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ZINTEGROWANY SYSTEM BEZPIECZENSTWA
TRANSPORTU

1. Wstep

Wypadki w transporcie drogowym staty si¢ wydarzeniami wrecz codziennymi, do
ktorych przyzwyczailismy si¢ na tyle, ze juz ich prawie nie zauwazamy. Jedynie
katastrofy w transporcie lotniczym, kolejowym lub morskim, ktére zazwyczaj
powoduja duze straty lub pociagaja za soba wigksza liczbe ofiar, zatrzymuja nasza
uwage na dluzej. Ponadto fakt, Zze sa to wydarzenia medialne, skupiaja uwage
politykow, ktorzy wowczas deklaruja gotowos$¢ wyjasnienia przyczyn katastrofy,
a w ogole zajecie si¢ problemem bezpieczenstwa w tak intensywny sposob, ze
powtorzenie si¢ takich samych okolicznosci katastrofy wydaje si¢ wrecz
niemozliwe. Jak wigc naprawde wyglada obecnie strategia ,,lessons to learn”, by na
podstawie doswiadczen wyciaganych z przesztosci tworzy¢ lepsza przysztose.

Siggajac do historii rozwoju systemu transportu mozemy wskaza¢ wiele katastrof,
ktore do dzi§ sa cytowane jako przyktady niewielkich czgsto bledow cztowieka,
majacych jednak wrecz niewyobrazalnie wielkie skutki. Obecnie sa one traktowane
jako kamienie milowe postgpu w poprawie bezpieczenstwa transportu. Jednakze
sa one takze dowodem, ze nie zawsze uczymy si¢ na bledach, i nie zawsze
stosujemy najlepsze, sprawdzone praktyki. A z cata pewnoS$cia niezbyt intensywnie
doskonalimy prawo i niezbyt sumiennie respektujemy obowiazujace nas warunki
bezpieczenstwa. Ostatnia katastrofa lotnicza w Polsce jest tego konkretnym
dowodem.

Nadal poszukujemy witasciwej odpowiedzi na podstawowe pytania, dotyczace
budowy struktury, skutecznie przeciwdzialajacej powstawaniu wypadkow
w transporcie Sweedler (2007):

e Jak mozna poprawi¢ bezpieczenstwo poprzez wlasciwe rozumienie cech
wspodlnych wypadkéw w rdéznych galeziach transportu?

e Na ile integracja wiedzy i do§wiadczen, zdobytych w réznych gateziach
transportu, moze korzystnie wplyna¢ na efektywnos¢ dziatan
prewencyjnych w catym systemie transportu?

e Jak gromadzenie wiedzy o katastrofach transportowych, wypadkach
1 incydentach, zdobywanej w badaniach naukowych i analizach przyczyn
1 okoliczno$ci zdarzen, moze by¢ pomocne w tworzeniu lepszej polityki
transportowej?
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e Na ile migdzynarodowa wspolpraca moze stanowi¢ klucz do rozwigzania
problemu ryzyka w transporcie?

2. Straty w transporcie

Wedhug danych Banku Swiatowego taczna liczba $miertelnych ofiar w transporcie
przekroczyla juz 1,2 mln osob rocznie i ciagle rosnie. Swiatowa Organizacja
Zdrowia WHO szacuje, ze wypadki w transporcie sa obecnie na 9 miejscu na liscie
przyczyn zgonoéw z powodow zewngetrznych, a prognozy na rok 2020 przewiduja
miejsce trzecie (WHO, 2005). W krajach UE wypadki w transporcie, gtownie
drogowym, s3 obecnie pierwsza przyczyna zgonu z powodow zewngtrznych ludzi
w wieku do 45 lat, a taczne straty szacuje si¢ na ponad 200 mld Euro rocznie, co
przekracza roczny budzet Komisji Europejskiej. Polska natomiast traci rocznie
okoto 30 mld zt, co stanowi ponad 2% PKB, a liczba $miertelnych ofiar w
transporcie sigga 5,2 tys. rocznie, liczba rannych dziesigciokro¢ tyle, a okoto 20% z
nich pozostaje inwalidami na cate zycie (GAMBIT, 2005).

Wypadki w transporcie powoduja rowniez ogromne straty moralne spoteczenstwa,
ktore sa wynikiem destrukcyjnego ich oddziatywania na jakos$¢ zycia ofiar i ich
rodzin. Dotychczas jedynie straty ekonomiczne byly uznawane za gtowny czynnik
przyspieszajacy prace nad europejskim systemem bezpieczenstwa transportu.
Tymczasem od 2001 roku nasilajace si¢ ataki terrorystyczne znaczaco wzmogly
tempo prac nad bezpieczenstwem transportu, ktdrego infrastruktura stata si¢
najbardziej podatna na zagrozenia. Dlatego w krajach o najwyzszym poziomie
rozwoju bezpieczenstwo transportu jest juz postrzegane jako jedno =z
najwazniejszych kryteriow oceny jakosci zycia, co oznacza nadanie specjalnego
priorytetu dzialaniom na rzecz poprawy bezpieczenstwa transportu. Wpisanie
zatem bezpieczenstwa transportu w Ramowy Program Badan Naukowych, jako
strategiczny obszar badawczy nr 9 oznacza, ze Polska takze wlacza si¢ w ten
proces.

3. Problemy odre¢bnosci i wzajemnych powigzan

Bezpieczenstwo w  transporcie rozumiemy jako wlasciwos¢  systemu,
umozliwiajacego dziatanie w danych warunkach srodowiskowych, bez wypadkow
1 niepozadanych zdarzen. Tworzaca si¢ nowa dyscyplina naukowa, jaka jest
bezpieczenstwo transportu, ma stosunkowo stabo ugruntowane podstawowe
pojecia, normy i miary. Otwartymi problemami pozostaja tez badania zagrozen
bezpieczenstwa i ocena jego stanu (Zurek, 2003).

Identyfikacja systemow nadzoru bezpieczenstwa oraz stanu bezpieczenstwa w
poszczegbdlnych gateziach transportu wykazala réznorodno$¢ w organizacji
systemOw i okolicznosci wypadkéw. Odrebnos¢ organizacji, nadzoru i metod
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zarzadzania bezpieczenstwem wynika z réznych przestrzeni ruchu i réznych
obiektow technicznych wykorzystywanych w poszczegolnych rodzajach
transportu. Mimo rdznic niezmienna jest filozofia bezpieczenstwa, przyczyny
zagrozen i cel, do ktérego zmierzaja decydenci oraz uczestnicy ruchu wszystkich
rodzajow transportu. Badania stanu bezpieczenstwa systemOw transportu
najogolniej mozna sprowadzi¢ do analizy czynnikow takich jak:
e ryzyko zagrozen bezpieczenstwa powstate w systemie transportu ijego
otoczeniu;
e mozliwo$¢ przeciwdzialania wystepujacym zagrozeniom i ich skutkom
przez system transportu oraz przez zewngtrzne systemy ratownicze;
e wzajemne relacje wystgpujace miedzy zagrozeniem bezpieczenstwa
a skutecznos$cia przeciwdziatania i skutecznos$cia tagodzenia skutkow
zaistniatych zdarzen.

System transportu bedacy przedmiotem analizy z punktu widzenia bezpieczenstwa
zawiera takie podsystemy jak: obiekty techniczne (Srodki transportu), zatogi lub
operatorow, podsystem zabezpieczenia dziatan i osrodek kierowania systemem.
Kazdy z wymienionych podsysteméw jest generatorem zagrozen, ktérych
przyczyna moga by¢: zaktocenia zewngtrzne (np. klimatyczno-przyrodnicze)
i zaktocenia wewngtrzne pochodzace od wlasciwosci organizacyjnych,
funkcjonalnych, ,.czynnika ludzkiego” oraz  starzenia si¢ techniki, zuzycia
materialow, a takze innych niedoskonatosci systemu.

Dla potrzeb analizy bledow w dziataniu systemu transportowego generujacego
zagrozenia mozna na wstepie rozpatrywaé uproszczony model jaki tworzy uklad:
cztowiek — obiekt techniczny - otoczenie. Analizujac wplyw czlowieka na
bezpieczenstwo uktadu nalezy uwzglednia¢ model dzialania operatora w realizacji
niezaktoconej zaplanowanej misji oraz dziatania w sytuacjach zagrozenia
bezpieczenstwa. Wspdlczesny operator pojazdu ladowego, statku morskiego albo
powietrznego, to najczegsciej wyksztalcony specjalista, ktory w zautomatyzowanej
kabinie nadzoruje systemy iprowadzi selekcje naptywajacych informacji,
poszukuje odpowiedzi na pojawiajace si¢ pytania oraz podejmuje decyzje
rozwiazujac sekwencyjnie pojawiajace si¢ problemy. Stanowi rezerwe dla
automatyki realizujacych sterowanie w uktadzie otwartym. Mimo zastosowania
nowoczesnej techniki i automatyki, rzeczywistos¢ zaskakuje operatora
nieprzewidzianymi okoliczno$ciami, a jego bledy w dziataniu stanowia istotne
przyczyny wypadkow i katastrof.

Obserwacja rzeczywistych systeméw transportowych wskazuje, ze cztowiek - jako
operator - stanowi najstabsze ogniwo w rozpatrywanym systemie, o czym $§wiadcza
statystyki wypadkow. Czlowiek obstugujacy urzadzenia moze rowniez popetniaé
btedy powodujace zagrozenia, ktére pochodza od:
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e niewiedzy w danej profesji (niski poziom wyszkolenia lub
niezrozumienie zadania);

e niepamigci wynikajacej z braku powtdrzen procedur lub czynnosSci
(rutyna, brak treningu);

e niesubordynacji spowodowanej charakterem, brakiem kontroli lub
motywacji;

e braku predyspozycji do danego zawodu (stan zdrowia, cechy
osobowosci).

Racjonalna analiza blgdéw operatora $rodka transportu staje si¢ mozliwa jezeli
dysponujemy dokumentacja procesu szkolenia i badania predyspozycji oraz cech
osobowosci. Jezeli wymienione dane znajduja si¢ w bazie informatycznej i mozna
je przetwarza¢ oraz formutowaé uogolnione wnioski doskonalace proces szkolenia
oraz treningu. Model analizy blgdow oparty na przetwarzaniu odpowiednio
poklasyfikowanych ciagow zdarzen rozmieszczonych na osiach czasu pracy, czasu
treningu na symulatorach, czasu zycia zawodowego itp. moze wyznaczaé ryzyko
wystapienia tych bledow oraz tendencje zmian tego ryzyka. Do poprawnego
wnioskowania o wplywie czlowieka na bezpieczenstwo w transporcie niezbedne sa
rowniez inne charakterystyki probabilistyczne losowych proceséw popetniania
btedow (Smalko, 2007).

W  procesie konstruowania S$rodka transportu, obok walorow uzytkowych
uwzglednia si¢ aspekt bezpieczenstwa wyrazony w obowiazujacych przepisach
i normach, w obecnie istniejacej teorii oraz w metodach projektowania, a takze
wykorzystuje si¢ najnowsze zdobycze technologii wytwarzania. Srodek transportu
powoduje wigc zagrozenie przez niewlasciwe funkcjonowanie wywotane:

niedoskonatoscia konstrukc;ji;

niedopasowaniem programu eksploatacji do natury zuzycia i starzenia;
nieprzestrzeganiem ustalonych norm eksploatacyjnych;

btednymi procedurami i technologiami obstugi;

losowymi uszkodzeniami elementdéw i uktadow funkcjonalnych.

System kierowania natomiast powoduje zagrozenie poprzez:

nieodpowiednie przygotowanie i przekazanie misji;

btedne lub niezrozumiale przekazywanie informacji oraz decyz;i.
btedne rozpoznanie pogody lub srodowiska;

zaktocenia w facznosci itp;

4. Niezaleznos¢ badan bezpieczenstwa transportu

Spoteczenstwo ma prawo do obiektywnych opinii o przyczynach i okoliczno$ciach
katastrofy, wypadku czy incydentu w systemie transportu w sytuacji, gdy poniosto
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straty w postaci zycia obywateli, doznalo uszczerbku na ich zdrowiu, badz zostato
zagrozone wystawieniem zdrowia i Zycia obywateli na ryzyko ich utraty.
Spoleczenstwo zatem powinno mie¢ prawne gwarancje, ze niezalezne badania
w zakresie bezpieczenstwa transportu moga by¢ przeprowadzone i bedq wykonane
niezaleznie od okoliczno$ci w jakich katastrofa, wypadek, czy incydent wydarzyty
si¢. Pierwsza w $wiecie organizacja, dajaca spoleczenstwu takie gwarancje,
powstala w USA w 1967 roku. Wowczas prezydent Johnson powierzyt
profesorowi Haddonowi misje utworzenia niezaleznej instytucji, integrujacej
badania nad bezpieczenstwem transportu drogowego, kolejowego, lotniczego,
wodnego i rurociggowego. Tak powstala Panstwowa Rada Bezpieczenstwa
Transportu NTSB (National Transportation Safety Board), powotywana i zalezna
jedynie od Senatu i Prezydenta.

Po prawie pot wieku funkcjonowania systemu bezpieczenstwa transportu w USA
Amerykanie sa przekonani, ze warunkiem koniecznym poprawy jest utworzenie
niezaleznej organizacji, ktorej celem jest badanie przyczyn i okoliczno$ci
incydentow, wypadkoéw 1 katastrof we wszystkich pigciu galgziach transportu.
Twierdza ponadto, ze skupienie w jednej organizacji wielu specjalistow z réznych
dyscyplin, a zwlaszcza z tych, ktore maja zastosowanie w kilku galeziach
transportu, na przyktad; psychologia, medycyna, meteorologia, teoria systemow,
umozliwia prowadzenie prac fundamentalnych dla postepu w dziataniach na rzecz
poprawy bezpieczenstwa transportu. Zatem kombinacja niezalezno$ci badan
i wielodyscyplinarno$ci podejscia do problemu bezpieczenstwa stanowi
o sukcesach NTSB i bardzo korzystnych prognozach dalszego rozwoju.

W Europie jedynie w Holandii zdotano w calosci osiagnaé¢ cel: w 2005 Parlament
utworzyl Krajowa Rade Bezpieczenstwa DSB (Dutch Safety Bard). Jej
fundamentalnym zalozeniem jest, ze “prawo do niezaleznych badan jest jedyna
droga do ustalenia, co naprawde si¢ zdarzylo i dlaczego tak sig¢ stalo”. Ta
niezalezno$¢ jest rowniez forma pomocy w rozwoju demokracji, jako ze
obiektywnos$¢ sadow jest jej podstawa (van Vollenhoven, 2001).

Inne kraje takze zaczynaja wdraza¢ koncepcje zintegrowanego systemu badan
bezpieczenstwa transportu. Australia, Kanada, Szwecja, Norwegia, Finlandia oraz
Nowa Zelandia zbudowaty juz struktury, jednakze rozniace si¢ nieco w swoich
koncepcjach i zasiggu dziatania. Najdluzej w separacji pozostaja agencje
bezpieczefistwa ruchu lotniczego, ktéorych ogromna przewaga nad innymi
rodzajami transportu jest silna organizacja $wiatowa ICAO. Jest to poniekad
zrozumiate, jako ze wspolczesne lotnictwo, przy swej czgstotliwosci lotow
i gestosci ruchu, musi operowac standardami o §wiatowym zasiggu.

NTSB nabyfa wiele doswiadczenia w okresie czterdziestu lat zintegrowanych
dziatan na rzecz poprawy bezpieczenstwa transportu. Sweedler (2007) podzielit si¢
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doswiadczenia zdobytymi podczas 20 lat swojej pracy w NTSB, gdy rozwijat
strukture tej instytucji, ktora obecnie jest podzielona na cztery wydziaty:
e finanse i dziatania operacyjne organizacji,
e wymiana wiedzy migdzy zespotami operujacymi w poszczegoélnych
galeziach transportu,
e rozw0j nowych technik badawczych,
e kluczowe zagadnienia w bezpieczenstwie transportu.

4. Zalozenia Projektu ZEUS

Wstepnym celem projektu jest integracja dzialan na rzecz budowy systemu
bezpieczenstwa w transporcie tak, aby jego funkcjonowanie nie bylo efektem
doraznych reakcji spoteczenstwa na pojedyncze katastrofy, lecz metodycznym
dziataniem, zapewnionym prawem ustanowionym na bazie solidnych i dobrze
udokumentowanych badan naukowych. Obecnie w $wiecie jest niewiele krajow,
ktore zbudowaly i eksploatuja takie systemy. Zadaniem Polski powinno wigc by¢
dotaczenie do tej grupy i wspoluczestniczenie w budowie europejskiego systemu
bezpieczenstwa transportu. Kluczowym zatem zadaniem, otwierajacym prace nad
projektem bedzie zatem opracowanie metod okreslania odrgbnosci i wzajemnych
powiazan systemow bezpieczefistwa w transporcie drogowym, kolejowym,
lotniczym i wodnym (uwzgledniajac réwniez zagadnienia transportu miejskiego
i regionalnego) w Polsce i Europie. Przyjeto wigc podstawowe kryterium
w procesie planowania systemow transportowych ,safety first”, w ktorym
interdyscyplinarne bazy danych i bazy wiedzy odgrywaja bardzo znaczaca role
(Krystek, 2008).

Gléwnym celem projektu ZEUS jest opracowanie modelu zintegrowanego systemu
bezpieczenstwa transportu tak, by stuzyl on decydentom jako narzedzie do
podejmowania wlasciwych decyzji dotyczacych budowy i rozwoju infrastruktury
oraz $rodkow transportu, a takze specjalistom realizujacym te decyzje.
Wspolczesny bowiem transport jest zltozona dzialalno$cia, ktéra wymaga od
politykow, decydentow i specjalistow umiejgtnosci integrowania celow, strategii
i $rodkow warunkujacych mozliwo$¢ znalezienia wtasciwego rozwiazania dla
zapewnienia bezpieczenstwa transportu. Sukces planowania i wdrazania polityki
bezpieczenstwa transportu zalezy przede wszystkim od wlasciwego zdefiniowania
wizji, celu glownego, celow posrednich oraz wskaznikow efektywnosci srodkow
bezpieczenstwa. Integracja systemu bezpieczenstwa transportu w Polsce begdzie
wigc obejmowac, rozproszone dotychczas w poszczegdlnych galeziach transportu,
elementy struktury systemu; funkcjonalne, informacyjne, organizacyjne, prawne,
techniczne, przestrzenne i kadrowe. Dziatania te wymagajaq stworzenia modeli
i przeprowadzenia badan symulacyjnych zintegrowanego systemu bezpieczenstwa,
uwzgledniajacego czynniki ludzkie, ochrong srodowiska oraz czynniki techniczne
i technologiczne (Gucma, S. 2008; Mieloszyk, E. 2008).
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Juz we wstepnych pracach nad projektem SafetyNET, ktérego gtownym celem jest
budowa ,,Europejskiego Obserwatorium Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego”
(www.erso.eu) analizowano rézne pojgcia niezaleznosci badan bezpieczefistwa
transportu.  Tworzac bowiem niezalezng struktur¢ zawsze stajemy przed
problemem, jak powota¢ organizacj¢, ktéra bedzie finansowana przez
administracj¢ panstwowa, a jednoczesnie bedzie miata prawo ja krytykowac.
A jednak w krajach o wysokim poziomie demokracji i bardzo dobrze
funkcjonujacych systemach bezpieczenstwa transportu, tak jest! W USA
Panstwowa Rada Bezpieczenstwa Transportu (NTSB), czy Rada Bezpieczenstwa
w Holandii (DSB), mimo Ze sa finansowane przez administracj¢ rzadowa, maja
prawo do wypowiadania krytycznych opinii o niej i agencjach jej podlegtych.

5. Wnioski

Wielkie katastrofy nie zdarzaja si¢ czgsto, dlatego tez trudno oczekiwac stalej
presji spoteczenistwa, by utworzy¢ niezalezng instytucje¢ zajmujaca si¢ kontrola
stanu systemu bezpieczenstwa w transporcie, a gdy katastrofa sie¢ wydarzy,
obiektywnych badan jej przyczyn i okoliczno$ci. Taka potrzeba zgtaszana przez
spoteczenstwo oraz presja, zwlaszcza ze strony politykow, pojawia si¢ tylko
bezposrednio po katastrofie. W 1994 UE wydata dyrektywe 94/56, w ktorej
stwierdzono, ze badania przyczyn i okoliczno$ci katastrof, wypadkow i incydentow
w transporcie moga by¢ prowadzone przez niezalezna agencj¢. Oznacza to, ze
proces ksztattowania woli politycznej sformutowania prawa do utworzenia takiego
organu trwal 30 lat, liczac od daty powstania NTSB w USA. Ponadto warto dodac¢,
ze dopiero w 10 lat pozniej, w lutym 2005 parlament holenderski przyjat ustawe
o utworzeniu pierwszej w Europie niezaleznej organizacji Holenderskiej Rady
Bezpieczenstwa DSB.

Prezentujac zatem zatozenia do polskiego projektu ,,Zintegrowanego Systemu
Bezpieczenstwa Transportu”, opracowane w [ fazie jego realizacji przez
Konsorcjum sktadajace si¢ z przedstawicieli transportu drogowego, kolejowego,
lotniczego 1 wodnego, stwierdzamy co nastgpuje:

e Konieczne jest ujednolicenie systemu krajowych rad bezpieczenstwa
transportu  we wszystkich krajach czlonkowskich Unii Europejskiej,
powinno to prowadzi¢ do stopniowej integracji poszczegolnych, krajowych
komisji w poszczegolnych galeziach transportu, w jedna catosé.

e W Polsce w pierwszym kroku mozna zintegrowaé Panstwowg Komisje ds.
Wypadkoéw Lotniczych z Panstwowa Komisja ds. Wypadkow Kolejowych.

e Wzorcem do zmian w poszczegélnych krajach powinien by¢ model
holenderski; Dutch Safety Board — oficjalny Partner w realizacji projektu
ZEUS.
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Kiedy poréwnujemy rdéznice poziomé6w zagrozenia zdrowia i zycia ludzi
w poszczegolnych gateziach transportu, jesteSmy najczesciej zdziwieni tak wielka
dysproporcja wskaznikow; az 95% ofiar bowiem pochodzi z wypadkéw na
drogach. W poréwnaniu do tego pozostate trzy galezie daja lacznie niewielkie
straty. Moze wlasnie w tym momencie warto przypomnie¢ znane powiedzenie;
»Wszyscy wiemy, ze latanie jest niebezpieczne. Ale to witasnie dlatego jest ono tak
bezpieczne”. Warto réwniez wspomnie¢ maksyme dr Lauber, bylego dyrektora
NTSB; ,,Brak wypadkow niekoniecznie oznacza istnienie bezpieczenstwa”.
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