkich podrézy, lacznie z transpor-
tem zbiorowym odbywanych do centrum miasta [5].

Do skorzystania z systemu parkingéw zacheca podréznych brak oplat
dla posiadaczy biletéw okresowych (co najmniej dobowych), a takze do-
godna lokalizacja czy mozliwo$¢ zostawienia samochodu na krytym par-
kingu, ostaniajac pojazd przed dzialaniem warunkéw atmosferycznych.
Osoby korzystajace z systemu P&R unikaja wysokich kosztéw zwiaza-
nych z parkowaniem i przemieszczaniem si¢ po centrum miasta. Ponadto
oszczedzajg swoj czas, ktéry musieliby poswieci¢ na odnalezienie miejsca
parkingowego. Z przeprowadzonych w Wielkiej Brytanii badan nauko-
wych wynika, ze systemy parkingéw przesiadkowych zmniejszaja nate-
zenie ruchu w mieécie, a kierowcy sa sklonni do zmiany trasy i nadtoze-
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W pazdzierniku (najwicksze B
obciazenie) na 4 parkingach g
100% zajetosci.

Rys. 3. Wykorzystanie parkingéw P&R w 2012 roku
(4rédlo: K. Jesionkiewicz - Niedziriska, A. Rogala, System Parkuj i JedZ.
Korzysci czy koszty?, VII Konferencja Naukowo-Techniczna ,,Miasto

i Transport. Zarzgdzanie popytem na transport”, Materialy konferencyjne,
Warszawa 25.04.2013r.)

nia drogi, zeby méc skorzystaé z parkingu zlokalizowanego w sasiedztwie
waznego wezla przesiadkowego, pozwalajacego na wygodng zmiane $rod-
ka transportu. Parkingi Park&Ride lokalizowane sa zazwyczaj w dziel-
nicach peryferyjnych i w poblizu gtéwnych drég transportowych tak,
aby przechwytywaé przede wszystkich ruch drogowy z obrzezy miasta
i pobliskich miejscowosci [17].
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5. PODSUMOWANIE

1. Problem kongestii miejskiej jest zjawiskiem nasilajacym sie¢ wraz
z rozwojem spoleczenstw. W aglomeracji warszawskiej szczegdlnie daje
sig we znaki w czasie godzin szczytu. Godziny spedzone w korkach kosz-
tuja kierowcow nie tylko wiele nerwow, ale takze realne wartosci pieniez-
ne zwigzane miedzy innymi ze zwiekszonym spalaniem, zuzywaniem sie
czeSci pojazddéw czy kosztami akcji ratowniczych, nieuniknionych przy
zwigkszajacym si¢ ruchu drogowym.

2. Na zwigkszenie ruchu w Warszawie duzy wpltyw mieszkancy pod-
warszawskich miejscowosci, ktérzy nie zawsze maja dogodna alternatywe
dojazdu do stolicy érodkami transportu zbiorowego.

3. Istnieje wiele sposobéw minimalizowania skutkow kongestii. Naj-
wazniejszym z nich jest zachecanie do korzystania z transportu publicz-
nego. Aby sie tak stato, musi on by¢ jednak konkurencyjny w stosunku
do érodkéw transportu indywidualnego.

4. Na ograniczenie liczby pojazdéw w centrum Warszawy pozytywnie
wplywa istniejaca sie¢ parkingéw Park&Ride, ktore oferuja bezpieczne
miejsce parkingowe dla wtasnego srodka lokomocji i sprawna przesiadke
do komunikacji miejskie;j.

6. WNIOSKI

W sprawie ograniczenia zjawiska kongestii w aglomeracji warszaw-
skiej dzieje sie w ostatnich latach duzo dobrego. Wplywaja na to realizo-
wane inwestycje majace usprawni¢ ruch tranzytowy przez Warszawe oraz
odseparowanie go od ruchu lokalnego, majacego inne potrzeby i prioryte-
ty, np. ukonczenie budowy obwodnicy Warszawy czy odcinka autostra-
dy A2. Kolejnym problemem jest jednak ograniczenie liczby samocho-
dow osobowych, ktére poruszaja sie w centralnych dzielnicach miasta.
Rozwigzaniem wydaje sie by¢ poprawianie konkurencyjnosci komunika-
cji miejskiej wzgledem transportu indywidualnego, a szczegdlnym polem
do popisu dla wladz municypalnych Warszawy i okolicznych miejscowo-
$ci jest stworzenie dogodnej siatki polaczen podmiejskich, wyznaczenie
bus paséw oraz rozszerzanie systemu Park&Ride. Rozwdj systemu na
obrzezach miasta oraz w waznych punktach przesiadkowych sasiednich
miejscowoéci wraz z uatrakcyjnieniem oferty transportu podmiejskiego
pozwoli na uzyskanie efektu synergii i jeszcze skuteczniejsze niz do tej
pory przechwytywanie ruchu lokalnego w strone centrum Warszawy.
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PROBLEMY KOMUNIKACJI W AGLOMERACJI
TROJMIASTA

1. WPROWADZENIE

W obecnych czasach bez problemu mozna zauwazyé wzrost mobil-
nosci spoteczenstwa, co jest spowodowane pokonywaniem kazdego dnia
odleglosci w obszarze danej aglomeracji, ale takze poza nia. Wynika to
z faktu postepujacego procesu rozrostu miast, a co za tym idzie rosnacej
liczby mieszkancow zamieszkujacych nowo powstate osiedlana obrzezach
miast.Powoduje to konieczno$é przemieszczania sie na coraz wigkszych
odleglosciach.Znaczacy role w takiej sytuacji odgrywa komunikacja miej-
ska, ktéra ma za zadanie zaspokajanie potrzeb przewozowych mieszkan-
céHw w jak najlepszy sposob. Dotyczy to komfortu a takze czasu przejazdu
i dostepnosci. [2]

Kemunikacja misjska

[
Indywidualna Zbiorowa
samochod SKM
rower tramwaj
skuter autobus

motocykl trolejbus

Rys. 1. Podzial komunikacji miejskiej

(4rédlo: Opracowanie wlasne na podstawie [2])

* Naukowe Koto Logistyki Uniwersytetu Gdanskiego, Uniwersytet Gdanski
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Problem komunikacji istnieje w kazdym regionie $wiata w mniejszym
lub wiekszym stopniu. W ponizszej pracy, przedstawione zostana proble-
my komunikacji z jakimi spotykaja sie kazdego dnia mieszkancy Aglome-
racji Tréjmiasta. Problemy z komunikacja wystepujace w tej Aglomeracji
wynikaja w duzej mierze z uktadu przestrzennego tego regionu, a mia-
nowicie nietypowego, linearnego uktadu Aglomeracji. W pracy zostana
opisane takie problemy jak: brak jednolitego biletu na cala Aglomera-
cje Tréjmiasta, kongestie wynikajace z koniecznosci dojazdu do centrum
w godzinach szczytu komunikacyjnego, brak miejsc postojowych na we-
ztach przesiadkowych, co obecnie staje si¢ problemem wigkszosci miast
w Polsce. Poruszona zostanie takze tematyka braku spéjnosci sieci tras
rowerowych.

2. GODZINY SZCZYTU KOMUNIKACYJNEGO

7 raportu o korkach w catej Polsce z dnia 8.10.2014r., mozna za-
uwazy¢, iz érednia predko$é poruszanie sie po stolicach wojewodzkich to
30 km/h. Najnizsza predkosé¢ z jaka poruszaja si¢ pojazdy w godzinach
najwigkszego natezenia ruchu, wystepuje w miastach tj. Wroctaw oraz
Katowice, natomiast najlepszym wynikiem moze pochwalié¢ si¢ Gdansk,
wchodzacy w sklad Aglomeracji Trojmiejskiej. Pomimo zadowalajacego
wyniku 38 km/h w tym regionie mozna spotkaé sie z wieloma negatyw-
nymi opiniami uzytkownikéw zaréwno komunikacji indywidualnej jak
i zbiorowej, co wynika z wystepowania licznych probleméw oraz niedo-
godnosci podezas podrézowaniu z jednego miejsca do drugiego. [5]

2.1. ZAKUP BILETU UPRAWNIAJACEGO DO PRZEJAZDU
WSZYSTKIMI SRODKAMI KOMUNIKACJI NA TERENIE
AGLOMERACJI TROJMIASTA

Mieszkancy korzystajacy z komunikacji miejskiej od dawna maja pro-
blem z rozeznaniem, jakiego rodzaju bilet nalezy zakupi¢ na planowana
trase przejazdu.Mocno ograniczone sa mozliwosci zintegrowanego syste-
mu taryfowo — biletowego, ktory umozliwialby korzystanie z wielu $rod-
kéw transportu na obszarze wlasciwosci przewoznika,organizujacego pu-
bliczny transport zbiorowy. [1]Na mocy ustawy o samorzadzie gminnym
z 1990 roku, wladze samorzadowemaja mozliwo$¢ decydowania o lokal-
nym transporcie zbiorowym. Samorzady maja jednak trudnosci w podje-
ciu wspolpracy, co powoduje brak spdjnosci transportu zbiorowego.Dla
Gdanska, Gdyni, Wejherowa i Tczewa powstaly cztery osobne przedsie-
biorstwa komunikacyjne. [1]Z powodu braku porozumienia miedzy gmi-
nami, dotyczacego podziatu pieniedzy w obrebie Tréjmiasta, funkcjonuje
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dwoch przewoznikéw komunikacji miejskiej: Zarzad Transportu Miejskie-
go w Gdansku oraz Zarzad Komunikacji Miejskiej w Gdyni. Sopot, ta-
czacy Gdansk z Gdynia, obstugiwany jest przez gdanskiego i gdynskiego
przewoznika. Nawet rodowici mieszkancy Gdanska staja przed dylema-
tem, czy przekraczajac granice Gdanska, jadac wciaz autobusem ZTM
w Gdansku, musza kasowac kolejny bilet. Powoduje to ograniczenie prze-
mieszczania sie po Sopocie a tym bardziej po calym Trojmiescie.

W 2007 roku powstal Metropolitalny Zwiazek Komunikacyjny Zatoki
Gdanskiej, ktérego celem byta integracja transportu miejskiego. Powsta-
ly wtedy bilety metropolitalne 24-godzinne, 72-godzinne i 30-dniowe.
Kazdy z nich dostepny byl w trzech wersjach. Jedna z nich obejmowata
przejazd $rodkami komunikacji:

— ZTM w Gdansku,
— ZKM w Gdyni,
— MZK Wejherowo.

Druga wersja dotyczyla przemieszczania sig¢ SKM (lub PR na trasie
SKM) lacznie z:

— ZTM w Gdansku,
— ZKM w Gdyni lub
— MZK Wejherowo.

Trzecia wersja dotyczyla przejazdu SKM (lub PR na trasie SKM)
tacznie z:

— ZTM w Gdansku,
— ZKM w Gdyni oraz
— MZK Wejherowo. [1]

W maju biezacego roku wprowadzono bilet miesieczny 30+, ktory
upowaznia do przejazdu koleja (SKM oraz PR) na trasie o dtugosci 30km
(miedzy konkretnymi punktami) oraz wszystkimi §rodkami komunikacji
miejskiej na calym obszarze Metropolitalnego Zwiazku Komunikacyj-
nego Zatoki Gdanskiej. [9] Tak wiele rodzajéw biletéw sprawia trudnosé
w codziennym podrézowaniu. Nawet dlugoletni mieszkancy Gdanska cze-
sto nie maja wiedzy dotyczacej oferowanych w sprzedazy biletow. Nie-
stety ceny za przejazd sa bardzo wysokie, co jest kolejng barierg w co-
dziennym poruszaniu si¢ po Aglomeracji Gdanskiej.

Problemem, jakiego codziennie do$wiadczaja mieszkancy Gdanska
jest brak jednolitego biletu na liniach wszystkich przewoznikéw, wazne-
go krécej niz 24h.Chcac przemiesci¢ sie jednorazowo z dzielnicy Siedlce
w Gdansku do dzielnicy Oksywie w Gdyni trzeba skasowaé az trzy bilety,
bowiem przewoznikami sa ZTM w Gdansku, SKM oraz ZKM w Gdyni.
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Trudno$ci zwiazane z biletami komunikacji zbiorowej na terenie Aglo-
meracji Gdanskiej spowodowane sa prze$wiadczeniem samorzadéw gmin-
nych o tym, iz samodzielnie najlepiej rozwiaza problem komunikacji miej-
skiej. Natomiast, aby rozwiazaé¢ te problemy potrzebna jest integracja
wszystkich wtadz sasiadujacych miast.

2.2. KONGESTIA
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Rys. 2. Opdznienia spowodowane przez korki [min/10km]
(¢rédlo: Opracowanie wlasne na podstawie [3])

W ostatnich latach wiele miast wojewddzkich bardzo si¢ rozbudowalo.
Duze zmiany nastapity w Gdansku i jego okolicach. Wybudowano wiele
nowych osiedli na obrzezach miasta, a co za tym idzie przybyla licz-
ba samochodéw poruszajacych sie na okreslonych drogach. Mimo, izna-
stapita przebudowa uktadu drogowego Gdanska polegajaca na wytycze-
niu nowych drog ekspresowych, wyznaczeniu nowych weztéw drogowych,
miala miejsce modernizacja obwodnicy Tréjmiasta, wyjazdéw z miasta
i budowa obwodnicy Pruszcza Gdanskiego, kierowcy wciaz skarza sie na
kongestie w Tréjmieécie. Rano i po potudniu z waskimi gardtami spo-
tkaé¢ sie mozna natrasie Gdansk — Zukowo, Gdynia — Zukowo, Gdansk —
Sopot, czy na takich ulicach jak: Stowackiego, Grunwaldzka, Okopowa.
Kongestia obecna jest réwniez nazjezdzie z obwodnicy Tréjmiasta do
miasta (droga ekspresowa S6). W godzinach szczytu na ulicy Spacero-
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wej kierowcy musza liczy¢ sie z kongestia. Biorac pod uwage aktualne
natezenie ruchu na obwodnicy, juz teraz powinno sie pomys$le¢ o grun-
townej modernizacji tej drogi, nawet o stworzeniuformatu 2 razy 4 pasy
ruchu. Takie rozwiazanie zabezpieczyloby drogeprzed calkowitym zato-
rem w 2030 roku, kiedy przewiduje sie, ze natezenie ruchu na S6 bedzie
wynosito okolo 100 tysiecy pojazdéw na dobe. [1]

Wykres na rysunku 2 wykazuje opéznienia spowodowane przez korki.
Na jego podstawie zauwazy¢ mozna, ze najwieksze przestoje wystepuja
w godzinach 7.30 — 8.00 a takze 16.00 — 16.30. Jest to spowodowane
podréza pomiedzy domem a praca czy tez szkola.

Ponizsza tabela przedstawia zmiane czasu jazdy w korkach przypa-
dajaca na miesiac w latach 2011 — 2013.

Tab. 1. Czas jazdy w korkach [godz:min]

(¢rédlo: Opracowanie wlasne na podstawie [3])

Miesiecznie 2011r. 2012r. 2013r.
Szczyt poranny 05:25 04:21 04:10
Szczyt popotudniowy  06:03 04:24 04:04
SUMA 11:28 08:45 08:14

Znaczne skrécenie postoju w korkach w roku 2012, w poréwnaniu do
roku 2011, nastapito miedzy innymi poprzez zmiany infrastrukturalne,
powstale na skutek organizacji EURO 2012.

2.3. BRAK MIEJSC POSTOJOWYCH PRZY WEZLACH
PRZESIADKOWYCH

Wezlem przesiadkowym nazywa sie miejsce w ktérym istnieje mozli-
wosé dogodnej zmiany $rodka transportu, wraz z niezbedna dla obstugi
podréznych infrastruktura, szczegdlnie:

— przystanki komunikacyjne,

— miejsca postojowe,

— punkty sprzedazy biletow

— systemy informacyjne dla pasazerow pozwalajace na poznanie rozkla-
du jazdy, linii komunikacyjnej. [1]

W czasach gdy prawie kazda rodzina posiada przynajmniej jeden sa-
mochdd pojawia sie problem z jego pozostawieniem podczas dojazdu
do szkoly, pracy, na zakupy. Przemieszczajacych sie samochodami przy-
bywa, a z miejscami parkingowymi jest duzy problem. W zatloczonym
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centrum Tréjmiasta cigzko znalez¢ miejsce takze na platnych parkin-
gach, co sktania mieszkancéw do korzystania z parkingu zlokalizowanego
na obrzezach typu Park&Ride.

W ankiecie przeprowadzonej na mieszkancach Tréjmiasta, mozna za-
uwazy¢ pozytywne nastawienie do parkingéw typu Park&Ride, co przed-
stawia ponizszy wykres. Wigkszosé (54%) zadeklarowalo cheé korzysta-
nia z takiego rozwiazania, gdyby przesiadka nie sprawiala probleméw
i nie wigzala si¢ ze stratg czasu, 17%badanych nie ma mozliwosci dotar-
cia komunikacjg miejska do celu, 15%mieszkancéw juz korzysta z takiego
rozwigzania, natomiast 14%respondentéw woli wygode niz oszczednosé
czasu.

Czy skorzystat(a)bys z parkingu Park&Ride
wiedzac ze jest w poblizu?

M tak, juz? to robie

W tak, gdy przesiadka odbywawata
by sie sprawnie

® nie, samochdd to wygoda

M nie, komunikacja nie dociera
tam gdzie chce

Rys. 3. Korzystanie z parkingu Park&Ride

(¢rédlo: Opracowanie wlasne na podstawie [12])

Obecnie na terenie calego Gdanska istnieje tylko jeden taki parking
oddany do uzytku w 2012 roku, ktéry cieszy sie duza popularnoécia. Po-
czatkowo mieszkancy uznali to za eksperyment. Teraz natomiast chetnie
korzystaja z takiego udogodnienia, w godzinach szczytu ciezko jest tam
znalez¢ wolne miejsce parkingowe. Kierowcy pozostawiaja auta na par-
kingu zlokalizowanym przy przystanku tramwajowym, nastepnie udaja
sie tramwajem do centrum miasta. Tym sposobem zyskuja oszczednosé
czasu ok. 6 godzin miesiecznie, poniewaz podréz samochodem z parkin-
gu Park&Ride do centrum miasta zajmuje w godzinach szczytu ok. 1
godziny, dodatkowo kierowca traci cenny czas na znalezienie wolnego
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miejsca parkingowego juz w samym centrum miasta. Korzystajac z ko-
munikacji zbiorowej, podréz zajmuje ok. 50 minut, co daje oszczednosé
10 minut dziennie w jedna strong. W przeliczeniu na miesiac, kierowca
moze oszczedzi¢ ponad 6 godzin. [12]

Parking moze pomiesci¢ 150 samochodéw oraz 250 rowerdw. Uzyt-
kownicy nie muszg ponosi¢ dodatkowych kosztéw, poniewaz jest on bez-
ptatny. W przypadku parkingu rowerowego Bike&Ridesytuacja wyglada
podobnie, jednak w okresie jesienno-zimowym praktycznie jest niewy-
korzystywany. [12]Gdynia i Sopot nie posiadaja parkingéw umozliwiaja-
cych przesiadke z jednego srodka transportu na drugi.

Rozwiazaniem na brak miejsc parkingowych w centrum Gdanska oraz
w najwiekszej dzielnicy - Wrzeszcz, gdzie znajduje sie znaczacy wezel
przesiadkowy, maja byé wybudowane lacznie 4 parkingi kubaturowe.
Najwiekszy z nich ma pomiesci¢ 600 samochodow, zmniejszajac zattocze-
nie innych parkingéw. Lacznie do uzytku ma zosta¢ oddane 1700 miejsc
postojowych, jednak termin realizacji tego projektu nie jest jeszcze zna-

ny. [7]

2.4. BRAK SPOJNOSCI SIECI TRAS ROWEROWYCH

Poczatek XXI wieku, to poczatek okresu kiedy rower stal si¢ inte-
gralnym komponentem systemu transportowego kraju, regionu a takze
miasta. Wtadze miast liczac na znaczacy wzrost uzytkowania roweru
zaréwno jako Srodka transportu,jak i turystyki, tworza réznego rodzaju
plany, strategie rozwoju infrastruktury w skali niespotykanej do tej pory.
Wiele krajow zachodnioeuropejskich dazy do czynnego wlaczenia rowe-
ru do obstugi transportu, w sposéb wzglednie najlepszy, wykorzystujac
wlasciwosci funkcjonalno-techniczne owego srodka transportu, zaréwno
w regionach charakteryzujacych sie ograniczonym ruchem miejskim, jak
tez na odcinkach dojazdowych do weztéow przesiadkowych. Rower wyko-
rzystywany jest jako:

— samodzielny $rodek transportu w krétkich podrézach ok. 3-4 kilome-
try, gdzie konkuruje z innymi $rodkami komunikacji,

— fragment tancucha transportowego, w ktérym rower pelni funkcje do-
jazdowa do wezléw przesiadkowych, gdzie jako fragment intermodal-
nego systemu transportowego dziala wraz ze Srodkami transportu
publicznego tj. tramwaj, autobus, trolejbus czy kolej. [6]

Sciezka rowerowa czy tez droga rowerowa to wydzielony pas drogi
przeznaczony dla ruchu rowerowego. Mozna wyrdzni¢ nastepujace ro-
dzaje $ciezek rowerowych:

— droga wydzielona i oznaczona na czeéci chodnika, poza jezdnia,
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— pas ruchu wydzielony na jezdni (po obu stronach jezdni albo po jed-
nej).

Pierwszy rodzaj Sciezek rowerowych przewaza w Polsce, natomiast
drugi w Zachodniej Europie. [4]

Tréjmiejska sie¢ rowerowa jest najbardziej rozwinieta siecia w Pol-
sce. Wystepuja liczne trasy oznakowane i nieoznakowane o znaczeniu
miedzyregionalnym, a nawet miedzynarodowym. Sie¢ tras rowerowych
w Gdansku liczy tacznie 497,6 km [10], w Gdyni 115,4 km. [8] Pomiedzy
tymi dwoma miastami mozemy zauwazy¢ wyrazng réznice w dlugosci
drog rowerowych. Podczas gdy Gdanskmozna nazwaé ,polska Holan-
dig” ze wzgledu na najwieksza w Polsce dlugos¢ drog rowerowych oraz
najszybszy ich przyrost, Gdynia powoli zaczyna sukcesywnie rozwijacé
swoja infrastrukture rowerows.

Pomimo dobrze rozbudowanej sieci drég rowerowych na terenie Tréj-
miasta, uzytkownicy nie sa z nich zadowoleni. Najwiekszym zauwazal-
nym problemem jest catkowity brak spdjnosci istniejacych sieci drég ro-
werowych. Problem ten wystepuje wtedy, gdy uzytkownik chce dojechaé
ze swojego miejsca zamieszkania do Srédmiescia, poniewaz wiele dzielnic
nadal nie posiada polaczenia rowerowego. Standardem okazuja sie by¢
trasy konczace sie nagle, w najmniej oczekiwanym momencie. Rowerzysci
musza podjaé decyzje, czy jechaé dalej waskim dziurawym chodnikiem,
co wiaze sie z uszczypliwosciami przechodniéw, czy jednak wybraé za-
tloczona, ruchliwg ulice, co z kolei prowadzi do notorycznego uzywania
klaksonu przez kierowcéw. [11]

Pomimo linearnego ukladu Aglomeracji Tréjmiejskiej, co powinno
da¢ mozliwos¢ szybkiego przejazdu z Gdanska przez Sopot do Gdyni,
wzdtuz gtéwnych ulic, przemieszczenie si¢ z jednego miasta do drugiego
staje sie klopotliwe, z powodu braku potaczenia Sciezek.

3. PODSUMOWANIE

W Aglomeracji Trojmiastazostato rozwigzanych wiele probleméw ko-
munikacyjnych. Inne ulatwienia sa w fazie budowy. Przykladem moze
by¢ tutaj Tristar, Pomorska Kolej Metropolitalna czy tunel pod Martwa
Wisla. Istnieje jednak wiele przeszkod, ktore nie zostana pokonane w naj-
blizszych latach.W Aglomeracji Gdanskiej brak jest miejsc postojowych
przy wezlach przesiadkowych, duzym utrudnieniem jest réwniez konge-
stia,wystepujaca na prawie kazdej trasie w godzinach szczytu. Problem
7 przemieszczaniem sie po Aglomeracji maja réwniez osoby poruszajace
sie na wozkach inwalidzkich. Nie wszystkie tramwaje sa niskopodtogo-
we. Utrudnieniem dla oséb niepelnosprawnych jest rowniez korzystanie
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z autobuséw czy pociagéw SKM.Slabe zintegrowanie systemu taryfo-
wo — biletowego jest kolejna przyczynag skomplikowanego poruszania sie
po Aglomeracji. Problemem jest tez oznakowanie przystankéw, na nie-
ktorych brak jest ich nazw. Z powodu opisanych utrudnien wiele oséb
przemieszcza sie rowerami, aletakze tutaj wystepuje wiele probleméw.

Aglomeracja Tréjmiasta wcigz sie poszerza, wiele osob imigruje do
Tréjmiasta. Powstaja kolejne osiedla, réwniez na obrzezach miast tzw.
sypialnie. Z tak preznym rozrostem Aglomeracji nie idzie w parze rozwéj
drég i komunikacji zbiorowej. Najpierw tworzy sie w tych rejonach kon-
gestia, a dopiero potem powstaja zmodernizowane drogi. Mimo wielu
inwestycji na terenie opisywanej Aglomeracji,wciaz jeszcze wiele drog
wymaga modernizacji, czy gruntownej przebudowy.
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ZROWNOWAZONA MOBILNOSC
AGLOMERACJI TROJMIEJSKIEJ

1. WYZWANIA ZR()WNOWAZONE;GO ROZWOJU WOBEC
MOBILNOSCI

Polityka zréwnowazonej gospodarki ostatnimi laty stala sie jedna
z kluczowych strategii rozwoju w krajach Unii Europejskiej. Panujacy
kryzys zweryfikowal bowiem silne i stabe strony funkcjonowania wspol-
noty, wzbudzil potrzebe debaty, a co za tym idzie — takze wprowadzenia
modyfikacji w obecnej polityce gospodarczej. Jednym z kluczowych wy-
zwan okazala sie ochrona srodowiska oraz poprawa jakosci zycia.

W rozumieniu Ministerstwa Gospodarki, zrownowazonym rozwojem
nazywamy dazenie do zintegrowania trzech plaszczyzn - polityki srodo-
wiskowej, gospodarczej i spotecznej. Ten cel powinien by¢ realizowany
z my$la o dlugookresowych konsekwencjach, traktujac srodowisko jako
ograniczony zaséb gospodarczy [14]. Polityka zréwnowazonego rozwoju
Unii Europejskiej pozostaje zgodna z powyzszym zalozeniem, w szcze-
gblnoéci skupiajac sie na elementach takich jak: ochrona érodowiska po-
przez ograniczenie emisji gazdéw; budowanie konkurencyjnej gospodarki,
ktéra bedzie korzystata z zasobéw w sposdb zréwnowazony i oszczedny;
tworzeniu i upowszechnianiu innowacyjnych technologii przyjaznych sro-
dowisku; a takze poprawianiu warunkéw do rozwoju przedsiebiorczosci
w skali mikroekonomicznej [5].

Aby pozna¢ zalozenia zréwnowazonej mobilnoéci, nalezy najpierw po-
chyli¢ si¢ nad ogélnym pojeciem zréwnowazonego rozwoju. Transport to
dziatalnosé towarzyszaca wszystkim galeziom gospodarki, a wiec stawia-
ne wobec niego wymagania sa nie tylko tozsame, ale szczegdlnie istotne
w realizacji tejze polityki. Dla ogétu transportu bedzie to ksztaltowanie
zapotrzebowania na niego w taki sposéb, zeby réwnomiernie wykorzy-
stywaé wszystkie galezie transportu, ograniczaé¢ kongestie i uciazliwosé
dla otoczenia [13]. Zawezajac do transportu na poziomie obszaru metro-
politalnego, rozumianego takze jako mobilno$é, mozna przytoczy¢ na-
stepujace zadania:

— zintegrowanie systemu transportu dla catosci metropolii,

* KNTiL Translog, Akademia morska w Gdyni
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— zapobieganie dezintegracji miast (,splaszczaniu si¢” miast) poprzez
poprawe atrakcyjnosci obszaru miejskiego i odpowiednia gospodarke
przestrzenng,

— wzrost atrakcyjnosci transportu zbiorowego poprzez poprawe jakosci
i dostepnosci ustug transportowych,

— przeciwdzialanie rosnacej motoryzacji, np. poprzez promowanie
transportu kombinowanego,

— zastosowanie innowacyjnych rozwiazan zaréwno w infrastrukturze,
jak i $rodkach transportu,

— zwiekszenie bezpieczenstwa uzytkownikéw transportu w ruchu dro-
gowym oraz w pojazdach transportu zbiorowego,

— ograniczenie negatywnego wplywu na srodowisko poprzez redukcje
hatasu i emisji dwutlenku wegla [4][19].

2. REALIZACJA POLITYKI ZROWNOWAZONEJ MOBILNOSCI
W AGLOMERACJI TROJMIEJSKIEJ

Jak podaje Urzad Statystyczny w Gdansku, w 2012 r. w powiecie
gdanskim zarejestrowanych zostalo ponad 55 tys. samochodéw osobo-
wych. Natomiast przewozy pasazeréw transportem samochodowym w sa-
mym Gdansku, bez uwzgledniania taboréw komunikacji zbiorowej, sza-
cuje sie na 5,1 mln pasazeréw w roku 2006. Dla poréwnania, ilo$¢ przewo-
z6w komunikacja miejska wynosi 160,8 mln pasazeréow. Warto zaznaczy¢,
ze w 2000 r. warto$¢ ta byla wyzsza o ok. 24 mln [22][23]. Rokowania
Urzedu Miejskiego w Gdansku przewiduja wzrost udzialu samochodéw
pasazerskich w ruchu. Dodatkowo, od lat 90-tych obserwuje sie ogdlny
spadek udziatu transportu zbiorowego. Wskaznik ten nadal ma tendencje
malejaca, choé w ostatnich latach jego dynamika ostabta [6]. Przy réwno-
czesnym rozwoju gospodarczym aglomeracji, powyzsze trendy sprzyjaja
negatywnemu zjawisku kongestii, ktéra nie tylko utrudnia podréz samo-
chodem, ale takze przemieszczanie sie pojazdom transportu zbiorowego,
co przeklada sie bezposrednio na obnizenie atrakcyjnosci tego Srodka
podrézy. Stad tak duze znaczenie ma wprowadzanie nowych rozwiazan
i modernizacji w ramach przyjetej polityki zréwnowazonego rozwoju.

Wiele dzialtan, zaréwno na szczeblu europejskim, krajowym oraz wo-
jewodzkim, determinuje realizacje polityki zréwnowazonego transportu
miejskiego dla aglomeracji trojmiejskiej. Inicjatywa rozwoju przejawia
sie poprzez m.in.:

— Zintegrowany Plan Rozwoju Transportu Publicznego na lata
2004-2015, opracowany przez Miasto Gdansk,
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— Plan Zréwnowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego
dla Gdyni oraz miast i gmin objetych porozumieniami komunalnymi
na lata 2014- 2025,

— Zintegrowany System Zarzadzania Ruchem TRISTAR, wspélnie re-
alizowany przez miasta Gdansk, Gdynia i Sopot,

— Projekt utworzenia Pomorskiej Kolei Metropolitalnej, zapoczatkowa-
ny przez Samorzad Wojewodztwa Pomorskiego,

— Projekt Rozwoju Komunikacji Rowerowej Aglomeracji Tréjmiejskiej
w latach 2007-2013 (realizacja zostala wydluzona do potowy 2015
r.), wdrazanego w ramach jednego z zalozen Regionalnego Programu
Operacyjnego dla Wojewddztwa Pomorskiego na lata 2007- 2013.
Wszystkie powyzsze projekty wspoétfinansuje Unia Europejska, co je-

dynie przemawia za stwierdzeniem, ze wpisuja sie one w polityke wspol-

noty.

2.1. KIERUNKI ROZWOJU TRANSPORTU PUBLICZNEGO W
GDANSKU I CALEJ AGLOMERACJI

Analizie zostaja poddane dwa projekty:

— Zintegrowany Plan Rozwoju Transportu Publicznego dla miasta
Gdansk, miasta Sopotu, gminy Pruszcz Gdanski, gminy Kolbudy,
gminy Zukowo

— oraz Plan Zréwnowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbio-
rowego, ktéry obejmuje obszar miasta Gdyni, miasta Rumii, miasta
Sopotu, a takze gminy Kosakowo, gminy Szemud, gminy Wejherowo
i gminy Zukowo.

Rozktad obszaréw w obu projektach wynika z zasiegu dziatalnosci dwdch
przedsiebiorstw: Zarzadu Transportu Miejskiego w Gdansku oraz Zarza-
du Komunikacji Miejskiej w Gdyni. Do wyjatku nalezy gmina Wejhero-
wo, gdzie dominujacy udzial na jej terenie posiada Miejski Zaktad Komu-
nikacji Wejherowo. Plan transportowy dla tej gminy zostal opracowany
w porozumieniu z Urzedem Miasta w Wejherowie [20].

W przypadku obu inicjatyw dokonano wnikliwej analizy regionu pod
katem czynnikéw demograficznych, gospodarczych, spolecznych, zago-
spodarowania przestrzennego, stopnia motoryzacji, zalozen ochrony $éro-
dowiska naturalnego, rozbudowania sieci transportowej, dostepu do niej,
zrodet ruchu, a nawet energochlonnosci w komunikacji miejskiej. Zbada-
ne zostaly takze preferencje pasazeréw. Nastepnie poddano ocenie popyt
na potrzeby przewozowe oraz zarysowano proghozy popytu na przyszlte
lata. Sa to jedne z gtéwnych determinant kierunkdéw rozwoju transportu
publicznego dla aglomeracji tréjmiejskiej.
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Planowane inwestycje taborowe sa odmienne dla obu projektéw.
Gdanskim priorytetem przy odnowie taboru jest ,zachowanie wysokich
kryteriow jakosciowych taboru, gwarantujacych $wiadczenie ustug prze-
wozowych na najwyzszym poziomie” [21]. W przypadku taboru tram-
wajowego, przewidywana jest wymiana sktadu do momentu, az w 2016
r. 100% tramwajow bedzie posiadalo niska podloge. Ponadto, do kofica
2025 r. 18% taboru autobusowego powinny stanowié autobusy z napedem
elektrycznym. Zaleca si¢ takze zakup taboru tramwajéw o dlugosci 45
m przy réwnoczesnej rozbudowie przystankéw do dlugosci 45 m.

W Gdyni wymiana taboru autobusowego i trolejbusowego bedzie na-
stepowal ze szczegdlnym uwzglednieniem aspektu ekologicznego. Nowe
sklady maja spelniaé¢ rygorystyczne normy emisji spalin, a autobusy za-
silane paliwem Diesla zostana wyparte przez pojazdy o napedzie gazo-
wym. Co istotne, Gdynia planuje takze ograniczyé¢ w przysztosci wyko-
rzystywanie importowanego gazu ziemnego i zastapi¢ go biogazem z lo-
kalnych zrédel. Zaklada sie réwniez wprowadzenie trolejbusow z bateryj-
nym napedem elektrycznym, ktére docieratyby do osiedli niepotaczonych
z centrum trakcja elektryczng. Nowy tabor w 100% ma byé wyposazony
w klimatyzacje [20]. Sprawa drugorzedna jest szczegbélowa specyfikacja
techniczna nowego taboru, ktéry ma na celu zapewnié¢ wysoki komfort
podrézy, usprawnié system informacyjny (tablice cyfrowe, komunikaty
glosowe), usprawnié¢ system poboru oplaty za przejazd (kasowniki bile-
tow papierowych, urzadzenia pobierania optat za pomoca karty elektro-
nicznej), a takze poprawié¢ bezpieczenstwo (monitoring, radiotelefon).

Inwestycje infrastrukturalne zaplanowane przez Gdansk to miedzy in-
nymi budowa parkingéw typu Park&Ride oraz Bike&Ride w sasiedztwie
przyszlych wezléw przesiadkowych. W najbardziej obciazonych koryta-
rzach transportowych wyznaczone zostana buspasy dla uprzywilejowa-
nia komunikacji zbiorowej [21]. Urzad Miasta deklaruje takze w ramach
powyzszego projektu budowe nowego przystanku SKM Srodmiescie, wy-
dluzenie trasy do planowanego wezla integracyjnego Czerwony Most oraz
poprowadzenie linii SKM do portu lotniczego, Osowy i Gdyni [6].

Gdynia natomiast do roku 2025 wyznacza sobie za cel przebudowanie
niektérych przystankéow pod katem ulatwienia dostepu osobom niepel-
nosprawnym, budowe lub modernizacje obecnych przystankéw SKM na
potrzeby Pomorskiej Kolei Metropolitalnej, a w konsekwencji utworzenie
weztow integracyjnych. W planach sa stacje tankowania dla autobusow,
ktére beda zaopatrywaé pojazdy w paliwo gazowe z lokalnych zZrédet.
Oba projekty poddane zostaly konsultacji spolecznej, a przy planowa-
nych inwestycjach brane byly takze pod uwage inne inicjatywy dotyka-
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jace regionu pomorskiego, aby stanowily integralna czes¢ strategii woje-
wbdztwa.

2.2. KONCEPCJA ZINTEGROWANEGO SYSTEMU
ZARZADZANIA RUCHEM TRISTAR

System TRISTAR jest przykladem technologii ITS (ang. Intelligent
Transportation System), znanej jako system skupiajacy zbiér technologii
telekomunikacyjnych, informatycznych, automatycznych i pomiarowych
oraz technik zarzadzania stosowanych w transporcie. Zadania takiego
systemu bezposrednio przekladaja sie na bezpieczenstwo uzytkownikéw
transportu, ochrone $rodowiska naturalnego oraz podniesienie efektyw-
nodci calego systemu transportowego, poprzez m.in. zwigkszenie przepu-
stowosci ulic, zmniejszenie czasu podrozy, ograniczenie zuzycia energii
wykorzystanej na te podréz, redukcje kosztéw zwigzanych z konserwacja,
drég, a takze zmniejszenie liczby wypadkéw [12]. Bardzo istotnym jest
fakt, ze wykorzystanie technologii ITS odbywa si¢ bez wielomilionowych
nakladéw na nows infrastrukture, ktére mozna ograniczy¢ az o 30- 35%
uzyskujac te same efekty usprawnienia systemu transportowego co przy
budowie nowych drég [9].

Wdrozenie Zintegrowanego Systemu Zarzadzania Ruchem TRISTAR
to projekt partnerski trzech miast: Gdanska, Gdyni i Sopotu. Jego re-
alizacja jest dofinansowana przez Unie Europejska w ramach Programu
Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko. W pierwszych czterech eta-
pach wdrazania, do roku 2014 system ma obejmowac ok. 150 skrzyzowan
wyposazonych w sygnalizacje Swietlng. Zaplanowano tez:

— budowe polaczen systemowych, tj. kanalizacji kablowej i kabla $wia-
ttowodowego o dlugosci blisko 100 km,

— montaz 60 kamer nadzoru wizyjnego,

— montaz 60 kamer identyfikacji pojazddw,

— montaz 70 cyfrowych tablic informacji przystankowej,

— ponad 20 znakéw i tablic zmiennej tresci,

— wyposazenie ok. 700 pojazdéw komunikacji miejskiej w nadajniki po-

Zycji.

Docelowo system TRISTAR bedzie obejmowal cate Tréjmiasto. Zo-
stanie takze zintegrowany z portem lotniczym, portami morskimi, koleja
oraz z systemami, ktére maja powsta¢ na drogach ekspresowych (Ob-
wodnica Tréjmiasta, budowana Obwodnica Poludniowa) [18].

Gléwnym zalozeniem systemu ma by¢ integracja z poziomu central-
nego podleglych systeméw Zarzadzania Ruchem Miejskim (SZRM) i Za-
rzadzania Ruchem Transportu Zbiorowego (SZRTZ), ktére dziela sie
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na kolejne systemy. W przypadku SZRM bedzie to: System Sterowa-
nia Ruchem Drogowym, System Monitorowania i Nadzoru Ruchu Po-
jazdow, System Nadzoru Wizyjnego, System Pomiaru Parametréw Me-
teorologicznych, System Informacji dla Kierowcéw, System Informacji
Parkingowej, System Zarzadzania Bezpieczenstwem Ruchu Drogowego.
Dla SZRTZ: System Informacji dla Pasazeréw Transportu Zbiorowego
oraz System Zarzadzania Ruchem Pojazdow Transportu Zbiorowego. Ja-
ko komorki dodatkowe powstaja System Informacji Medialnej, a takze
System Planowania Ruchu. Dodatkowo kazdy z systeméw posiada wila-
sne podsystemy i moduly, szczegbétowo opisane w projekcie. Schemat
powyzszej struktury zawiera Rysunek 1.

TRISTAR
POZIOM CENTRALNY
¥ ¥
System Zarzadzania Ruchem System Zarzadzania Transportem
Miejskim Zbiorowym
¥ ¥
Bystem sterowania System System System Informacji
Ruchem Drogowym Informaciji Planowania dla Pasazerdw
a Medialnej Ruchu Transportu
Zhiorowega
SSRD SImM SPR SIPT
System Monitorowania Systemn Informacii System Zarzadzania
i Nadzoru Ruchu dla Kierowcow Ruchem Pojazdow
B Pojazddaw Ba Transportu
Zblorowego
SMNR SIK SZRT
System Nadzoru System Informacji
Wizyjnego Parkingowe]
- B
SNW SINP
System Pomiaru Systern Zarzadzania
Parametrow Bezpieczenstwem
—* Meteorologicznych —* Ruchu Drogowego
SPPM SZBR

Rys. 1. Struktura Zintegrowanego Systemu Zarzadzania Ruchem
(¢rédlo: hitp://www.zdiz. gdynia.pl/images/tristaropis.pdf dostep 16.11.2014)

W praktyce funkcja systemu TRISTAR przeklada sie na zarzadzanie
sygnalizacjg $wietlng w Trojmiescie oraz kontrolowanie ruchu pojazdéw
komunikacji miejskiej. Za pomoca regulacji dopuszczalnej predkoéci, sys-
tem generowaé bedzie tzw. ,inteligentna zielong fale”, ktéra ma uptynnicé
przejazdy [7]. Sposéréd innych funkcji systemu TRISTAR wyrdznia sie:



TRANSLOGISTICS 2014 141

— zarzadzanie parkowaniem przy wykorzystaniu cyfrowych tablic infor-
macyjnych,

— monitorowanie i diagnozowanie warunkéw ruchu oraz identyfikacja
miejsc zattoczonych,

— wykrywanie zdarzen drogowych oraz informowanie uzytkownikéw ru-
chu drogowego o ich zaistnieniu za pomoca znakéw i tablic zmiennej
tresci,

— przekazywanie pasazerom transportu zbiorowego informacji o rzeczy-
wistych czasach odjazdu pojazdéw oraz warunkach podrézy poprzez
umieszczone na przystankach tablice informacji przystankowe;j,

— zbieranie, przetwarzanie i przechowywanie danych o ruchu [1].

2.3. POMORKSA KOLEJ METROPOLITALNA

Z inicjatywy Samorzadu Wojewddztwa Pomorskiego ruszyl projekt
Pomorskiej Kolei Metropolitalnej. Jest to kolej regionalna, majaca zostaé
zintegrowana z transportem zbiorowym tréjmiejskiej metropolii. Swoim
zasiegiem obejmowacé bedzie cala aglomeracje trojmiejska oraz przyle-
gajace powiaty — bytowski, koscierski, kartuski. Podczas realizacji inwe-
stycji, wykorzystana zostanie obecna, wylaczona z uzytku infrastruktura
kolejowa. Zostana takze zbudowane nowe potaczenia. Projekt ma na celu
lepsze skomunikowanie Kaszub z aglomeracja tréjmiejska, umozliwiajac
sprawne przemieszczanie sie mieszkancéw i turystow po regionie. Kolej
Metropolitalna odegra takze kluczows role w rozwoju transportu pu-
blicznego w Tréjmiescie, co jest mozliwe dzigki wysokiej komplementar-
nosci tego projektu z innymi realizowanymi w ramach zréwnowazonej
mobilnodei [15].

Pierwszy etap przewiduje rewitalizacje Kolei Kokoszowskiej i budowe
18-kilometrowej dwutorowej linii na terenie Gdanska. Nowe polaczenie
ma przebiega¢ z Wrzeszcza do Osowej, gdzie kolej bedzie laczyla sie
z istniejacy linia Gdynia- Ko$cierzyna. Inwestycja ma zostaé ukonczona
juz w 2015 r. Caloé¢ budowy planowanego odcinka ilustruje Rysunek 2.

Najbardziej istotna jest budowa stacji przy porcie lotniczym w Re-
biechowie. Szacuje sie, ze po otwarciu tego odcinka dojazd na lotnisko
zaréwno z Gdyni jak i z Gdanska bedzie zajmowal ok. 25 minut [17].
Natomiast obok stacji PKM Banino powstanie najwigkszy parking typu
Park&Ride z iloscia 500 miejsc parkingowych, docelowo rozbudowany do
1000 miejsc parkingowych. Ma to na celu przejecie czesci ruchu samocho-
dowego z kierunku Kaszub, a takze planowanej Obwodnicy Poludniowe;j.
Kolejna stacja o duzym znaczeniu bedzie PKM Bretowo — to w jej obre-
bie ma powstaé¢ wezel integracyjny dla wszystkich $rodkéw komunikacji
miejskiej w Gdansku. Zbudowany zostanie parking dla samochodéw i ro-
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G =, L0
Pomorska Kolej Metropolitalna

Przebieg ok. 18 km linii z Wrzeszcza do Osowej

Rys. 2. Przebieg linii PKM w ramach pierwszego etapu
(¢rédlo: http://www.trogmiasto.pl/wiadomosci/Tak-w-2015-r-bedzie
-wygladala-Pomorska-Kolej-Metropolitalna-n68131.html# dostep 16.11.2014)

weréw, przystanek autobusowy oraz przystanek tramwajowy na peronie
wspélnym z pociggiem, co umozliwi zastosowanie systemu Door-to-door
[3]. Do reszty stacji bez wyjatku dobudowane beda parkingi, zostana
takze doprowadzone potaczenia komunikacji miejskiej.

Catosé linii ma obstugiwaé 10 nowoczesnych autobuséw szynowych,
rozpedzajacych sie do predkosei 120 km/h. Kursowaé maja co 15 minut.
Rocznie PKM przewiduje obstugiwaé¢ od 6,5 mln do 10 mln pasazeréw
[3]. Tak ambitna inwestycja nie mialaby mozliwosci zaistnienia, gdyby
nie dofinansowanie z UE, ktdére pokrywa az 70% warto$ci projektu.
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2.4. SYSTEM SCIEZEK ROWEROWYCH - REALIZACJA W
GDANSKU I GDYNI

7Z projektu pod nazwa Rozwoju Komunikacji Rowerowej Aglomeracji
Tréjmiejskiej w latach 2007- 2013 przede wszystkim skorzystal Gdansk.
Jest on gléwnym beneficjentem inwestycji, realizowanej réwniez w Gdyni
i Sopocie. Poczatkowo projekt mial trwaé¢ do 2013 r., jednak zostal on
przedtuzony do potowy 2015 r. Jako cel uznaje si¢ rozbudowe i integracje
systemu transportu rowerowego, a w konsekwencji podniesienie atrak-
cyjnosci tego $rodka mobilnosci, rozwoju turystyki rowerowej, a takze
ograniczenie wypadkéw drogowych z udziatem rowerzystéw [10][8].

Przewidywania projektu, po czedci juz zrealizowane, obejmowaly:

— budowe $ciezek rowerowych o tacznej dtugosci ok. 40 km, z czego
wickszo§é w Gdansku (ok. 26 km), nastepnie w Gdyni (ok. 8 km)
i w Sopocie (ok. 6 km),

— budowe 14 parkingéw typu Bike&Ride (9 w Gdansku, 4 w Gdyni,
1 w Sopocie),

— budowe 10 parkingéw rowerowych (6 w Gdansku, 4 w Gdyni).

Lokalizacja parkingéw zdeterminowana jest rozmieszczeniem stacji
kolei SKM (z uwagi na popularnosé tego $rodka komunikacji wéréd rowe-
rzystéw) oraz weztami o znacznym natezeniu ludnosci. Ponadto w miej-
scach gdzie to mozliwe, $ciezki maja mieé¢ szerokosé 2,5 m i by¢ wykonane
z masy bitumicznej [8].

Nalezy zwréci¢ uwage, ze jeszcze przed nastaniem projektu Gdansk
mogl pochwali¢ sie dobrze rozwinietym systemem transportu rowerowe-
go. Potwierdza to fakt zdobycia tytulu Najbardziej Rowerowego Miasta
Polski w 2014 r., przyznawanego przez ogdlnopolska prase. Na chwile
obecna Gdansk posiada ok. 510 km drég i Sciezek rowerowych, a wiec
trwajacy projekt to zaledwie 5% obecnej infrastruktury. Poza konwencjo-
nalnymi $ciezkami rowerowymi i ciagami pieszo- rowerowymi, na terenie
miasta zastosowania maja m. in. nast¢pujace rozwiazania:

— pasy rowerowe w jezdni,

— pasy autobusowo- rowerowe,

— kontrapasy, tzn. dozwolony ruch roweréw pod prad ulicy jednokie-
runkowej [16].

Gdynia takze posiada ambicje na zostanie Rowerowym Miastem Pol-
ski, zajeta bowiem 5. miejsce we wczesniej wspomnianym rankingu. Ma
to przetozenie w dziataniach wtadz miasta. Na terenie gminy istnieje ok.
45 km Sciezek komunikacyjnych i ok. 70 km Sciezek na terenach lesnych.
Gdynia inwestuje w stojaki na rowery, ktorych do 2013 r. mialo by¢ az
700. Powstaja takze Publiczne Stacje Naprawy Rowerdw — punkty, gdzie
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mozna dokonaé¢ niewielkich napraw badz napompowaé koto. Do tej pory
powstaly dwie takie Stacje, umiejscowione przy Centrum Handlowym
Riviera oraz na Srédmieéciu przy InfoBoxie. Korzystanie z nich jest bez-
platne [11][2].

3. PODSUMOWANIE

Projekty realizowane na terenie aglomeracji tréjmiejskiej napawaja
optymizmem. Region dba o swéj rozwdj i aktywnie odpowiada na plany
strategiczne réznych szczebli: wojewddzkiego, krajowego czy tez europej-
skiego. Mocng strona wszystkich projektow jest duza komplementarnosé
— kazda powyzej opisana inwestycja w jakim$ stopniu zazebia sie z in-
nymi, razem tworzac spéjny program zrownowazonej mobilnosci. Aglo-
meracja dazy do poprawy atrakcyjnosci transportu zbiorowego poprzez
jego modernizacje, budowe nowych polaczen oraz podniesienie jakosci
Swiadczonych ustug. Nowe tabory maja by¢ komfortowe, dostosowane
dla ludzi niepetnosprawnych oraz przyjazne $rodowisku. Duza ilos¢ za-
planowanych parkingéw samochodowych i rowerowych oraz wyznaczanie
wezléw integracyjnych tworzy mozliwoéci zastosowania transportu kom-
binowanego, co przyczyni si¢ do ograniczenia stopnia zmotoryzowania
mieszkancow. Wykorzystanie technologii ITS éwiadczy nie tylko o inno-
wacyjnym podejéciu, lecz réwniez unikaniu niepotrzebnych nakladéw na
infrastrukture drogowa. Poprawi sie tez skomunikowanie z miedzynaro-
dowym portem lotniczym oraz Kaszubami.

Nawigzujac do celow polityki zréwnowazonej mobilnosci, mozna
stwierdzié¢, ze aglomeracja trojmiejska dazy do ich realizacji.
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Piotr KRAJEWSKI*

TRANSPORT MATERIALU BIOLOGICZNEGO
JAKO WYZWANIE ERY GLOBALIZACJI

STRESZCZENIE

Logistyka w branzy medycznej to bardzo dynamicznie rozwijajaca si¢
w ostatnich latach dziedzina. Coraz wiecej podmiotéw funkcjonujacych
na tym rynku decyduje si¢ na outsourcowanie proceséw logistycznych
i powierzenie ich wyspecjalizowanym w tym zakresie operatorom ze-
wnetrznym. Specyfika rynku oraz wysokie wymagania zwigzane z dystry-
bucja srodkéw medycznych wymuszaja niejako na operatorach swiadcze-
nie bardzo wysokich standardow. W niniejszym opracowaniu skupiono
uwage na unikalnej roli jaka odgrywa transport w sektorze medycznym
w erze globalizacji, ktora zadomowita sie juz na calym Swiecie.Ponadto
zaprezentowano przyktad operatora logistycznego, ktéry wyspecjalizowalt
sie w tym zakresie i obecnie $wiadczy profesjonalne ustugi obejmujac
swym zasiegiem niemal caly $wiat.

Stowa kluczowe: transport, material biologiczny, globalizacja

1. WPROWADZENIE

Globalizacja jako zjawisko wspolczesnego Swiata nie jest czyms
nowym. Dokonuje si¢ co najmniej od kilku wiekéw rozpoczynajac
swbj bieg od wielkich odkry¢ geograficznych, poprzez wielkie odkry-
cia naukowo-techniczne, a na ostatnich latach konczac. Tak naprawde
z prawdziwg globalizacja mieliSmy do czynienia w latach 80-90 ubiegte-
go wieku, gdy do gléwnego nurtu procesu rozwojowego dotaczyli Trzeci
Swiat, a takze drugi, wezesniej socjalistyczny. Stowo ,.globalizacja” sty-
chaé przy rozmaitych okazjach. Pozostaje jednym z najbardziej aktual-
nych, ale i kontrowersyjnych tematéw. Mimo wszystko w skali gospodarki
swiatowej dopatrzeé si¢ mozna wielu korzysci wynikajacych z globali-
zacji. Miedzy innymi mamy do czynienia z aktywizacja miedzynarodo-
wych przeplywéw produktéw, czynnikéw wytwérezych i informacji z tym
zwiazanych, zwiekszeniem produktywnosci ich wykorzystania, a takze

* Uniwersytet Ekonomiczny we Wroctawiu: Wydzial Zarzadzania,Informatyki
i Finanséw
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— co wazne — wzrostem skali produkcji oraz poglebianiem specjaliza-
cji. W konsekwencji zachodzacych zmian zaobserwowaé mozna zjawisko
przyspieszenia wzrostu gospodarczego globalnej gospodarki i wzrost do-
brobytu spoleczenstw [1].

W opracowaniu tym oméwiono niezwykle wazna role logistyki dziatan
i transportu w odniesieniu do przewozenia — z cala pewnoscia — naj-
cenniejszych tadunkéw jakimi sg materialy biologiczne. Zaprezentowano
takze przyklad firmy, ktora specjalizuje si¢ w transporcie takich wtasnie
przesytek.

2. POSTEPUJACA GLOBALIZACJA

Na przestrzeni ostatnich lat globalizacja stala sie jednym z najbar-
dziej popularnych pojeé¢ zaréwno jesli chodzi o terminologie naukows jak
rowniez slownictwo potoczne. Owe, jakze szerokie pojecie odnosi si¢ do
wielu obszaréw m.in.: dziatalnosci politycznej, gospodarczej, spotecznej
czy kulturalnej oraz naukowej. Zatem jak mozna zauwazy¢ przenika de
facto wszystkie sfery dzialalnosci spolecznej na calym $wiecie. Sformu-
lowanie jednej, ogdlnej definicji tegoz pojecia jest bardzo trudne bowiem
mamy do czynienia, z jednej strony z procesem globalnym, z drugiej zas
ze zbyt duzymirdznicami wystepujacymi na réznych obszarach dzialal-
nosci spoleczenstwa, a takze z uwagi na zréznicowanie poziomu rozwoju
poszczegblnych krajéw, narodéw. Z tego wzgledu lepszym wydaje sie
podjecie préby identyfikacji réznych, innych stron oraz aspektéw globa-
lizacji sektorowych, wystepujacych na konkretnych obszarach [8].

W zaleznosci od reprezentowanych przez badaczy dyscyplin, zajmuja-
cych sie globalizacja mozna zaobserwowaé szereg interpretacji, ktére mo-
ga nadawaé charakter socjologiczny, polityczny, ekonomiczny, kulturowy
lub techniczny. W dyskusjach na temat globalizacji mozna dostrzec pew-
ne, kontrowersyjne poglady, ktore dotycza poczatku i charakteru tego
procesu. Wobec powyzszego mamy do czynienia z dwoma nurtami. Jeden
moéwi o tym, iz globalizacja stanowi nowa, wyzsza oraz bardziej ztozona
faze rozwoju miedzynarodowych stosunkéw ekonomicznych. W drugim
za$ zostala okre$lona jako nowa faza ich rozwoju, ksztaltujaca sie pod
wplywem szczegdlnych proceséw i okolicznosci, ktére wezesniej nie mogty
wystepowadé [8].

Jedna z najwybitniejszych autorek opracowan w polskiej ekonomii
zwiagzanych z problematyka globalizacji, Anna Zorska ze Szkoty Glownej
Handlowej w Warszawie — pisze: ”Globalizacja stanowi wyzszy, bardziej
zaawansowany 1 zlozony etap procesu umiedzynarodowienia dzialalnosci
gospodarczej. Proces ten rozumiany ogoélnie, jako rozszerzanie dzialal-
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nosci krajowych przedsiebiorstw za granica, zostal zapoczatkowany na
wigksza skale w XIV wieku, wraz z rozwojem zamorskiej dzialalnosci
przez kompanie handlowe”[11].

Globalizacja stanowi w pewnym sensie rezultat trzeciej rewolucji
przemystowej, ktora zwiazana jest z rozpowszechnianiem sie¢ technolo-
gii informatycznych i globalna komputeryzacja bez mata wszelkich form
ludzkiej aktywnosci, obejmujaca takze swym zasiegiem rozwdj inzynierii
genetycznej i biotechnologii. To z cala pewnoscig nowa jakosé w procesie
internacjonalizacji, a takze postrzegania $wiata jako ,,nowego porzadku”,
w ktérym mozna zaobserwowaé pojawienie si¢ nowych rynkéw, narzedzi
przekazu, podmiotéw na rynku i nowych zasad oraz sposobdéw funkcjo-
nowania instytucji. Ogét proceséw prowadzi do integracji miedzynarodo-
wej, a w konsekwencji do powolnego, lecz sukcesywnego zacierania granic
bowiem powstaja globalne sieci powigzan technologicznych, finansowych,
produkcyjnych, handlowych czy kulturowych pomiedzy krajami i innymi
spoteczno$ciami na Swiecie.

Jednym z podstawowych zarzutéw skierowanym przeciwko wspoélcze-
snym procesom globalizacji, podnoszonym takze w spolecznych naukach
Kosciota jest duzy wzrost nieréwnosci spolecznej zaréwno w poszcze-
gblnych krajach jak réwniez miedzy panstwami. Co najgorsze zauwazy¢
mozna poglebiajaca sie marginalizacje niektoérych — zwlaszcza biednych —
spoleczenstw i utrate przez nie wtasnej tozsamosci. Rozwdéj gospodarczy,
techniczny i kulturowy, w obecnych czasach uwiktany jest w bardzo wiele
sprzecznosci. Mamy do czynienia ze zjawiskiem, w ktérym globalizacja
stawia na szali dwie grupy. Jedna grupa — stosunkowo nieliczna — dostaje
duze mozliwosci, druga za$ — zdecydowanie wigksza — stawiana jest nie
tylko na uboczu, ale takze wrecz zmusza si¢ ich do zmagania z warunkami
zycia uwlaczajacymi ludzkiej godnoéci, niektorzy zyja nawet poza struk-
turami spoleczenstwa. W Swietle zaprezentowanych faktow, tak wazne
jest permanentne poszukiwanie nowych, bardziej efektywnych form re-
dystrybucji produktu swiatowego [3].

Jan Pawel II w swoich oredziach wielokrotnie ukazywal jakie na-
prawde problemy wynikaja z globalizacji dla zwyklych ludzi. Zachecal
w pierwszej kolejnosci do mozliwie wnikliwych badan nad tym zjawi-
skiem. Mial §wiadomos¢, ze owe procesy, zwlaszcza w obrebie finanséw
i ekonomii, w polaczeniu z szybkim rozwojem technik informatycznych,
rozpoczynaja nowa ere w dziedzinie gospodarczej oraz spotecznej. Glo-
balizacja niesie ze soba zaréwno wielkie nadzieje na lepsza przyszlosé, ale
takze obawy i szereg pytan. Obawy dotycza gléwnie kwestii ztozonosci
i dynamizmu zachodzacych zmian zwiazanych juz nie tylko z globalizacja
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handlu, ale takze z gwaltowna ewolucja kultur i systeméw spotecznych
[7].

Jan Pawel II wiele razy przypominal o tym, ze refleksja etyczna
w kontekscie globalizacji powinna opiera¢ sie na dwdch, nieroztacznych
zasadach. Pierwsza z nich jest niezbywalno$é godnosci cztowieka, ktora
jest fundamentem wszelkich praw ludzkich oraz tadu spolecznego. Jak
uczy Sobér Watykanski 11, to wlaénie czltowiek jest zasada, podmiotem,
a takze celem wszystkich spotecznych instytucji. Natomiast drugg zasa-
da, bedaca juz swego rodzaju kryterium etycznej refleksji nad globali-
zacja, stanowi warto$¢ kultur ludzkich, ,,...ktérych zadna zewnetrzna
wiladza nie ma prawa lekcewazy¢ ani tym bardziej niszczy¢. Globalizacja
nie moze by¢ nowa postacia kolonializmu. Musi respektowac¢ wielkosé
kultur, ktére w ramach powszechnej harmonii narodéw sa jakby roz-
nymi kluczami interpretacyjnymi ludzkiego zycia. W szczegoélnosci nie
moze odbiera¢ ubogim tego, co pozostaje dla nich najcenniejsze, w tym
ich wierzen i praktyk religijnych, poniewaz autentyczne przekonania re-
ligijne sa najbardziej wyrazistym przejawem ludzkiej wolnosci” [7].

W kontekscie zaprezentowanym powyzej Jan Pawet II, w sposéb bar-
dzo wyrazny postuluje, aby w miare narastajacego umiedzynarodowienia
gospodarki powstawaly odpowiednie oraz efektywnie dzialajace miedzy-
narodowe organy kierownicze i kontrolne, dzieki ktérym calta globalna
gospodarka stuzyta bedzie dobru wspélnemu. W $wietle obecnych dzia-
tan na rynku miedzynarodowym jakie mozna zaobserwowaé niemozliwa
wydaje sie prawdziwa globalizacja, a zatem i zdrowa ekonomia, bez odpo-
wiedniej woli politycznej. Brak réwnowagi strukturalnej w organizacjach
miedzynarodowych osrodkéw witadzy doprowadzi w perspektywie cza-
su do zachwiania rownowagi w dziedzinie miedzynarodowych stosunkéw
gospodarczych [4].

Wobec powyzszych rozwazan pojawia sie pytanie jak globalizacja
wplywa na transport? Ot6z, wraz ze zmianami gospodarczymi oraz po-
litycznymi na arenie miedzynarodowej zmieniaja sie takze modele bizne-
sowe wielu spolek. Coraz wieksza ilosé firm rozszerza zakres swojej dzia-
talnoéci o nowe rynki wychodzac tym samym na arene miedzynarodows.
Zatem, patrzac na sektor transportu przez pryzmat globalizacji moz-
na dostrzec dualny charakter tegoz procesu. Z jednej strony, przedsie-
biorstwa sa $§wiadkami zachodzacych zmian, z drugiej zas, uczestnikami,
a wrecz animatorami niespotykanej dotad wizji tworzenia jednolitego,
zréwnowazonego systemu. K. Sauvant twierdzi, ze rozwijajacy si¢ handel
miedzynarodowy sprawil, iz zagraniczne inwestycje w ustugach staly sie
niejako fenomenem globalnej ekonomii. Wymiana miedzynarodowa nie
bylaby mozliwa bez globalizujacych sie ustug — w tym wypadku ustug
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transportowych —zwlaszcza gdy wezmiemy pod uwage taczenie ustug kra-
jowych z zagranicznymi [9].

3. TRANSPORT, KTORY RATUJE ZYCIE

W obecnych czasach transport kojarzony jest gléwnie z konsump-
cjonizmem. Przewozone sa dobra zycia codziennego, przedmioty zaku-
pione w internecie, jedzenie z lokalnych restauracji, surowce do pro-
dukcji itp. Jednak warto zwrécié¢ uwage na szczegdlne wykorzystanie
transportu do celéw naprawde waznych z etycznego punktu widze-
nia. Jeden z najbardziej wybitnych autorow opracowan o charakterze
teologiczno-filozoficznym, Albert Schweitzer, francusko-niemiecki teolog
i duchowny luteranski czesto nawiazywal w swoich opracowaniach do
istoty spoleczenstwa. Jak mozna zauwazy¢ istota ta mocno ingeruje w fi-
lozofie transportu w tym konkretnym ujeciu. W pewnym sensie jest ide-
owym fundamentem. Schweitzer formulujac imperatyw poczuwania sie
za wszystkie formy zycia, usituje pokazaé¢ wszelkie mozliwe wartosci, kto-
re powinny by¢ uznawane i stosowane. Za wartos¢ witalna uznaje samo
zycie [6].

Zatem powstaje szereg pytan, na ktore naukowcy staraja sie odna-
lez¢ odpowiedz. Dlaczego ludzie pomagaja? Dlaczego raz sa dla siebie
zyczliwi i pomocni, a innym razem wrecz przeciwnie? Dlaczego w chwili
zaistnienia jakiegos nieszczescia, tragedii, kryzysu potrafia sie zjednoczy¢
i robi¢ wielkie rzeczy? Zaréwno lista pytan, jak rowniez lista watpliwosci
jest bardzo dluga. Jeden z najwybitniejszych amerykanskich socjologéw
i pisarzy, Erving Goffman w swoich opracowaniach odnosnie tozsamosci
podkresla, ze ludzka tozsamo$¢ nie jest zjawiskiem jednorodnym i jed-
nowymiarowym. W swojej sferze obejmuje takze szereg wielu, bardzo
waznych aspektow strukturalnych. Wobec tego istnieje mozliwo$¢ ana-
lizowania jej z jednej strony w wymiarze subiektywnego doswiadczenia
(jako wspomniane poczucie tozsamosci), z drugiej za§ w wymiarze teo-
retycznym [2].

Rola transportu jako galezi globalnej gospodarki w erze globalizacji
jest ogromna. Mozna zaryzykowaé stwierdzenie, iz transport to jedna
z najwazniejszych dziedzin wspélczesnej gospodarki. Postep technolo-
giczny sprawia, ze mozemy nabywaé¢ dobra, ktére nie sa wytwarzane
w danym regionie, ktére nie wystepuja naturalnie. Doskonalym przykta-
dem moga by¢ chociazby owoce egzotyczne, ktére pomimo braku real-
nych mozliwosci na uprawe w konkretnym miejscu sa ogdlnodostepne.
Stopien zaawansowania transportu jest na tyle wysoki, ze daje mozli-
wo$é efektywnego czasowo i korzystnego ekonomicznie transportowania



152 TRANSLOGISTICS 2014

dobr na duze odleglosci. Najbardziej powszechny jest transport drogowy
i taki tez jest najczesciej wykorzystywany, ale nie zapominajmy o duzej
zastudze transportu kolejowego, lotniczego czy morskiego.

Transport organéw, ktére sa przeznaczone do przeszczepu to spra-
wa indywidualna dla kazdego przypadku wymagajaca specjalistycznego
zaplecza. Skupiajac sie na roli transportu, bowiem tego dotyczy owe
opracowanie warto przeanalizowaé ten fragment calego procesu i pokazaé
jak wazna role odgrywa tutaj logistyka dziatan i transport. Wspomnia-
na logistyka dzialan calej operacji determinuje przebieg calego procesu.
Kluczowym czynnikiem jest, aby pobrany narzad od dawcy trafit jak
najszybciej do biorcy. Czas zimnego niedokrwienia bezwzglednie musi
by¢ mozliwie najkrétszy, poniewaz rzutuje to na jego ewentualnym funk-
cjonowaniu w przysztosci. Zasady przewozenia materiatéw biologicznych
sg zupelnie odmienne niz w przypadku transportu innych towaréw. Do
tego celu zazwyczaj wykorzystuje sie karetki lub gdy sytuacja tego wy-
maga nawet helikoptery medyczne. Dzigki takiemu rozwigzaniu mozliwe
jest szybkie dotarcie do celu i wykonanie operacji, ktéra moze uratowaé
zycie.

W ostatnim czasie, gdy Narodowy Fundusz Zdrowia boryka sie z pro-
blemami finansowania réznych dzialan, co raz czesciej mamy do czynie-
nia ze zjawiskiem outsourcowania ustug. Do transportu tkanek wykorzy-
stuje sie firmy kurierskie, ktére Swiadcza tego typu ustugi. Proces ten jest
rownie szybki anizeli w przypadku wykorzystywania wlasnych $rodkéw
transportu, ktéry w tym czasie moze by¢ wykorzystywany do normalnych
dziatan na rzecz chorych, w znacznym stopniu ogranicza ponoszone z te-
go tytulu koszty co w ogdlnym rozrachunku wychodzi na korzysé tego
rozwigzania, a ponadto zdejmuje problem z placéwek medycznych z or-
ganizacji i nadzoru nad calym przedsigwzieciem. Zaoszczedzone $rodki
moga zostaé zagospodarowane na wigksza liczbe wykonanych zabiegow.
Transport materialéw biologicznych to bardzo skomplikowany proces,
poniewaz obarczony jest wieloma zagrozeniami. Istnieje np. mozliwo$é
wystapienia awarii pojazdu, wowczas trzeba jak najszybciej poszukaé
pojazd zastepczy lub w momencie transportowania mamy do czynienia
ze zjawiskiem kongestii (w przypadku transportu samochodem), wtedy
koordynator w trybie online wytycza nowa optymalna trase dojazdu.
Podczas $wiadczenia ustug transportowych na potrzeby sektora medycz-
nego, minimalizacja czasu trwania ustugi jest kluczowym czynnikiem.
Determinuje czesto zycie pacjenta. Dlatego na czas transportu pobrany
narzad zostaje niemal catkowicie zamrozony. Pozwala to zapobiegaé po-
wstawaniu martwicy, ktéra powoduje, ze pobrany od biorcy narzad staje
sie bezuzyteczny.
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Procedury jakie obowiazuja w transporcie zaréwno materiatéw bio-
logicznych jak rowniez innych srodkéw wykorzystywanych w medycynie
(np. leki) muszg gwarantowaé przestrzeganie prawa, a pojazdy ktérymi
Swiadczy sie tego typu uslugi bezwzglednie musza spelnia¢ wymagania
okreslone w rozporzadzeniu Ministra Zdrowia w sprawie Dobrej Praktyki
Dystrybucyjnej. Owa praktyka méwi, ze takie pojazdy powinny spetniaé
wymogi techniczne, a ich powierzchnia tadunkowa powinna by¢ tatwa
w utrzymaniu czystosci. Dzigki wyposazeniu takich pojazdow w izotermy
i agregaty chlodnicze daja mozliwo$¢ przewozu w statych, odpowiednich
temperaturach, niezaleznie od warunkéw atmosferycznych panujacych
w danej chwili. Zapewnienie odpowiednich warunkéw transportu mate-
rialéw medycznych to nie jest jedyne wymaganie stawiane operatorom
logistycznym obstugujacych sektor medyczny. Konieczne jest takze mo-
nitorowanie oraz rejestrowanie parametréw z przebiegu calego procesu
transportu. Ustugodawca zobowiazany jest po zakonczeniu ustugi do wy-
kazania, ze przewozony ladunek mial odpowiednie warunki [5]. Praktycy
i teoretycy okreélaja ten proces jako ,zimny tancuch dostaw”, czyli spo-
sOb dystrybucji towaréw w stalej oraz kontrolowanej temperaturze, ktory
obejmuje z jednej strony transport, jak réwniez sposéb przechowywania
[12].

4. "SERCE OD KURIERA”, CZYLI TNT EXPRESS WOZI
MATERIALY BIOLOGICZNE

Transport towarow w globalnej gospodarce to nieodzowny element
dynamicznych dzialah rynkowych. Smialo mozna powiedzieé, ze jest to
proces, ktéry nadaje rytm zyciu kazdego z nas. Wysokiej jakosci serwis
pozwala obstugiwaé ciagi tadunkéw i optymalizowaé tancuchy dostaw.
Odejscie od przewozu narzadéw pojazdami specjalistycznymi typu karet-
ka czy helikopter medyczny dalo szanse firmom transportowym na wy-
korzystanie tej luki. Z pomoca przychodzi polski oddzial TNT Express,
ktory do standardowej oferty przewozowej dodal ustuge transportu ma-
teriatu biologicznego. Specjalnie na te potrzeby wprowadzona zostala
ustuga Clinical Express, ktéra zapewnia ekspresowy przewdz m.in.: pro-
bek klinicznych, ptynéw ustrojowych czy organéw do przeszczepu. Nad-
rzednym celem firmy dla tej ustugi jest zapewnienie bezpieczenstwa prze-
wozonym ,tadunkom” oraz — co najwazniejsze — aby dotarty doktadnie
na czas. Warto dodad, ze flota przeznaczona do transportu w obrebie tej
jednostki umozliwia przewéz w kontrolowanych temperaturach [10].

Firma TNT Express przewozi kazdego roku ponad 700 tysiecy tadun-
kéw dla sektora biotechnologicznego, farmaceutycznego oraz medycznego
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na calym Swiecie. Z ustugi tej korzystaja firmy farmaceutyczne i biome-
dyczne, laboratoria badawcze, kliniki i szpitale. OQutsourcowanie ustug
w dobie globalizacji staje sie co raz powszechniejsze. Ustugobiorca prze-
rzuca na TNT calo$¢ zadan wynikajacych z obstugi danego zlecenia,
ktore bywaja ktopotliwe, bowiem podczas tego typu operacji trzeba kon-
taktowaé sie z wieloma dostawcami w celu zdobycia specjalistycznego
wkladu, ktéry umozliwia utrzymanie stalej temperatury, zapakowanie
tadunku oraz transport [10].

Na kompleksowos¢ ustugi Clinical Express sklada sie sztab specja-
listéw z dzialu Medical Coordination Centre, specjalistyczne opakowa-
nia oraz elastyczno$¢ oferowanych opcji serwisowych. Pracownicy dziatu
MCC to specjalnie wydzielona komérka TNT, ktéra jest odpowiedzialna
za obstuge przesylek zawierajacych stricte materialy biologiczne. Wy-
kwalifikowany personel koordynuje przeplyw przesylki, a takze przez
cala dobe stuzy pomoca w doborze odpowiedniej opcji serwisowej (spe-
cjalistycznej lub standardowej) czy opakowania transportowego. Pierw-
sza z opcji — Clinical Express Network — umownie gwarantuje realiza-
cje zlecenia przy wykorzystaniu zintegrowanej sieci lotniczej i drogowe;.
Dzieki dobrze rozwinietej sieci polaczen realizowanych przez wlasna flote
przesylka dotrze do odbiorcy w maksymalnie 48 godzin. Druga opcja —
Clinical Express Exclusive — jest bardziej elastyczna. Oferuje podejscie
indywidualne do kazdego klienta przez cala dobe oraz w kazdym miejscu
na Swiecie. Jest to ustuga przeznaczona dla niezwykle pilnych przesylek,
ktore musza znalezé sie u odbiorcy przed upltywem 24 godzin. W ramach
tej opcji jest mozliwosé realizacji ustugi przez kuriera dedykowanego [10].

Opakowania wykorzystywane przez Clinical Express sa atestowane
i spelniaja wymogi TATA (Miedzynarodowe Zrzeszenie PrzewoZnikéw
Lotniczych). Konstrukcja owych opakowan uzalezniona jest od przewo-
zonych tadunkéw. w przypadku transportowania substancji, ktore wy-
magaja odpowiedniej temperatury wykorzystuje sie opakowania typu
Medpak THERMO. Zewnetrzna warstwa tegoz pojemnika wykonana
jest z tworzywa sztucznego (styropian), natomiast we wnetrzu umiej-
scowiony jest wktad chlodzacy (wykorzystywany w przewozie materia-
16w, ktére wymagaja utrzymywania niskich temperatur) lub tzw. ,suchy
16d” (dwutlenek wegla w postaci stalej — wykorzystywany w przypadku
transportu materialéw, ktére bezwzglednie musza byé zamrozone). We
wnetrzu opakowania znajduje sie takze pojemnik z tworzywa sztuczne-
go wypelniony folig babelkowa, a takze material pochtaniajacy wilgoc.
Caly tadunek opakowany jest w tekturowe opakowanie w barwach TNT
Express wraz ze specjalnymi oznaczeniami. Przesylki zabezpieczone opa-
kowaniem Medpak THERMO gwarantuja utrzymanie statej, odpowied-
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niej temperatury przez 72 lub 96 godzin (konkretny czas zalezy od ro-
dzaju dobranego opakowania). Zatem wedlug powyzszych gwarancji ja-
kie daje zarowno ustugodawca na termin realizacji ustugi, jak réwniez
opakowanie, odbiorca moze by¢ spokojny o swoja przesytke [10].

5. PODSUMOWANIE

Zainteresowanie sektorem medycznym ciagle rosnie. Dzieje sie tak
za sprawa ogromnego potencjalu jaki daje owy rynek. W dynamicznie
rozwijajacej sie gospodarce swiatowej, biorac pod uwage rosnaca konku-
rencje, kazda branza systematycznie podnosi wymagania stawiane pod-
miotom funkcjonujacych na réznych rynkach. Nie inaczej jest w przy-
padku sektora medycznego, ktéry na przelomie ostatnich lat wielokrot-
nie ewoluowal w strone ksztaltowania kompleksowej oferty logistycznej
Swiadczone]j przez operatoréw. Czasy, kiedy klientowi wystarczata tyl-
ko dobra oferta przewozowa tadunku z jednego punktu do drugiego juz
bezpowrotnie minely. Teraz oczekuje sie od operatoréw logistycznych
podejécia indywidualnego, obejmujacego szereg wysokiej jakosci ushug
zwiazanych z dystrybucja i obrotem towarami, w ktérych sktad wchodzi
takze magazynowanie i organizowanie dystrybucji.

Postep techniczny, cywilizacyjny w erze globalizacji pokazuje, ze logi-
styka dzialan i transport w duzym stopniu wplywaja na funkcjonowanie
globalnej gospodarki. Oméwione w opracowaniu, zaréwno ujecie procesu
globalizacji w wymiarze miedzynarodowym, jak rowniez rola transportu
w sektorze medycznym z wykorzystaniem jako przykitadu firmy TNT
Express daje pelny obraz tego jak wazna role odgrywa logistyka dzia-
lan i transport. Wplywaja one nie tylko na efektywnos$é prowadzonych
dziatan na szeroka skale czy ograniczenie kosztéw z tytulu prowadzonej
dziatalnosci, ale takze mamy tutaj do czynienia z ta warto$cia dodang
ponad to, czyli ratowanie ludzkich istnien.
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Aleksandra LASZCZKOWSKA, Klaudia ONYSZKIEWICZ*

NOWE TRENDY W POJAZDACH
TRANSPORTOWYCH

1. WSTEP

Wybrany temat jest niesamowicie szeroki, dlatego tez zostal odrobine
zawezony do nowoczesnych trendach stosowanych w pojazdach komuni-
kacji miejskiej w Krakowie.

Pojazdy transportowe mozemy podzieli¢ wedtug réznych kryteriow.
Miedzy innymi ze wzgledu na:

— pokonywane odleglosci:
e miedzynarodowy,
e krajowy, regionalny, lokalny,
— otoczenie:
e lgdowy,
wodny,
powietrzny,
miejski,
wewnatrzzakladowy,
e przesylowo-rurociagowy,
— przewozony przedmiot:
e pasazerski,
e towarowy,
— czestotliwo$é przejazdu:
e reqularny,
e nieregularny,
— dyspozycyjnosé:
e publiczny,
e branzowy,
e wlasny.

Interesujaca nas kwalifikacja zostala przedstawiona za pomoca kur-
sywy [9].

* Logistyczne Kolo Naukowe TRANSPEED, Akademia Goérniczko-Hutnicza
w Krakowie
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2. NOWE TRENDY W POJAZDACH TRANSPORTU
MIEJSKIEGO W KRAKOWIE

Aktualnie na miejski transport w Krakowie skladaja sie tramwaje
oraz autobusy. Obejmujg one linie na terenie Krakowa i w aglomera-
cji podmiejskiej. Poczatki transportu miejskiego w tym miescie datuje
sig na lata 1867-1875 w zaleznosci od zrddet. Pierwsi krakowscy pasa-
zerowie podrézowali omnibusami zaprzezonymi w konie. Przewozil on
jednorazowo 8 osob wraz z kierowca. Kolejnym przetomem w dziejach
transportu publicznego w Krakowie bylo wprowadzenie elektryfikacji.
Premierowy przejazd tramwajem elektrycznym odbyl sie 17.03.1900r.
o godz.11. Owczesny tramwaj byl w stanie przewiezé jednorazowo 15
pasazerow z pierwszej i drugiej klasy lacznie. W klasie pierwszej znaj-
dowalo sie 6 foteli obitych pluszem w kolorze czerwonym, a w drugiej
8 miejsc siedzacych na drewnianej lawie. i tak od 15 pasazerdéw z XIX
w. doszliSmy do w pelni zautomatyzowanych, komfortowych, szybkich,
ekologicznych i nowoczesnych tramwajéw. [1] Autobusy miejskie na kra-
kowskich ulicach pojawity sie troche pdzniej, bo w roku 1927. Na obec-
ng chwile, w posiadaniu Miejskiego Przedsiebiorstwa Komunikacyjnego
w Krakowie jest 523 autobuséw. Dodatkowo 86 autobusami dysponuje
firma Mobilis Sp. z o.0., ktéra od 1.04.2008r. réwniez obstuguje krakow-
skie linie komunikacji miejskiej. Wéréd wszystkich autobuséw 99% z nich
sa niskopodlogowe, a udzial pojazdéw klimatyzowanych jest rowny 46%
712

Jednym z najwazniejszych udogodnien dla mieszkancéow Krakowa by-
to wprowadzenie niskopodlogowych tramwajéw i autobuséw. Dzieki te-
mu osoby niepelnosprawne nie maja juz probleméw z wjechaniem woz-
kiem inwalidzkim do pojazdu. Podloga opuszczana jest na wysoko$é¢ po-
nizej poziomu osi kél. Jest to takze ogromnym utatwieniem dla oséb
z wozkami dla dzieci oraz dla ludzi starszych, dla ktérych kilkustopniowe
schody przy drzwiach stanowity niematy problem.

Miejskie Przedsigbiorstwo Komunikacyjne S.A. w Krakowie stara sie
jak najbardziej utatwié¢ poruszanie sie po miescie osobom niepelnospraw-
nym. Kolejng grupa, do ktérych wyciaga reke sa osoby niewidome i nie-
dowidzace. W ostatnim czasie na ulicach Krakowa zaczely pojawiaé sig
pojazdy ze specjalnie podéwietlanymi poreczami oraz przyciskami opi-
sanymi dodatkowo literami alfabetu Braille’a.

Kolejne unowoczesnienia wprowadzone na przestrzeni ostatnich kilku
lat w Krakowie, to elektroniczny oraz glosowy system informacji pasa-
zerskiej. Jest to nie tylko ogromne udogodnienie dla oséb niewidomych
i stabowidzacych, ale dla wszystkich pasazeréw komunikacji miejskiej
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w Krakowie. Glosowe informowanie o kolejnych przystankach, przebiegu
trasy i mozliwosci przesiadki na inne linie niesamowicie utatwia porusza-
nie si¢ po mieécie osobom nieznajacym Krakowa. Turysci przyjezdzajacy
do naszego miasta bez problemu trafig w kazdy punkt miasta.

Latwiejsze podrézowanie zapewniaja obcokrajowcom takze kasowniki
z panelem dotykowym, umozliwiajacym wybér odpowiadajacej im wersji
jezykowej. Wystarczy wybrac na ekranie urzadzenia jedna z czterech flag
danego kraju, a informacje automatycznie ukaza si¢ w wybranym jezyku:
polskim, angielskim, niemieckim lub francuskim. Na ekranie wySwietlane
sa: przebieg trasy, mapa Krakowa i informacje na temat biletow.

Kolejnym rozwiazaniem wprowadzonym z mys$la o obcokrajowcach sa
krakowskie biletomaty. Znajduja sie one zaréwno przy wiekszosci z przy-
stankow, jak i w kazdym pojezdzie. Posiadaja az sze$¢ wersji jezykowych
do wyboru (polska, angielska, niemiecka, francuska, wloska, hiszpanska).
Oprogramowanie biletomatu z punktu widzenia pasazera jest bardzo ja-
sne i nieskomplikowane. Kazdy pasazer jest w stanie kupi¢ bilet bez zad-
nych probleméw, dokonujac zakupu nawet po raz pierwszy. Co wiecej, od
1.08. 2014r. na krakowskich drogach pojawilo sie réwniez 69 pojazddw
z automatami, w ktérych zakup biletu bedzie mozliwy poprzez uzycie
karty platniczej lub telefonu. Pasazerowie nie musza juz dhuzej nosié przy
sobie gotowki. Jak powszechnie wiadomo ilosé transakcji z uzyciem kart
platniczych gwaltownie roénie od kilku lat, takze wprowadzenie takiego
rozwiazania do pojazdéw transportu miejskiego w Krakowie cieszy sig
ogromnym entuzjazmem i zadowoleniem mieszkancéw. Rowniez koszt
zakupu oraz serwisowanie takich automatéw jest znacznie tansze, niz
ich poprzednikéw. Wynika to z braku kaset na monety oraz mniejszych
gabarytéw. Odpada réwniez potrzeba ich oprézniania i uzupelniania.
Oczywiscie nowoczesne rozwigzanie moze nie by¢ do konca odpowiednie
dla starszych uzytkownikéw pojazdéw miejskich, u ktoérych moga pojawié
si¢ problemy zwigzane z mobilnymi platnosciami. Dlatego tez, pomimo
dziatajacego automatu biletowego w pojezdzie, bilet mozna bedzie naby¢
rowniez u kierowcy za gotéwke oraz oczywiscie niezmiennie w kioskach
ruchu. Nad ta zmiana ciagle czuwa Zarzad Infrastruktury Komunalnej
i Transportu w Krakowie. Jezeli pomyst przez dluzszy czas okaze sig
sprawdzony, to wowczas nowe automaty biletowe zostana wprowadzone
réwniez do pozostalych pojazdéw [3].

Pasazerowie posiadajacy urzadzenie mobilne (typu smartfon) moga
rowniez zakupi¢ bilet za pomoca systemu SkyCash, ktéry polega na
wykonywaniu platnosci przez telefon komoérkowy. Calosé opiera sie na
korzystaniu z technologii NFC lub koddéw graficznych QR. Dotychczas
pasazerowie moga spotkaé sie z ta nowoscia w autobusach nalezacych
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Rys. 1. Nowy automat biletowy

(4rédio: opracowanie wilasne)

do firmy przewozowej Mobilis Sp. z o.0. Naklejki NFC/QR umieszczone
sa w pojezdzie, w widocznym miejscu, zazwyczaj tuz przy biletomacie.
Zakupu dokonuje si¢ poprzez zeskanowanie za pomoca smartfonu kodu
QR, badz sczytanie znacznika NFC. Jest to bardzo prosty i szybki sposéb
— bilet mozna zakupi¢ w zaledwie kilkanascie sekund [10].

Rys. 2. Naklejki NFC/QR w krakowskim autobusie
(4rédlo: www.zikit.krakow.pl, dostep 2014-10-10)

Kolejnym rozwiazaniem zwigkszajacym komfort i bezpieczenstwo
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krakowskich pasazeréw jest monitoring. Obecnos¢ kamer znacznie obni-
zyta poziom przestepczosci i wandalizmu w pojazdach transportu miej-
skiego w Krakowie. Nagrania z kamer monitoringu pomogtly w ztapaniu
niejednego przestepcy. Wieksze bezpieczenstwo podrézujacych zapewnia
tez nowoczesny system INTERKOM. Pasazerowie maja mozliwo$¢ bez-
posredniego kontaktu z kabinag kierowcy poprzez urzadzenia zamonto-
wane przy drzwiach pojazdéw. Jest to niezmiernie istotne w przypadku,
gdy dzieje sig¢ cos niepokojacego.

Aby zwiekszy¢ komfort jazdy pasazeréw, krakowskie pojazdy miejskie
posiadaja system klimatyzacji. Podr6z w upalne dni nie stanowi juz dys-
komfortu. W chlodniejsze dni uruchamiane jest ogrzewanie nadmuchowe.
Totez przejazd w warunkach kilkunastostopniowego mrozu réwniez nie
stanowi zadnego problemu.

Na komfort jazdy znaczaco wplywaja tez drgania pojazdu oraz halas
podczas podroézy. Zaréwno pierwszy jak i drugi problem nie zostal pozo-
stawiony sam sobie. Na podwoziu krakowskich tramwajéw zamontowano
specjalne ostony, ktére tlumia hatas. W planach jest tez zasianie trawy
na wydzielonych torowiskach. Miatoby to ograniczy¢ halas dodatkowo
az o 5dB. Ilo$¢ drgan emitowanych podczas jazdy tramwajem zostala
zredukowana dzieki specjalnemu systemowi monitorowania trasy.

Zanieczyszczenie powietrza w Krakowie niestety jest dosy¢ wysokie,
dlatego tez miasto w duzej mierze stawia na ekologiczne rozwiazania,
réwniez w transporcie miejskim. Pierwsza w Krakowie linia z autobusa-
mi elektrycznymi zaczela funkcjonowaé¢ w dniu 29.04.2014r. Roéwnocze-
$nie jest to pierwsza linia w Polsce, na trasie ktérej pasazeréw zaczely
regularnie wozié¢ tylko i wylacznie elektryczne pojazdy. Trzy pierwsze
bezemisyjne autobusy byly nastepujace:

— LBUS CITY SMILE - moze przewiezé 59 pasazerow. Posiada
dwie opcje tadowania: wolna i szybka. Moze zosta¢ naladowany nawet
w przeciggu jednej godziny. Baterie maja pojemno$é¢ 230 kWh.

— RAMPINI CARLO — wyposazony jest w akumulatory o pojem-
nosci 96 kWh, zasilajace réwnoczesnie system klimatyzacji pojazdu.
Jest w stanie pomiesci¢ 41 oséb. Niewatpliwie ciekawostka jest fakt,
ze autobus odzyskuje energie podczas procesu hamowania oraz istnie-
je mozliwos¢ tadowania akumulatoréw za pomoca pantografu z sieci
trakeyjnej.

— SOLARIS URBINO ELECTRIC — jest dltuzszy od dwdch wyzej
wymienionych pojazdéw - osiaga dlugosé 12m. Réwnoczesnie jest tez
bardziej pojemny - jednorazowo moze pomiesci¢ do 71 pasazerow.

Kazdy z autobuséw jest niemal bezglosny [4].
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Rys. 3. Elektryczne autobusy linii 154 w Krakowie
(4rédlo: www.mpk.krakow.pl, dostep 2014-10-17)

Okoto trzy miesiace pdzniej, bo 1.08.2014r., po krakowskich ulicach
zaczely kursowaé kolejne nowoczesne, elektryczne autobusy. Tym razem
zakup zostal dokonany przez spotke Mobilis dzigki Millenium Leasing.
Sfinansowanie 67 pojazdow tego typu szacuje sie w granicach 67,5mln
zlotych [8].

Warto réwniez wspomnieé, ze od dnia 11.09.2014r w Krakowie poja-
wilo sie osiem nowych autobuséw zakupionych przez MPK SA — Solaris
Urbino MetroStyle. Jest to kolejny, obecny w Krakowie model pojaz-
du, wyposazony w silniki ktore spelniaja norme europejskiego standardu
emisji spalin obowiazujaca od 2014 roku - Euro 6. W poréwnaniu z pojaz-
dami spelniajacymi norme Euro 1, emituja nawet do 95% mniej tlenkéw
azotu. Autobusy wyrdzniajg sie specyficznie wyprofilowanym przodem,
ktory nie tylko nadaje pojazdom nowoczesna sylwetke, ale co wazniej-
sze — poszerza pole widzenia kierowcéw, zatem podnosi bezpieczenstwo
pasazeréow. Autobusy Solaris Urbino MetroStyle s wyposazone w sys-
tem ContiPressureCheckTM, stuzacy do biezacej kontroli przez kierowce
temperatury i cidnienia w oponach, co pozwala na unikniecie niejednej
awarii. Na chwile obecng z tymi pojazdami polscy pasazerowie moga
spotkaé sie tylko w Krakowie [6].

Kazdy z autobuséw jest niemal bezglosny [4].

We wrze$niu tego roku w nowo wybudowanej Krakéw Arenie od-
byla sie konferencja zatytutowana , Ekologiczny transport przysztosci”.
Uczestnicy konferencji mogli przyjrzeé sie osmiu ekologicznym autobu-
som, w tym pieciu elektrycznym, ktére juz uczestnicza w ruchu komu-
nikacyjnym w Krakowie. Ogromne zainteresowanie wérdéd uczestnikow
wzbudzil zaprezentowany po raz pierwszy Autotram. Pojazd nie bez po-
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Rys. 4. Nowy autobus Solaris Urbino MetroStyle w Krakowie
(¢rédio: www.mpk.krakow.pl, dostep 2014-10-18)

wodu zostal okrzykniety przyszloscig transportu miejskiego. Po nazwie
latwo mozna wywnioskowaé, ze nowoczesny wynalazek zawiera w so-
bie cechy zaréwno tramwaju, jak i réwniez autobusu. Innowacyjny po-
jazd porusza sie na kolach, aczkolwiek moze przemieszczaé sie takze po
tramwajowych torach. Autotram oczywiscie jest bardzo przyjazny sro-
dowisku. Dzieki wyposazeniu w specjalng aparature pomiarowa bedzie
mozna z tatwoscia zmierzy¢ spalanie, przebieg trasy oraz inne przydatne
wielkoéci. Pasazerowie komunikacji miejskiej, a takze mieszkancy Krako-
wa z niecierpliwos$cia wyczekuja kolejnych informacji dotyczacych tego
innowacyjnego wynalazku, gdyz na dzien dzisiejszy nie zapadla jeszcze
ostateczna decyzja w sprawie zakupu Autotramu [5].

3. PODSUMOWANIE

7 biegiem lat komunikacja miejska w Krakowie ulegta ogromnej mo-
dernizacji. Na dzien dzisiejszy miasto ,nie osiada na laurach”, a wrecz
przeciwnie — ciagle powstaja coraz to nowsze projekty majace na celu tro-
ske o érodowisko oraz dbato$é o komfort pasazeréw. Dzieki wysoko posta-
wionej poprzeczce preznie dziatajacym w Krakowie dwém przewoznikom,
tutejszy transport publiczny jest jednym z najsprawniej funkcjonujacych
oraz najlepiej wyposazonych w Europie, takze miasto zdecydowanie ma
sie czym pochwalié.
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Rys. 5. Autotrame
(4rédto: www.mpk.krakow.pl, dostep 2014-10-19)
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TRANSPORT MATERIALOW
WYMAGAJACYCH SPECJALNYCH
WARUNKOW PODCZAS PRZEWOZU NA
PRZYKLADZIE PRZEWOZU MATERIAL.OW
NIEBEZPIECZNYCH

1. WPROWADZENIE

Transport materialéw wymagajacych specjalnych warunkéw podczas
przewozu moze dotyczy¢ szerokiej gamy, zaréwno przewozonych produk-
téw jak i srodkéw transportu. Do tego grona mozna zaliczy¢:

— mrozonki i towary zimnolubne (moga by¢ przewozone jedynie
w chlodniach),

— towary ponadgabarytowe i dluzyce (drewniane belki o §rednicy prze-
kraczajacej 20 cm i dlugodci minimalnej wynoszacej 9 m lub 6 m),

— materialy niebezpieczne, takie jak chemikalia, perfumy, czy nawet
zapalniczki,

— organy ludzkie,

— transport specjalny dokonywany za pomoca wyspecjalizowanych linii,
ktére sa w stanie przestaé tylko jeden rodzaj tadunku, tj. energie elek-
tryczna, paliwa (przesylane za pomoca rurociagéw), wode (przesyla-
na za pomoca wodociagéw), gaz (przesylany za pomoca gazociagdéw).
W /w tematyka jest tak rozlegla, iz w niniejszym artykule skupiono

si¢ na jednym, bardzo czesto spotykanym na polskich drogach, typie

transportu. Zostana odsloniete tzw. ,kulisy” Srédladowego transportu
materialéw niebezpiecznych. Teoria postuzy przesledzeniu praktycznych,
wykorzystywanych obecnie procesow.

2. INFORMACJE PODSTAWOWE

, Towary niebezpieczne oznacza materialy i przedmioty, ktérych prze-
woz na podstawie ADR jest zabroniony, albo jest dopuszczony wylacznie
na warunkach podanych w ADR” [8].

* Studenckie Koto Naukowe Logistyki LogPoint, Politechnika Opolska, Uniwer-
sytet Opolski
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Przewéz materialéw niebezpiecznych droga s$rédladowa podlega
Umowie europejskiej o przewozie drogowym towardw mniebezpiecznych
(ang. The European Agreement concerning the International Carriage
of Dangerous Goods by Road - ADR) opracowane]j przez Komitet Eks-
pertéw Europejskiej Komisji Gospodarczej ONZ (ang. United Nations
Economic Comission for Europe), ktéra weszla w zycie 30 wrzesnia 1957
r. w Genewie [3]. Umowe nowelizuje si¢ srednio co dwa lata. Obecnie
wykorzystywana jest wersja z 2013 r. [8].

Dzigki temu rozporzadzeniu mozliwy jest wzrost poziomu bezpie-
czenstwa transportowanych towaréw znanych jako niebezpieczne oraz
ujednolicenie (w wiekszosci europejskich krajow) przepiséw prawnych, co
znacznie utatwia przemieszczenie produktéw z miejsca nadania do miej-
sca docelowego. ADR rozréznia 9 klas towaréw niebezpiecznych, czyli 13
rodzajéw zagrozen stwarzanych przez tadunek podczas transportu [8]:

,Klasa 1 Materialy i przedmioty wybuchowe,

Klasa 2 Gazy, przedmioty zawierajace gaz pod ciSnieniem,

Klasa 3 Materialy ciekle zapalne,

Klasa 4.1 Materialy stale zapalne, materialy samoreaktywne i ma-
teriaty wybuchowe stale odczulone,

Klasa 4.2 Materialy samozapalne,

Klasa 4.3 Materialy wytwarzajace w zetknieciu z woda gazy palne,

Klasa 5.1 Materialy utleniajace,

Klasa 5.2 Nadtlenki organiczne,

Klasa 6.1 Materialy trujace,

Klasa 6.2 Materialy zakazne,

Klasa 7 Materialy promieniotworcze,

Klasa 8 Materialy i przedmioty zrace,

Klasa 9 Rézne materialy i przedmioty niebezpieczne”.

Kazdy towar o potencjalnie niebezpiecznych wtasciwosciach musi by¢
poddany klasyfikacji przed rozpoczeciem transportu. Jego ocena musi
byé¢ zgodna z kryteriami i metodami zawartymi w Podreczniku badan
i kryteriow ONZ i przedstawiona w formie certyfikatu klasyfikacyjnego.
Certyfikat ten, wydany przez uprawniong instytucje badawcza informuje
o przynalezno$ci towaru do jednej z w/w klas oraz o jego czterocyfrowym
numerze UN (ONZ). Numer UN stuzy przyporzadkowaniu towarowi od-
powiedniego opakowania, wlasciwego sposobu przewozu i procedur po-
stepowania, ktére gwarantujg bezpieczenstwo w normalnych warunkach
transportu drogowego [3].

W celu doboru wtasciwego opakowania dla transportu towaréw nie-
bezpiecznych stosuje sie, w wiekszosci wypadkow, podzial na trzy grupy
pakowania (ang. PackingGroups), ktére informuja o natezeniu stwarza-
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nego przez dany towar zagrozenia. Do pierwszej grupy zalicza sie towary
stwarzajace duze zagrozenie, do drugiej $rednie, do trzeciej mate. Infor-
macje o klasyfikacji sa umieszczone w kodzie opakowania (odpowiednio
literami X, Y, Z) [7].

Materialy i przedmioty zaliczone do klasy 1. ADR sa dodatkowo opa-
trzone podklasami 1.1 do 1.6 (informujacymi o sile zagrozenia) oraz gru-
pa zgodnosci A, B, C, D, E, F, G, H, J, K, L, N, S (narzucajaca szcze-
gbélowe reguly ladowania do jednego pojazdu materialéw stwarzajacych
odmienne zagrozenia w tej samej klasie ADR) [3].

Materialty i przedmioty zaliczone do klasy 2. ADR sa dodatkowo za-
liczane do jednej z dziewieciu grup informujacych o ich niebezpiecznych
wlasciwosciach. Wéréd nich wystepuja cztery z jedna niebezpieczng wla-
Sciwoscia (duszace A, utleniajace O, palne F, trujace T) oraz pigé z wie-
loma (TO, TC, TF, TOC, TFC). Wymienione grupy przedstawiono od
najmniej do najbardziej niebezpiecznych [3].

Warto zauwazy¢ rowniez, ze materialy klasy 6.2. 1 7. ADR charakte-
ryzowane sg jedynie przez numery UN nadane w Zaleceniach ONZ [3].

Na calym $wiecie stosowane sg rozne systemy klasyfikacji oraz ozna-
kowania substancji i mieszanin chemicznych. Ta sama substancja skla-
syfikowana jako toksyczna w Stanach Zjednoczonych, moze by¢ uznana
zaledwie za szkodliwa w krajach Unii Europejskiej lub jako nie stwa-
rzajaca zagrozenia (np. w Indiach). Rozbieznosci te znacznie utrudniajg
wymiane handlowa oraz mogg stwarzaé realne niebezpieczenstwo przy
obchodzeniu sie z produktami chemicznymi. W celu wyeliminowania te-
go typu zagrozen dla czlowieka i $rodowiska naturalnego, zostal stwo-
rzony i jest stopniowo wprowadzany jednolity, zharmonizowany system
klasyfikacji i oznakowania chemikaliéw (ang. Global Harmonized Sys-
tem, GHS). Dotychczas zostal wdrozony, badZ jest w trakcie wdrazania
w ponad 60 krajach, w tym w calej Unii Europejskiej [5].

3. DOZWOLONE SPOSOBY PRZEWOZU TOWAROW
NIEBEZPIECZNYCH

Zgodnie z rozporzadzeniem ADR w transporcie drogowym wystepuja
tylko trzy dozwolone sposoby przewozu towaréw niebezpiecznych [3]:

— przewoz w sztukach przesylki,
— przewoz luzem,
— przewoz w cysternach.

Wybér adekwatnego sposobu przewozu nalezy do nadawcy tadun-
ku i jest weryfikowany przez przewoznika (szczegélowe wymagania beda
oméwione w kolejnym rozdziale).
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»Sztuka przesylki oznacza koncowy produkt operacji pakowania skila-
dajacy sie z opakowania, duzego opakowania Iub DPPL wraz z jego za-
wartodcia, ktére przygotowane sa do wysylki (... )" [8]

Zgodnie z definicja ,,sztuki przesylki” zawartg w ADR, zalicza sie
do niej naczynia do gazéw oraz inne przedmioty mogace by¢ (ze wzgledu
na rozmiar, mase lub ksztalt) przewozone bez opakowania z wylaczeniem
materialéw promieniotworczych oraz materialéw przewozonych innymi
sposobami [8].

Atestowane opakowania zawierajace tadunek i przystosowane do
transportu towaréw niebezpiecznych, prézne opakowania z pozostalto-
$ciami materialéw niebezpiecznych lub przedmioty zaklasyfikowane do
ADR musza by¢ oznakowane nalepkami ostrzegawczymi i numerami UN
(w przypadku klasy 1. ADR réwniez nazwa przewozowa opakowanego
materiatu) [3]. Do jednego pojazdu moga by¢ zaladowane ,sztuki prze-
sytki” o réznych nalepkach ostrzegawczych jedynie w sytuacjach dozwo-
lonych przez umowe ADR. W przeciwnym przypadku istnieje ryzyko
stworzenia podczas przewozu bardzo niebezpiecznej sytuacji [2].

Moga by¢ one zaladowane do pojazdéw/konteneréw zamknietych,
krytych oponcza, badz odkrytych, pod warunkiem ich umocowania i za-
bezpieczenia przed przemieszczaniem sie podczas przewozu, ktére mo-
globy doprowadzi¢ do uszkodzen. W tym celu stosowane sa pasy, regulo-
wane podpory, przesuwne przegrody, materialy przeciwposlizgowe badz
poduszki powietrzne [2]. Przykladowo, kazda butla z gazem klasy 2. ADR
powinna zawiera¢ metalowy kolpak. Jezeli istnieje koniecznosé ich prze-
wozenia w pozycji lezacej, nalezy zabezpieczy¢ je przed przetaczaniem
(m.in. uktada sie je na drewnianych ramach z migkka, dostosowana do
ich $rednicy, wykladzina) [3].

Pojazdy wykorzystywane przy tego typu transporcie musza by¢ wia-
Sciwie oznakowane, wyposazone w odpowiedni sprzet gasniczy, awaryjny
i ochrony osobistej (szczegdlowe wytyczne sa zawarte w umowie ADR).
Oprécz tego nie zawarto szczegdlnych warunkéw dotyczacych wyposa-
zenia technicznego badz konstrukcji. Wyjatkiem sa pojazdy przewozace
towary wybuchowe klasy 1. ADR, kt6re musza by¢ dostosowane do zagro-
zenia, szczegbélowo badane i dopuszczone do uzytku przez odpowiednie
$wiadectwo Transportowego Dozoru Technicznego [3].

Przewéz towaréw niebezpiecznych luzem w pojazdach lub kontene-
rach jest stosowany jedynie, gdy jest to dozwolone w umowie ADR na
podstawie przepisu szczegdlnego. Niezbednym warunkiem jest spelnie-
nie wymogdw tego przepisu oraz zastosowanie sSrodkéw zapobiegajacych
wydostaniu sie towaru z pojazdéw badZ konteneréw [2].
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Réwniez w tym przypadku pojazd nie musi speliaé szczegdlnych
warunkéw dotyczacych wyposazenia technicznego badz konstrukeji. Mu-
szg by¢ zachowane jedynie wskazdwki przypisane do transportowanych
ladunkéw i dotyczace zabezpieczen skrzyni ladunkowej lub kontenera
(m.in. ich szczelnosci i odpornosci na chemiczne dzialanie ladunku) [3].

Przewéz w cysternach jest stosowany tylko dla niektorych, doktadnie
okreslonych materialéw niebezpiecznych w formie sproszkowanej, cieklej
lub granulatéw. Nalezy pamietaé o tym, ze do przewozu danego mate-
rialu mozna stosowaé tylko okreslone w umowie ADR cysterny odpo-
wiadajace danemu kodowi [2]. Ponadto musza one spelnia¢ wymagania
konstrukeyjne (w razie konieczno$ci réwniez szczegélowe), zawieraé¢ od-
powiednie oznakowanie oraz nie przekracza¢ dopuszczalnego, maksymal-
nego stopnia napelnienia zbiornika [3].

Do podstawowych rodzajow cystern zalicza sie te do przewozu gazow
badZz gazdéw skroplonych, do transportu materialéw ciektych (ktére nie
wystepuja w postaci gazowej w warunkach normalnych) oraz do prze-
wozu materialéw stalych, rozdrobionych [3]. Rysunek 1. przedstawia
przyktadowe sposoby oznakowania pojazdéw transportujacych towary
niebezpieczne:

Rys. 1. Przyktadowy sposéb oznakowania pojazdu

(4rédlo: T. Pusty, Przewdz materialéw niebezpiecznych — poradnik kierowcy,
WKL Warszawa 2000)

M.in. przedstawiono na nim numery rozpoznawcze zagrozenia. Skla-
daja sie one z dwbch badz trzech cyfr, ktorych poprzedzenie literg ,,X”
wskazuje na zakaz gaszenia substancji woda (wyjatkiem jest zgoda spe-
cjalisty). Wystepuja nastepujace zagrozenia [3]:

2 emisja gazu spowodowana cisnieniem lub reakcja chemiczna

3 zapalnos¢ materialéw cieklych (par) i gazéw lub material ciekly
samonagrzewajacy sie
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4 zapalnosé materialéw stalych (par) i gazéw lub material ciekly
samonagrzewajacy sie

5 dzialanie utleniajace (wzmagajace palenie)

6 dzialanie trujace lub zakazne

7 dzialanie promieniotworcze

8 dzialanie zrace

9 zagrozenie samorzutna i gwaltowna reakcja”.

Zerem poprzedzonym jedna cyfra sygnalizuje sie ,,jednostkowe” za-
grozenie wlasciwe dla danego materialu, natomiast nasilenie opisywane-
go zagrozenia jest okreslone jej powtérzeniem [3].

Oznakowanie pojazdu lub oznakowanie w nim sztuk przesytki nie jest
wystarczajaca informacja o potencjalnym zagrozeniu dla stuzb ratowni-
czych w miejscu wypadku. W celu skutecznego i bezpiecznego prowadze-
nia akcji ratowniczej niezbednym jest uzyskanie wyczerpujacej informacji
o rodzaju i ilosci tadunku, stwarzanych przez niego zagrozeniach oraz
typu opakowan. Waznym jest rowniez uzyskanie informacji o podstawo-
wym postepowaniu ratowniczym przewidzianym w sytuacji emisji, po-
zaru, zagrozenia zdrowia lub zycia ludzi. W zwiazku z tym w przepisach
ADR szczegdlowo okreslono obowiazki nadawcy towaru i przewoznika,
ktére bedg zawarte w kolejnym rozdziale [3].

4. ZADANIA PRZEDSIEBIORSTW ZAJMUJACYCH SIE
TRANSPORTEM MATERIAELOW NIEBEZPIECZNYCH

Kazde przedsiebiorstwo, ktére zajmuje sie przewozem (badz zatadun-
kiem, roztadunkiem lub pakowaniem) omawianych towaréw, jest zobo-
wiazane do wyznaczenia co najmniej jednej osoby, ktéra nadzorowataby
prace i bytaby odpowiedzialna za zapobieganie zagrozeniom wynikaja-
cym z nieodpowiedniego obchodzenia si¢ z transportowanym tadunkiem.
Tzw. doradca ADR jest odpowiedzialny za [6]:

— przestrzeganie przez pracownikow wymagan dotyczacych oznakowa-
nia, zaladunku i roztadunku materiatéw niebezpiecznych oraz przy-
gotowanie materialéw wymaganych podczas przewozu (takich jak do-
kument przewozowy, czy pisemne instrukcje dla zalogi pojazdu),

— nadzorowanie zgodnos$ci przewozu niebezpiecznych substancji i ma-
teriatéw z wymaganiami prawnymi,

— doradztwo w sprawie przewozu nadmienionych materialéw,

— przygotowywanie sprawozdania rocznego z przeprowadzonej przez fir-
me dziatalnoséci w zakresie przewozu niebezpiecznych towaréw,

— przeprowadzanie szkolen dla pracownikow.
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Przedsiebiorstwo nieposiadajace w/w doradcy badz to, ktére nie zlozy
w terminie sprawozdania rocznego, podlega karze pienieznej w wysokosci
5000 z1 [3]. W zwiazku z tym kandydat na doradce ADR musi by¢ wy-
kwalifikowana osoba posiadajaca Swiadectwo przeszkolenia doradcy ds.
bezpieczenstwa w zakresie transportu towaréw niebezpiecznych. Doku-
ment ten jest wydawany przez komisje egzaminacyjng dziatajaca przy
Dyrektorze TDT (Transportowego Dozoru Technicznego). Aby go uzy-
ska¢ kandydat musi mie¢ ukonczone 21 lat i posiada¢ wyzsze wyksztal-
cenie, zaswiadczenie o niekaralnosci oraz ukonczyé¢ wymagany kurs [6].

Zadaniem nadawcy towaru niebezpiecznego jest dostarczenie przesyt-
ki spelniajacej wymagania ADR, wraz z dokumentami przewozowymi,
podczas gdy przewoznik jest zobowiazany do upewnienia sie, ze [7]:

— dana przesylka posiada atest ADR,

— wymagane dokumenty sa kompletne i rzetelne,

— ladunek jest poprawnie przygotowany do transportu,

— pojazd, ktérym bedzie przesylany tadunek, posiada niezbedne wypo-
sazenie i nie jest przetadowany.

Przewoznik powinien tez oznaczyé¢ dany Srodek transportu tak, aby
bylto wiadomo, ze w $rodku znajduja sie érodki niebezpieczne.

W pojezdzie powinny znalez¢ sie réwniez dokumenty takie jak pisem-
ne informacje dla kierowcy, $wiadectwo jego kwalifikacji (oraz, o ile jest
to wymagane, zaswiadczenie o przeszkoleniu), dokument przewozowy,
zezwolenie na przewo6z niektorych towaréw oraz swiadectwo dopuszcze-
nia pojazdu do ich przewozu (dotyczy pojazdéw EX/IT, EX/III, FL, OX,
AT) [1].

Przewoznik ma obowiazek dostarczenia dla zatogi pojazdu instrukcji
pisemnej, ktérej wzor graficzny oraz merytoryczny jest okreslony w Umo-
wie ADR, a zawarto$¢ dotyczy [7]:

— sposobu postepowania w trakcie wypadku lub uszkodzen towaréow
niebezpiecznych,

— opisu mozliwych zagrozen wynikajacych ze specyfiki niebezpiecznych
towaréw wszystkich klas;

— wyposazenia ochronnego, zaréwno ogoélnego, jak i indywidualnego,
ktére powinno znajdowaé sie w pojezdzie.

Do podstawowego sprzetu awaryjnego zalicza sie [1]:

— minimum jeden klin (stuzacy do podkladania pod kota),

— znaki ostrzegawcze stojace (dwie sztuki) w celu oznakowania miejsca
awarii (np. tréjkaty odblaskowe lub lampy blyskowe o $wietle barwy
pomarafnczowej),

— kamizelke/ubranie ostrzegawcze (dla kazdej uczestniczacej w przewo-
zie osoby),



172 TRANSLOGISTICS 2014

— latarke dla kazdej uczestniczacej w przewozie osoby (w celu uniknigcia
iskrzenia, latarki nie moga zawiera¢ powierzchni metalowych).

W zaleznoéci od wlasciwosci tadunku, pojazd musi byé wyposazony
réwniez w dodatkowy sprzet awaryjny [1]:

— sprzet chroniacy drogi oddechowe, o ile umowa ADR zawiera wy-
szczegblniony przypis szczegdlny S7 (np. maska z pochlaniaczem),

— $rodki ochrony indywidualnej (np. okulary, rekawice i obuwie ochron-
ne) oraz wyposazenie niezbedne do wykonania czynnoéci dodatko-
wych lub specjalnych zawartych w instrukcjach pisemnych (np. po-
jemniki do zbierania materialéw sypkich).

W celu prawidlowego oznakowania samochodéw przewozacych towa-
ry niebezpieczne nalezy je wyposazyé¢ w tablice barwy pomaranczowe;.
W przypadku samochodéw transportujacych towary niebezpieczne lu-
zem lub w cysternach dodatkowo nalezy zastosowaé tablice zawierajace
numery rozpozhawcze zagrozenia, o ktérych wspomniano w rozdziale
drugim [7].

Umiejscowienie nalepek ostrzegawczych dotyczacych przewozonego
tadunku:

— luzem:
e w skrzyni ladunkowej — z tylu pojazdu i na jego bokach,
e w kontenerze — z tylu kontenera i na jego bokach,

— w cysternie:

e jednokomorowej — z tytu cysterny i na jej bokach,

e wielokomorowej — odpowiednio do kazdej z komér na jej bokach
oraz z tytlu cysterny po jednej z réznych wzoréow nalepek umiesz-
czonych na komorach,

— klasy 1. i 7. ADR - z tylu pojazdu i na jego obu bokach [3].

Dodatkowo pojazdy przewozace ciecze o temperaturze wyzszej niz
100 °C lub ciata stale o temperaturze wyzszej niz 240 °C, powinny by¢
zaopatrzone z tylu i na bokach w znak o kolorze czerwonym w ksztalcie
tréjkata o boku co najmniej 250 mm z symbolem termometru w srodku
[3].

Waznym jest, aby $cidle przestrzega¢ wymogdw i zakazéw nadanych
w umowie ADR, nie tylko ze wzgledéw bezpieczenstwa, ale rowniez ze
wzgledéw finansowych, gdyz za niestosowanie sie do zasad ADR groza
powazne konsekwencje pieniezne. Doswiadczenie pokazuje, ze lepiej jest
dojechaé z towarem pdzniej niz méwi o tym umowa, ale bezpiecznie, niz
na czas, ale zagrazajac tym samym zyciu i/lub zdrowiu zaréwno osoby
prowadzacej pojazd, jak i innych uczestnikéow ruchu.
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5. ZASADY BEZPIECZENSTWA W TRAKCIE PRZEWOZU

Zgodnie z informacja zawarta w rozdziale pierwszym, s$rédladowy
transport tadunkéw niebezpiecznych jest regulowany przepisami ADR.
Dodatkowo wystepuja dwa akty prawne Scisle zwiazane z uczestnictwem
polskich kolei w umowach miedzynarodowych:

— postanowienia RID w komunikacji RIV (Regulaminu miedzynarodo-
wego przewozu kolejami towaréw niebezpiecznych),

— zal. 2 do Umowy SMGS (Umowy o specjalnych warunkach przewozu
towaréw niebezpiecznych w miedzynarodowej komunikacji kolejowej)
[4].

Defekt opakowan lub urzadzen transportowych, awaria tych urza-
dzen lub instalacji technologicznych badz wypadek podczas transpor-
tu materialéw niebezpiecznych moze powodowaé nie tylko zagrozenie
zdrowia i zycia ludzi, zwierzat oraz rodlin (np. poprzez zakazenie biolo-
giczne/chemiczne, wybuch, pozar), ale réwniez trudno usuwalne, badz
nieodwracalne zanieczyszczenia catego ekosystemu.

Do najbardziej groznych substancji niebezpiecznych zalicza si¢ gazy
oraz ciecze niskowrzace, poniewaz niezwykle trudno wyznaczy¢ rozktad
skazen po awariach zwigzanych z ich przewozem. Jest to zwiazane z wy-
tworzeniem sie obloku pierwotnego i wtérnego, ktérego czas parowa-
nia uzalezniony jest od wielu czynnikéw (m.in. temperatury otoczenia
i wrzenia cieczy, grubosci plamy). Dodatkowo, rozmiar skazenia w kaz-
dym przypadku jest uzalezniony od warunkéw meteorologicznych [4].

Potencjalnymi zrédlami zagrozenia w transporcie sa elementy prze-
wozu lub przetadunku, ktére podczas awaryjnego uszkodzenia moga do-
prowadzi¢ do emisji substancji niebezpiecznej do otoczenia. Jego zasieg
moze by¢ miejscowy, lokalny, badz masowy.

Do podstawowych nieprawidlowosci wciaz zaliczane sa czeste przy-
padki zlego stanu technicznego pojazdéw, ich nieprawidtowe oznaczanie,
brak wymaganych uprawnien prowadzacego, bltedy w dokumentach prze-
wozowych oraz niedostateczne wyposazenie pojazdéw w sprzet ochronny.
Podane przypadki sa powodami zaréwno réznorodnych wypadkow, jak
i powigkszenia strat wynikajacych z nich. W zwiazku z tym nalezy ry-
gorystycznie przestrzegaé¢ wszystkich zalecen umowy ADR.

6. PODSUMOWANIE

W niniejszym artykule zawarto informacje odnosnie klasyfikacji towa-
row niebezpiecznych, trzech dozwolonych przez umowe ADR typach ich
transportu, a takze zadan nadawcy towaru i przewoznikéw. Wykazano, ze
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przestrzeganie w/w zagadnien jest niezwykle wazne podczas transportu.
Ich niestosowanie moze doprowadzi¢ do szeregu réznorodnych wypad-
kéw, jak i powigkszenia strat wynikajacych z nich.

Poruszone zagadnienia oraz problemy sa niezwykle zlozone i wielo-
aspektowe. Bagatelizowanie probleméw mogacych wystapi¢ przez brak
przestrzegania zasad i przepiséw, ignorowania podstawowych zasad bez-
pieczenstwa moze powodowac nie tylko zagrozenie zdrowia lub zycia, ale
rowniez trudno usuwalne, badz nieodwracalne zanieczyszczenia srodowi-

ska.

LITERATURA

http://archiwum.ciop.pl/13882.html, dostep 20.10.2014.
http://archiwum.ciop.pl/14084.html, stan na 20.10.2014.

K.  Kociotek, Drogowy  przew6z towaréw  niebezpiecznych,
http://www.firmabhp.com/do_pobrania.htm, dostep 20.10.2014.

J. Polinski, Problemy zwiazane z transportem tadunkéw niebezpiecznych
[w:] Problemy kolejnictwa, Z.137/138, s. 43-58.
www.prc.cnrs-gif.fr /reach /pl/classification.html, dostep 20.10.2014.
www.translog.pl/indexsub,3,32,1,dgsa_szkolenie_doradcow.htm, stan na
20.10.2014.

www.theta-doradztwo.pl/theta/5/23/46/, dostep 20.10.2014.
Zrestrukturyzowana Umowa ADR obowiazujaca od
dnia 1 stycznia 2013 r. (Dz.U. 2013 nr 0 poz 815),
http://isap.sejm.gov.pl/DetailsServlet?7id=WDU20130000815, dostep
20.10.2014.



TRANSLOGISTICS 2014 175

Martyna SARNACKA, Paulina SOLECKA*

TRANSPORT MATERIALOW
WYMAGAJACYCH SPECJALNYCH
WARUNKOW PODCZAS PRZEWOZU

1. WPROWADZENIE

Transport tadunkéw towarzyszy nam w kazdej dziedzinie zycia. To
wladnie transport utatwia wymiane dobr zaréwno w skali krajowej jak
i miedzynarodowej. Jego wielkos$¢ jest okreslana poprzez ciagla gre popy-
tu i podazy na rynku. Oprécz transportu towaréw codziennego uzytku
mozemy spotkaé¢ sie z tadunkami, ktoérych transport wymaga wysoko
wyspecjalizowanego taboru lub specjalnych warunkéw do przewiezienia
ich - obecnie na rynku ustug transportowych zglaszane jest zapotrze-
bowanie na przewdz takich wlasnie tadunkéw. Aby umozliwi¢ przeplyw
tych débr nalezy przewozi¢ je odpowiednio przystosowanymi pojazdami,
ktore zapewniaja np. bezpieczenstwo lub odpowiednia temperature. Ta-
kie wlasnie tadunki nazywane sa tadunkami specjalnymi. W niniejszej
pracy zostanie wyjaénione pojecie tadunkéw specjalnych i jakie rodzaje
tadunkow zalicza sie do tej grupy towaréw.

2. PRZEWOZ MATERIALOW NIEBEZPIECZNYCH

Mbobwiac o transporcie tadunkéw specjalnych warto zwrédci¢é uwage na
przewéz materialéw niebezpiecznych. ADR sa specyficznym rodzajem
tadunkow ze wzgledu na poziom zagrozenia podczas ich transportu, kté-
ry stwarzaja dla otoczenia. Z tego wzgledu transport tych ladunkdéw jest
obwarowany licznymi przepisami i regulacjami prawnymi.

Istnieje wiele definicji wyjasniajacych czym tak naprawde sa tadunki
niebezpieczne. Z punktu widzenia transportu, jako niebezpieczne definiu-
je sie te materialy i substancje niebezpieczne, czy tez przedmioty, wy-
roby, produkty niebezpieczne. W celu jednoznacznego okreslenia pojecia
,ladunek niebezpieczny”, przyjmuje sie okreslenie towar, przedmiot, ma-
terial itd., ktory na podstawie odpowiednich regulacji prawnych, odno-
szacych sie do poszczegblnych galezi transportu, moze zostac¢ zakwalifiko-
wany do jednej z wyréznionych w nich klas niebezpieczenstwa. Z punktu

* Naukowe Koto Logistyki Uniwersytetu Gdanskiego, Uniwersytet Gdanski
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prawnego, towary niebezpieczne to takie materialy i przedmioty, ktérych
przewoz na podstawie stosownych przepiséw jest albo zabroniony albo
dopuszczony jedynie na warunkach okreslonych w tych przepisach [9].

Duza ilo$¢ przepiséw i norm prawnych reguluje przewéz tych towa-
réw i okresla czy dany towar moze zosta¢ dopuszczony do przewozu,
czy tez zakazany. Prawo rowniez klasyfikuje te towary wedlug odpo-
wiednich klas niebezpieczenstwa. W aspekcie miedzynarodowym, regula-
cjami prawnymi dotyczacymi transportu tadunkéw niebezpiecznych zaj-
muje si¢ Komitet Ekspertéw ONZ ds. Transportu Materialéw
Niebezpiecznych. W sktad komitetu wchodza przedstawiciele z réz-
nych krajéw i organizacji miedzynarodowych. Komitet sklasyfikowal naj-
czesciej przewozone towary niebezpieczne réoznym galeziami transportu.
Opracowany przez nich wykaz obejmuje ok. 3200 towaréw. Kazdemu
towarowi przypisano czterocyfrowy numer rozpoznawczy. Towary, ktore
ciezko jest przypisa¢ do jakiej$ grupy niebezpieczenstwa otrzymaly od
Komitetu miano ,nieokreslonych”. Aby taki towar mogl zosta¢ dopusz-
czony do transportu musi by¢ odpowiednio sklasyfikowany, czyli musi by¢
okre$lony poziom niebezpieczenstwa jaki stwarza dla otoczenia. Klasa
niebezpieczenstwa jest nadawana przez odpowiednia instytucje [10].

Ze wzgledu na rodzaj zagrozen podstawowych materiaty niebezpiecz-
ne dzieli sie na 9 klas. Podziat dotyczy wszystkich galezi transportu i jest
podstawa klasyfikacji wszystkich ladunkéw niebezpiecznych. Podzial ta-
dunkéw niebezpiecznych na klasy przedstawia tabela 1. Dany towar jest
przyporzadkowywany do okre$lonej klasy niebezpieczenstwa ze wzgledu
na rodzaj niebezpieczenstwa jaki stwarza dla otoczenia okreélony tadu-
nek. Rodzaj zagrozenia jaki niesie za soba transport danego tadunku jest
wyrazany za pomocg kodu klasyfikacyjnego. Symbole, ktore okreslaja
zagrozenie s wyrazone za pomocg nastepujacych liter:

— F — zapalnos¢
— T — dzialanie trujace
— C — dzialanie zrace.

Ze wzgledu na dobdr opakowania dla danego ladunku wyrézniamy
trzy grupy tadunkéw:

— I grupa pakowania — tadunki stwarzajace wysokie zagrozenie,
— II grupa pakowania — tadunki stwarzajace érednie zagrozenie
— IIT grupa pakowania — tadunki stwarzajace mate zagrozenie.

W drugim podziale chodzi o to aby odpowiednio dobra¢ opakowanie
ze wzgledu na natezenie zagrozenia podstawowego jakie stwarza ladunek
[10].

Odpowiedni dobér opakowania podczas transportu tadunku niebez-
piecznego jest bardzo wazny ze wzgledu na zapewnienie odpowiedniego
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Tab. 1. Podziat tadunkéw niebezpiecznych na klasy
(¢4rédlo: Opracowano na podstawie strony internetowej:
http: //www. euro-shipping.com.pl/?page_id=425, (26.10.2014))
Klasa Nazwa

Materialy i przedmioty wybuchowe

Gazy

Materialy ciekle zapalne

Materialy stale zapalne

Substancje utleniajace i nadtlenki organiczne
Toksyczne i zakazne

Materialy promieniotworcze

Materialy zrace

Ré6zne materialy i przedmioty niebezpieczne

© 00 ~J O Uk Wi+

poziomu bezpieczenstwa dla otoczenia bioracego udziatl podczas procesu
transportu towaréw. Dlatego tez takie opakowanie musi posiadaé cer-
tyfikat uprawniajacy do nanoszenia na nie znaku UN. Typ opakowania
zalezy od rodzaju tadunku, jego objetosci, wolumenu oraz postaci fizycz-
nej. Zanim opakowania zostana dopuszczone do ich docelowego uzytku
sg poddawane surowym testom mechanicznym, termicznym, zanurzenio-
wym i innym. Opakowania powinny by¢ przede wszystkim dobrej jakosci
i szczelne, aby substancje chemiczne, ktére sa w nich przewozone nie
mogly wydostaé sie na zewnatrz. Réwniez bardzo wazne jest tworzywo,
z ktorego stworzone jest opakowanie. Wazne aby substancje chemiczne
nie wchodzily w reakcje chemiczne z opakowaniem, w ktérym sa prze-
wozone. Bardzo wazna jest rowniez odporno$é na sily, ktére towarzysza
podczas transportu towaréw. Opakowania przyporzadkowywane sa do
okreslonych grup pakowania, ktére zostaly juz wymienione powyzej [10].

Kolejnym bardzo waznym elementem zwiazanym z transportem la-
dunkéw niebezpiecznych jest odpowiednie oznakowanie opakowania,
w ktorym przewozony jest dany tadunek. Takie oznakowanie zawiera in-
formacje na temat opakowania np. symbol, kod, rok produkc;ji i informa-
cje ostrzegawcze dotyczace zawartosci przesytki i sposobu postepowania.
W transporcie drogowym i kolejowym uzywa si¢ tych samych symbo-
li, ktére nakleja sie na odpowiednie sztuki tadunkéw. Prowadzona jest
odpowiednia dokumentacja oznaczenia tych symboli, w celu utatwienia
udzielenia pomocy w przypadku awarii dla stuzb ratowniczych. W trans-
porcie morskim i lotniczym wzory symboli niewiele réznia si¢ od siebie.
Opakowania sg atestowane przez odpowiednie instytucje. W Polsce sa to:
Instytut Przemystu Organicznego, Centralny Osrodek Badawczo — Roz-
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wojowy Opakowan, Urzad Dozoru Technicznego, Transportowy Dozor
Techniczny oraz Agencja Atomistyki [2]. Przykladowe klasy i oznaczenia
tadunkéw ADR przedstawione zostaly na rysunku 1.

KLASY | OZNACZENIA LADUNKOW ADR

Tablica ADR

1 materiaty wybuchowe 2.1 gazy paine 2.2 gazy niepaine 23 gazy inujace 3 ciecze zapaine 4.3 niebezpieczne w
zetknigciu 2 woda.

IWFEETIO8S SUSTANCE

5.1 utleniajace 6.1 trujace 6.2 zakazne 7 radioaktywne 8 Zrace 9 niebezpieczne

www.etrucks.pl

Rys. 1. Klasy i oznaczenia tadunkéw ADR
(#rédlo: http://etrucks.pl/archive/index.php ?thread-4813.html (25.10.2014))

Innym czynnikiem waznym przy towarach niebezpiecznych jest dobor
odpowiedniego $rodka transportu. Takie srodki transportu powinny po-
siada¢ odpowiednie wyposazenie w celu ochrony kierowcy i innych oséb
bioracych udzial w procesie transportu oraz ochrony srodowiska. Oprécz
tego takie samochody musza spetnia¢ dodatkowe wymagania konstruk-
cyjne dotyczace instalacji elektrycznej, uktadu hamulcowego, uktadu wy-
dechowego, zbiornika paliwa, czy kabiny kierowcy. Takie samochody po-
winny réowniez posiada¢ odpowiednie oznakowanie, aby ostrzec innych
uczestnikéw ruchu. Jezeli jest przewozona przesytka w sztukach to sa-
mochéd powinien posiadaé umieszczong tablice barwy pomaranczowej
z przodu i z tylu pojazdu. Natomiast jezeli jest to przewdz ladunku
luzem lub w cysternie tablice barwy pomaranczowej zawierajacej numer
rozpoznawczy zagrozenia, oraz numer rozpoznawczy produktu, tablicami
barwy pomaranczowej bez numerdéw, a takze nalepkami ostrzegawczymi
z przodu i z tylu pojazdu. Wazne jest réwniez odpowiednie rozmiesz-
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czenie tych tadunkéw, tak aby nie zmienialy swojego polozenia. W tym
celu stosuje sie paski, poduszki oraz przegrédki [10].

W przypadku transportu kolejowego do przewozu tadunkéw uzywa
sie¢ wagonoéw krytych i cystern. Tak jak wspomniano wczesniej bardzo
wazne jest odpowiednie rozmieszczenie ladunku. Wagony i tory kolejowe
powinny by¢ w bardzo dobrym stanie, a maszynista nie moze przekraczaé
dozwolonej predkosci. Bardzo wazne jest réwniez odpowiednie zestawie-
nie pociagu, czyli odpowiednie usytuowanie wagonéw ochronnych w ca-
lym sktadzie, a takze zachowanie odpowiednich zasad bezpieczenstwa.
Transport tadunkéw niebezpiecznych droga kolejowa jest nadzorowany
caly czas przez calg kadre konduktorska.

Transport materialéw niebezpiecznych droga morska odbywa sie przy
wykorzystaniu specjalistycznych statkéw, konteneréw lub pojedynczych
przesylek na statkach konwencjonalnych. Za statki specjalistyczne uzna-
je sie gazowce, tankowce oraz chemikaliowce. Wspolczesne statki specja-
listyczne musza zapewnia¢ jak najwieksze bezpieczenstwo zalodze oraz
transportowanym tadunkom niebezpiecznym. Nalezy zminimalizowaé ry-
zyko wybuchu pozaru oraz wybuchu tadunku, a takze ograniczy¢ wyciek
szkodliwych substancji do morza. Kontenery nalezy odpowiednio ozna-
kowaé oraz umiesci¢ tak, zeby umieszony w nich tadunek byl bezpieczny.

Ladunki niebezpieczne w transporcie lotniczym przewozone sa samo-
lotami konwencjonalnymi. Maszyny te maja standardowe wyposazenie
takie jak np. ochronne kombinezony i rekawice. Jedynym elementem za-
bezpieczajacym tadunek jest jego opakowanie.

W zegludze wodnej $rédladowej statki musza posiadaé¢ odpowiednia
konstrukcje spelniajaca odpowiednie wymagania techniczne, okreslone
w przepisach. Statki musza mie¢ $wiadectwo dopuszczenia do przewo-
z6w materialéw niebezpiecznych. Barka musi réwniez byé wyposazona,
miedzy innymi, w miernik gazéw palnych i toksycznych, rekawice ochron-
ne, kombinezon, obuwie ochronne, aparat tlenowy, dodatkowe gasnice,
tablice informacyjne [2].

3. PRZEWOZ EADUNKOW PONADGABARYTOWYCH

Kolejna grupa tadunkéw, ktére wymagaja specjalnych warunkéw
podczas przewozu sa ladunki ponadnormatywne Rozwdj gospodarki
oraz postep technologiczny powodujg wzrost transportowanych przesylek
przekraczajacych okreslone normy. Ladunki ponadnormatywne mozna
inaczej okresli¢ jako nienormatywne, ponadmetryczne, ponadgabarytowe
lub specjalne [8].
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Jako ladunki ponadnormatywne uwaza sie te ladunki, ktére wyma-
gaja wykorzystania specjalnych srodkow transportu i urzadzen przela-
dunkowych, w celu przemieszczenia. Specjalne srodki transportu to ta-
kie, ktoére réznia sie od srodkéw standardowych wymiarami, nosnoscia,
konstrukcja Iub oznakowaniem. Musza posiadaé takze udzwig, ktéry od-
powiada ciezarowi ladunku ponadnormatywnego.

Fadunki ponadnormatywne mozna podzieli¢ ze wzgledu na ich wy-
miary, ciezar oraz ksztalt. Ich rodzaje przedstawione zostaly na rysunku

4 ponadgabaryto
we zwykle

/ ponadgabaryto
we specjalne

ladunki
ponadnormatywne

r e
{ ciezkie .
przestizenne

/f b
ciezkie o masie
skupionej

Rys. 2. Podzial tadunkéw ponadnormatywnych
(4rédlo: http://etrucks.pl/archive/index.php ?thread-4818.html (25.10.2014))

Do tadunkéw ponadgabarytowych zwyktych mozna zaliczyé¢ np. sta-
lowe konstrukcje, maszyny niewielkich rozmiaréow, maszyny i urzadzenia
przemystowe, maszyny robocze, niewielkie zbiorniki. Ich ciezar nie prze-
kracza 25 t, a wymiary w niewielkim stopniu sa wicksze niz parametry
dopuszczalne normami w przewozach drogowych i kolejowych (dlugosé
15-16 m, szeroko$¢ 3,5-4 m oraz wysoko$é 3-3,5 m). Ladunki takie mozna
przewozi¢ zestawami drogowymi sktadajacymi sie z ciagnika i naczepy
(bez plandeki) oraz odpowiednio wyposazonymi w maszyny do oznako-
wania i zabezpieczania wagonami.
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Fadunki ponadgabarytowe specjalne to np. elementy komor spala-
nia dla przemystu energetycznego, elementy urzadzen dla gérnictwa od-
krywkowego, stalowe konstrukcje, zbiorniki dla przemystu browarniczego
i spozywczego. Wymiary tych tadunkéw dochodza do 5 m dlugoéci, 7 m
szerokosci i 6-7 m wysokosci.

Do tadunkéw cigzkich mozna zaliczy¢ maszyny i urzadzenia wykorzy-
stywane w budownictwie (przewdz maszyny budowlanej pokazany zostal
na rys. 2) i drogownictwie, kotly, zbiorniki, obudowy, elementy statkéw
(np. pokrywy lukowe), wagony kolejowe i tramwajowe oraz linie technolo-
giczne, przeznaczone dla przemystéw: metalurgicznego, samochodowego,
energetycznego i chemicznego. Masa tadunkéw ciezkich przewozonych
transportem drogowym i kolejowym siega od 70 do 100 t.

FAYMoNyILL g

Rys. 3. Przewéz cigzkiego sprzetu budowlanego

(¢rédlo: Piernikarski D., o przewozach nienormatywnych prawie wszystko,
Transport — Technika — Biznes, maj 2013.)

Urzadzenia energetyczne np. transformatory, generatory, turbiny, a
takze prasy przemyslowe oraz waly karbowe silnikéw okretowych mozna
zaliczy¢ do grupy tadunkéw ciezkich o masie skupionej. Ich cechg charak-
terystyczna jest duzy ciezar w stosunku do objetosci, moga wazy¢ nawet
200 lub 300 ton. Aby je przewiezé potrzebne sg wieloosiowe naczepy lub
wagony kolejowe.

Fadunki ciezkie przestrzenne to np. przesta mostow, réznego rodzaju
konstrukcje, dzwigi, wieze wiertnicze, surowce petrochemiczne, rury ru-
rociagowe, suwnice portowe itp.. Waga tych tadunkéw moze siegacé 900 t,
a wysoko$¢ 40 m. Mozna je przewozi¢ jedynie droga morska oraz rzeczna.
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Ponadnormatywne tadunki dtugie to np. filary, r6znego rodzaju prze-
sta, reaktory, oraz elementy suwnic. Popyt na nie zgtaszany jest gltéwnie
przez branze budowlana oraz drogownictwo. Ladunki te osiagaja dlugosé
do 60 metréw, gdzie inne wymiary bardzo czesto nie odbiegaja od normy
[10].

Fadunki ponadnormatywne przemieszczane sg gléwnie transpor-
tem samochodowym. Wedlug danych Gléwnego Urzedu Statystycznego
w 2013 roku transportem samochodowym przewieziono 1553,05 mln ton
tadunkow, z czego 72,2 mln t tadunkow zaliczanych do grupy ,,pozosta-
te”, do ktérej naleza tadunki ponadnormatywne [2]. Przewéz tadunkéw
ponadnormatywnych polega na kompleksowej obstudze transportowo —
spedycyjnej $rodkiem transportu z tadunkiem lub bez, ktérego wymiary,
nacisk osi albo masa przekracza wielko$ci okreslone w przepisach o ruchu
drogowym [12].

W Polsce zgodnie z ustawa Prawo o ruchu drogowym pojazdem po-
nadnormatywnym okresla si¢ pojazd lub zespél pojazdéw, ktérych na-
cisk osi razem z tadunkiem lub bez tadunku przekraczaja obowiazujace
normy, lub ktérego wymiary lub masa z ladunkiem lub bez przekraczaja
ponizsze wartosci:

— dlugos¢ zestawu drogowego z naczepa — 16,50 m,
— dlugo$¢ zestawu z przyczepa — 18,5 m,

— szeroko$é pojazdu — 2,55 m (dla chlodni 2,60 m),
— wysokos¢ pojazdu — 4 m.

Aby transport ladunkéw ponadgabarytowych moégl przebiegaé pra-
widlowo poza specjalnymi urzadzeniami potrzebni sa takze wyspecjali-
zowani 1 doswiadczeni pracownicy w zakresie organizacji przewozéw [12].

W transporcie drogowym do przewozu tadunkéw ponadnormatyw-
nych stosuje sie specjalne naczepy oraz przyczepy, ktore mozna podzieli¢
na:

— naczepy standardowe,

— naczepy dhuzycowe,

— naczepy o obnizonej platformie,

— naczepy niskopodlogowe ciezkie,

— naczepy zaglebione,

— naczepy do przewozu zbiornikéw (na rysunku 4 pokazany zostal trans-
port zbiornikéw chemicznych ),

— naczepy modulowe [7].

Oproécz wyzej wymienionych naczep, do przewozu ladunkéw ponad-
gabarytowych wykorzystuje sie takze modulowe przyczepy samojezdne,
posiadajace wlasne silniki, naped hydrauliczny oraz mozliwo$¢ tworze-
nia samojezdnych platform dzigki opcji rownoleglego i szeregowego ich
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Rys. 4. Naczepa dluzycowa odmioosiowa
(¢rédlo: JéZwiak Z., Kawa M., Zastosowanie nowoczesnych rozwigzar
logistycznych w transporcie ladunkéw ponadnormatywnych, Akademia Morska
w Szczecinie)

Rys. 5. Transport zbiornikéw chemicznych o dtugosci 28m i srednicy 8,1 m
przez przedsiebiorstwo Panas Transport.
(¢rédlo: Zloty P., Jak sie robi przewozy ponadnormatywne?, Transport-
Technika Motoryzacyjna, 11/2004)

laczenia. Mozna dzigki nim przewozi¢ tadunki o wadze kilku tysiecy ton
na krotkich dystansach. Naczepe taka przedstawiono na rysunku 6.

W transporcie kolejowym ponadnormatywnym ladunkiem okresla sie
przesylke, ktérej nie mozna przetransportowac srodkami tej galezi trans-
portu bez naruszenia skrajni tadunkowej wagonéw lub przekroczenia
okreslonego nacisku na o$ wagonu, a takze metr biezacy szyny.

W przewozach lotniczych za tadunek ponadgabarytowy uznaje sig¢
tadunek niemieszczacy sie do samolotu rejsowego (kontenera lotniczego
lub na lotniczej palecie konsolidacyjnej) i wymaga wyczarterowania inne-
go samolotu. Dzieki rozwojowi inwestycji zagranicznych oraz o$rodkow
przemystowych produkujacych rézne elementy rozmieszczonych w roz-
nych czesciach Swiata wzrasta zainteresowanie transportem tadunkow
ponadgabarytowych samolotami [6].
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Rys. 6. Modutowa przyczepa samojezdna
(¢rédlo: http://www.best-logistics.com/2012/08/spmis-self-
propelled-modular-transporters-w-polsce/ (25.10.2014))

Przy przewozach transportem morskim ladunek specjalny to taki,
ktory ma byé przewozony w kontenerze morskim, statkiem ro-ro lub
specjalistycznym statkiem. W transporcie $rédladowym wodnym prze-
wéz materialow ponadnormatywnych zalezy od klasy drogi wodnej, ktéra
okresla dopuszczalne parametry statku do zeglugi [10].

4. PRZEWOZ LADUNKOW O KROTKIM TERMINIE ZDATNOSCI

Kolejna grupa materiatéw dla ktérych wazne sa odpowiednie warunki
transportu sa tadunki szybko psujace sie.

Pétprodukty spozywceze oraz zywnosé zaliczyé mozna do towaréw de-
likatnych, ktore szybko sie psuja. Przewozenie ich wymaga przestrzega-
nia wielu przepisow. Najczesciej transportuje sie: mrozone owoce, ryby,
warzywa, migso, nabial oraz ich przetwory. Wedlug danych Polskiego Mi-
nisterstwa Gospodarki, wielko$¢ eksportowanych artykuléw rolno- spo-
zywcezych z polski do krajéow Unii Europejskiej wynosita 13 351,1 mln
euro w roku 2012, czyli o 12.1% wiecej niz w roku 2011. Z kolei import
tych samych artykutéw wynosit 9 073,7 mln euro w 2012 roku, czyli o 3%
wiecej w poréwnaniu do roku 2011. Najwigcej zywnoéci z Polski przewozi
sie do Niemiec. W 2012 roku sprzedaz artykuléw rolno-spozywcezych do
tego kraju wynosila ponad 3,5 mld euro [1].
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Przewozy muszg spelnia¢ warunki Umowy o miedzynarodowych prze-
wozach artykuléow zywnosciowych i o specjalnych srodkach transportu
przeznaczonych do tych przewozéw (ang. Agreement on the International
Carriage of Perishable Foodstuffs and on the Special Equipment to be
Used for Such Carriage — ATP), w ktérej zawarte sa wymagania cieplne
(tabela 2), higieniczne, wytrzymaltosciowe i eksploatacyjne. Postanowie-
nia tej umowy dotyczg przewozdéw wykonanych transportem kolejowym,
drogowym oraz morskim ale tylko na odleglo$¢ mniejsza niz 150 km.
W umowie zawarty zostal takze podzial pojazdéw samochodowych oraz
wagonéw na:

— $rodek izotermiczny, utrzymujacy stata temperature, z termoizolacyj-
nymi scianami, drzwiami, podtoga i dachem,

— lodownia, ktéra wykorzystuje 16d jako zrédlo zimna (16d naturalny,
suchy lub gazy skroplone),

— chtodnia, ktéra wykorzystuje agregaty sprezarkowe lub urzadzenia
absorpcyjne,

— ogrzewany Srodek transportu wyposazony w urzadzenia grzewcze.

Umowa ta wymusita na producentach $rodkéw transportu przewoza-
cych tadunki szybko psujace si¢ uzycia specjalnych materialéw do ich
produkcji np. laminatu, widékna szklanego, materialéw kompozytowych,
wlokna szklanego, zywic poliestrowych.

Chlodnie przewozace produkty spozywcze oraz zywnos¢ czesto po-
dzielone sa na mniejsze komory, co umozliwia transport wielu tadunkéw
wymagajacych innych temperatur jednoczesnie. Taki srodek transpor-
tu przedstawiony zostal na rysunku 7. Samochody przewozace zZywnos¢
produkowane sg na zaméwienie w zaleznoéci od potrzeb przewoznikow
oraz zakresu wykonywanego przez nich transportu. Moga one utrzymy-
waé temperature do -30°C, ktéra stale jest monitorowana, a kierowca
w kabinie jest informowany o kazdej zmianie.

Do grupy pojazdéw przewozacych materialy szybko psujace sie naleza
takze cysterny, ktére przewoza mleko, $mietane, koncentraty do sokow,
oleje oraz inne ptynne produkty. Pojazdy takie powinny by¢ czyszczone
oraz zdezynfekowane po wykonaniu kazdego przewozu. Samochody te po-
siadaja termografy, ktére po zakonczeniu przewozu umozliwiaja wydruk
temperatury utrzymywanej w trakcie transportu, dzieki czemu odbiorca
moze przeanalizowaé jak przewdz wplynal na stan danego produktu.
Niektoére z nich posiadaja GPS, ktére umozliwiaja kontrole temperatury
z siedziby przewoznika.

Przyrzady umozliwiajace kontrole temperatury tadunku gleboko
mrozonego transportowanego na terenie Unii Europejskiej musza spel-
nia¢ wymogi narzucone przez Europejski Komitet Normalizacyjny. Na-
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Tab. 2. Warunki temperaturowe wybranych artykuléw zywnosciowych
zgodnie z nowelizacja Umowy ATP z 11.11.2012 roku
(Filina- Dawidowicz L., Wienconek K., Wybrane zagadnienia zwigzane
z przewozami tadunkow szybko psujgcych sie na terenie Unii Furopejskies,
Logistyka 4/2013, 5.2.)

Artykuly zywnoSciowe Temperatura
[°C]
Artykuly mrozone i szybko (gleboko) mrozone
Lody -20

Mrozone lub szybko (gleboko) mrozone ryby, | -18
produkty rybne, mieczaki, skorupiaki i inne
szybko (gleboko) mrozone produkty zywno-

Sciowe

Wszystkie artykuly mrozone (z wyjatkiem | -12

masla)

Masto -10
Artykuly chlodzone

Surowe mleko +6

Czerwone mieso i dziczyzna (duza zwierzyna) | +7
z wyjatkiem podrobow
Produkty migsne, pasteryzowane mleko, $wie- | +6 (lub inna wid-
ze produkty mleczne (jogurty, kefir, Smietana, | niejaca na etykie-
Swiezy ser), gotowe do spozycia gotowane pro- | cie i/lub w doku-
dukty (mieso, ryba, warzywa), gotowe do spo- | mentach przewozo-
zycia surowe warzywa i produkty z warzyw, | wych)

koncentraty sokow owocowych i rybne produk-
ty niewymienione ponizej

Dziczyzna (z wyjatkiem duzej zwierzyny), | +4
dréb i kroliki
Podroby +3

Mielone migso +2 ( lub inna wid-
niejaca na etykie-
cie i/lub w doku-
mentach przewozo-
wych)
Nieprzetworzone ryby, mieczaki i skorupiaki w topniejacym lo-
dzie lub w tempe-
raturze topniejace-
go lodu
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Rys. 7. Srodek transportu z kilkoma chlodniami
(¢rédlo: http://www.automiko.pl/coldcar/coldcar_2.jpg (25.10.2014.))

kazuja one min. kontrole tadunku w czestych i regularnych odstepach,
a nastepnie przechowywanie takiej dokumentacji przez minimum 1 rok.
Umowa ATP narzuca takze kontrole srodkéw transportu przed rozpo-
czeciem jego uzytkowania w celu uzyskania certyfikatu, a takze nakazuje
kontrole co najmniej raz na 6 lat. Badania musi przejs¢ takze osoba kie-
rujaca pojazdem. Samochody, ktére przewoza zywno$¢ moga poruszaé
sie po drogach w $wieta lub dni, kiedy inne samochody ciezarowe nie
moga wyjezdzaé¢ na drogi.

Przedsiebiorcy zajmujacy sie przewozem tadunkéw szybko psujacych
sie powinny posiadaé certyfikat HAACP (ang. Hazard Analysis and Criti-
cal Point), ktéry potwierdza, ze przedsiebiorstwo spelnia normy odnosza-
ce sie do bezpieczenstwa produkcji zywnosci oraz bezpieczenstwa zdro-
wotnego w przemysle spozywczym. W okresie zimowym rowniez przed-
siebiorstwa zajmujace sie produkcja np. klei czy szampondéw korzystaja
z chlodni aby ochroni¢ produkty przed mrozami i zniszczeniem.

Rzadko zywno$¢ i tadunki szybko psujace sie przewozi si¢ transpor-
tem kolejowym poniewaz sg one wrazliwe na warunki atmosferyczne.
Czedciej transportuje sie np. Zboza, buraki, ziemniaki, ktére nie musza
by¢ transportowane w okreélonej temperaturze.

W transporcie morskim do przewozu towaréw wymagajacych specjal-
nej temperatury wykorzystuje sie statki specjalistyczne lub kontenery
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chlodnicze i izotermiczne. Porty muszg wiec by¢ wyposazone w chlodnie
umozliwiajace przechowywanie tych materialow.

Poza wymaganiami odnoszacymi sie do temperatury przewozu istnie-
ja takze produkty, ktore stawiaja inne wyzwania przed przewoznikami.
Kawa, kakao, ryz czy herbata sa tadunkami wrazliwymi na wilgo¢ i musza
mie¢ zapewnione odpowiednie opakowanie, ktore chronié je bedzie przed
opadami lub zawilgotnieniem. Takie towary coraz czesciej przewozone sa
w kontenerach [10].

5. PRZEWOZ KWIATOW

Kolejnym tadunkiem, ktéry wymaga specjalnych warunkéw transpor-
tu sa kwiaty. Ze wzgledu na delikatna budowe i krétka trwalosé trudno
sie je przewozi. Na krotkie odleglosci kwiaty mozna przewozi¢ w sa-
mochodach lub w pojemnikach z woda. Jednak na wigksza odlegtosé¢ do
transportu kwiatow potrzebne sg samochody- chtodnie lub izotermy albo
samoloty przewozace je droga powietrzna.

Zte warunki transportu lub niewlasciwe przygotowanie kwiatow do
niego moze spowodowaé ogromne straty w obrotach materiatem kwia-
ciarskim. Podczas transportu najwazniejszym warunkiem jest zabezpie-
czenie roslin przed etylenem oraz nadmiernym wzrostem temperatury
w opakowaniu. Kwiaty, ktére dobrze znosza warunki transportu to min.
gozdziki, chryzantemy, gerbery, tulipany. Trudniej jest przewozi¢ frezje
oraz niektore odmiany réz wielokwiatowych.

Wazne jest odpowiednie przygotowanie kwiatéw do transportu. Roz-
poczyna sie ono juz w momencie zbioréw. Kwiaty wrazliwe na rézne
choroby pryska sie i dopiero po wyschnieciu pakuje. Zaraz po $cieciu
kwiaty powinny zosta¢ umieszczone w chtodni. W zaleznosci od gatunku
kwiaty moga by¢ przechowywane na sucho lub w wodzie.

Ze wzgledu na zle dzialanie etylenu, kwiatow nie mozna przewozié¢
z owocami lub warzywami takimi jak pomidory, brokuty, papryka, seler.
Bardzo wazne jest zeby uchronié¢ przewozone rosliny przed dzialaniem
szkodliwego gazu poniewaz jeden zapylony kwiat moze spowodowaé osta-
bienie trwatosci calej partii. Obecnie aby zmniejszy¢ ryzyko dziatania
etylenu umieszcza si¢ w opakowaniach preparat absorbujacy go. Wazne
jest réwniez by przewozi¢ kwiaty w czystych pojazdach.

W przypadku transportu kwiatow na duze odlegloéci przewozi sie
je na sucho w opakowaniach z folii polietylenowej, ktéra zabezpiecza je
przed utrata wody. Niektére gatunki wymagaja temperatury co najmniej
kilku stopni powyzej zera i caly czas muszg by¢ umieszczone w wodzie.
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Przewozac kwiaty z Europy Zachodniej wykorzystuje sie najczesciej
znormalizowane pudla kartonowe z otworami wentylacyjnymi. Szczegdl-
nie delikatne okazy kwiatéw mozna przewozi¢ w plastikowych nadmuchi-
wanych woreczkach, ktére dzialaja jak ,poduszka powietrzna”. Kwiaty
egzotyczne umieszczane sg w fiolce z woda i pakuje w pudelka z przezro-
czystego plastiku lub kartonowe z celofanowym okienkiem. Kwiaty ciete,
transportowane na nieduze odleglosci wiaze sie w peczki po 10-25 sztuk
i pakuje w papier. Mozna tez uklada¢ kwiaty obok siebie na arkuszu
papieru po czym go zwinaé, zabezpieczajac tym samym roéliny przed
uszkodzeniami.

Wigkszosé kwiatéw (poza tropikalnymi) nalezy przewozi¢ w niskiej
temperaturze, ktéra mozna uzyskac¢ przy transporcie samochodem, stat-
kiem, ale nie podczas przewozu samolotem. Zeby uniknaé ,zaparzenia
sie” partii roslin schtadza sie je przed transportem. Jezeli zabieg ten nie
zostanie wykonany nie jest mozliwe schlodzenie roslin podczas transpor-
tu poniewaz kwiaty nieschtodzone oddychaja bardzo intensywnie. Naj-
prostszy sposob na schtodzenie roslin to pozostawienie ich na kilka godzin
w chlodni w niezakrytych opakowaniach. Jednak ten sposéb jest bardzo
czasochtonny. W USA oraz Zachodniej Europie schladzanie odbywa sie
poprzez przeplyw zimnego powietrza przez opakowanie. Odbywa sie to
na zasadzie wyciggania cieptego powietrza i wpompowania zimnego lub
podcisnieniem. Po transporcie kwiaty nalezy stopniowo przyzwyczajaé
do wyzszej temperatury, zeby nie ulegly szokowi termicznemu [13].

6. PRZEWOZ LEKOW

Moéwiac o transporcie materialéw wymagajacych specjalnych warun-
kéw podczas transportu nalezy wspomnieé takze o lekach. Ich przewdz
musi odbywaé sie zgodnie z przepisami Prawa Farmaceutycznego. Usta-
wa ta zaklada, ze lekarstwa nie moga by¢ przewozone w ten sam sposdb
co towary masowe.

Leki muszg by¢ transportowane w odpowiedniej temperaturze (naj-
czedciej 15-25°C), tak aby nie stracily swoich wlasciwosci lub nie za-
grazaly zdrowiu, a nawet zyciu osob je zazywajacych. Dlatego tez od
momentu produkcji, podczas sktadowania i transportu caty czas monito-
ruje sie temperature w jakiej znajduja sie lekarstwa. Poza zapewnieniem
odpowiedniej temperatury, wazne jest takze, zeby zabezpieczy¢ tadunek
przed szkodliwym dzialaniem $wiatla, wilgoci, zanieczyszczeniem, ska-
zeniem lub ich uszkodzeniem oraz dostarczy¢ je w odpowiednim czasie

[14].
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7. PODSUMOWANIE

F.adunki specjalne sa bardzo specyficznym rodzajem towaru, ktory
wymaga odpowiednich warunkéw do ich transportu. Mdéwiac o trans-
porcie tadunkéw niebezpiecznych powinniSémy przede wszystkim dbaé
o zapewnienie bezpieczenstwa wszystkim uczestnikom transportu tych
tadunkow. Bezpieczenstwo opiera sie na spelnieniu odpowiednich norm
prawnych i technicznych okreslonych przez odpowiednie instytucje pu-
bliczne. Réwniez bardzo wazny jest transport ladunkéw ponadnorma-
tywnych. Do transportu tych tadunkéw potrzebny jest wysoko wyspe-
cjalizowany tabor wytrzymujacy duze masy i gabaryty tych ladunkéow.
Wazne jest aby przy tak duzych tadunkach nie uszkodzié ich i pamigtaé
aby nie utrudniaé¢ transportu innym uczestnikom ruchu. Warto pamie-
taé, ze tadunki specjalne to nie tylko tadunki ponadgabarytowe i tadunki
niebezpieczne. Do tadunkéw specjalnych mozemy zaliczyé towary, ktére
wymagaja szczegdlnie odpowiednich warunkéw np. odpowiedniej tempe-
ratury powietrza i okreslonej wilgotnosci. Bardzo wazny jest tutaj czas
transportu danego tadunku. To wlaénie on wyznacza jaki powinnismy
zapewni¢ tabor, aby towary dotarly w dobrym stanie do miejsca prze-
znaczenia.
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