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Streszczenie

Celem niniejszej pracy jest przedstawienie propozycji korekty systemu zarzadzania bezpieczenstwem i
analizy zagrozen oraz ryzyka, jak rowniez wykazanie wspolzaleznosci pomigdzy nimi na przyktadzie
wybranego przedsigbiorstwa kolejowego z branzy petrochemiczne;.

W pracy sformutowano nastepujace hipotezy badawcze; 1. Wlasciwa identyfikacja czynnikow ryzyka ma
kluczowe znaczenie dla biezacej dziatalnosci przedsigbiorstwa oraz konkurencyjnosci przedsigbiorstwa
kolejowego na rynku. 2. Niewtasciwe zarzadzanie ryzykiem w transporcie kolejowym pocigga za sobg
skutki ekonomiczne w przedsigbiorstwie. 3. Gléwnym czynnikiem ryzyka w transporcie kolejowym jest
zawodnos$¢ techniczna taboru kolejowego.

Baze badawcza stanowi przedsigbiorstwo kolejowe z Grupy Kapitalowe] branzy petrochemiczne;.
Podstawg do badan bedzie analiza posiadanego przez przedsigbiorstwo systemu zarzadzania
bezpieczenstwem w transporcie kolejowym (Safety Management System / SMS). W pracy zastosowane
zostaly metoda opisowa oraz analiza porownawcza metod identyfikacji czynnikow ryzyka. Dokumentami
zrédlowymi analizowanych poje¢ zwigzanych z bezpieczenstwem w transporcie kolejowym sg
rozporzadzenia i dyrektywy.

Praca wykazuje ze bez zarzadzania ryzykiem w transporcie kolejowym, nie jest mozliwe prawidlowe
realizowanie biezacych dziatan przedsi¢biorstwa, a poprawna identyfikacja czynnikow ryzyka ma
strategiczne znaczenie dla sukcesu przedsigbiorstwa. Rowniez niewlasciwe zarzadzanie ryzykiem
dziatalno$ci skutkuje stratami ekonomicznymi, ktére mogg w znaczacy sposob obcigzy¢ wynik finansowy
firmy, a w radykalnych przypadkach wptyna¢ réwniez na utrat¢ ptynnosci finansowej przedsigbiorstwa.
Jednak jak interpretuje praktyka kluczowym czynnikiem w ocenie ryzyka jest czynnik ludzki. To od
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logistyka,zarzadzanie,ryzyko,transport kolejowy,tabor kolejowy,system zarzadzania bezpieczenstwem




487610ecb9fa7b542826045d095e65¢c5
2018-07-25 05:24:24
3/ 148

Abstract

The aim of this work is to present a proposal for the correction of the safety management system and
analysis of hazards and risks, as well as to show the interdependencies between them on the example of a
selected railway company from the petrochemical industry. The following research hypotheses were
formulated in the work; 1. Proper identification of risk factors is crucial to the ongoing operations of the
company and the competitiveness of the railway undertaking on the market. 2. Improper risk management
in rail transport entails economic consequences in the enterprise. 3. The main risk factor in rail transport
is the technical unreliability of the rolling stock. The railway company from the Capital Group of the
petrochemical industry is the research base. The basis for the research will be an analysis of the railway
safety management system (SMS Management) owned by the company. The paper uses a descriptive
method and a comparative analysis of methods for identifying risk factors. The source documents of the
analyzed concepts related to safety in rail transport are regulations and directives. The work shows that
without risk management in rail transport, it is not possible to properly implement the current activities of
the company, and the correct identification of risk factors is of strategic importance for the success of the
company. Also improper business risk management results in economic losses that may significantly
affect the company's financial result and, in radical cases, also affect the loss of the company's financial
liquidity. However, as the practice interprets, the key factor in the risk assessment is the human factor.
The correct and safe functioning of the company depends on the involvement of the members of the risk
assessment group and their awareness of the occurrence of risk.

Keywords

logistics, management, risk, rail transport, rolling stock, safety management system
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WSTEP

Dynamiczny i rozwdj ustug w XXI wieku zwigzany jest $ciSle z potrzeba i
koniecznoscig rozwoju logistyki w strategii zarzadzania przedsi¢gbiorstwem. Zwigzek ten jest
wynikiem ciagte] potrzeby dazenia do systematycznego obnizania kosztéw przy
uwzglednieniu cigglego rozwoju jakosci.

Przez ostatnie lata problematyka logistyki wzbudzita szerokie zainteresowanie w
sferze nauk gospodarczych. Globalizacja na rynkach towaréw i ustug oraz ciggle zmiany w
technice komunikowania si¢ zmuszaja przedsiebiorstwa do zapewnienia sprawnos$ci
fizycznych strumieni dostaw, ktére s3 podstawa zachowania ciagtosci procesOw
gospodarczych. Sprawne procesy logistyczne oraz wykorzystanie nowoczesnych
instrumentéw sterowania tymi procesami, jak i minimalizacja kosztéw logistycznych to
konieczne warunki zachowania stabilnej pozycji rynkowej oraz uzyskania przewagi
konkurencyjnej dla kazdej firmy.

Logistyka z formalnego punktu widzenia jest nauka o sprawnych przeptywach
czasoprzestrzennych débr i ustug pomiedzy réznymi punktami przestrzeni operacyjnej. W
dzisiejszych czasach fizyczng platforma integrujaca wszelkie procesy logistyczne jest
technika 1 technologia, czyli szeroko rozumiana infrastruktura logistyczna obejmujaca
techniczne systemy logistyczne. W podejsciu rynkowym logistyka jest natomiast zaliczana do
nauk ekonomicznych ze wzgledu na fizyczny przeplyw débr gospodarczych zwigzany z
kryterium ekonomicznej efektywnos$ci przy uzyskaniu jak najwyzszych standardéw obstugi
klienta.

Logistyka obstuguje wszystkie formy, rodzaje i dziedziny terazniejszego biznesu.
Standardy logistyczne wykorzystywane s3g zaréwno w skali mikro — na szczeblach
podmiotéw gospodarczych, jak réwniez w skali makro — na szczeblach regionéw i krajow.

Celem niniejszej pracy jest przedstawienie propozycji korekty systemu zarzgdzania
bezpieczenstwem 1 analizy zagrozen oraz ryzyka, jak roOwniez wykazanie wspoétzaleznosci
pomiedzy nimi na przyktadzie wybranego przedsi¢biorstwa kolejowego  z branzy
petrochemiczne;j.

W pracy sformutowano nastepujace hipotezy badawcze;
1. Wiasciwa identyfikacja czynnikéw ryzyka ma kluczowe znaczenie dla biezace]
dziatalnosci przedsigbiorstwa oraz konkurencyjnosci przedsigbiorstwa kolejowego na

rynku.
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2. Niewlasciwe zarzadzanie ryzykiem w transporcie kolejowym pocigga za sobg skutki

ekonomiczne w przedsigbiorstwie.

3. Gléwnym czynnikiem ryzyka w transporcie kolejowym jest zawodno$¢ techniczna

taboru kolejowego.

Baze¢ badawcza stanowi przedsigbiorstwo kolejowe z Grupy Kapitalowej branzy
petrochemicznej. Podstawg do badan bedzie analiza posiadanego przez przedsigbiorstwo
systemu zarzadzania bezpieczenstwem w transporcie kolejowym (Safety Management System
/ SMS). W pracy zastosowane zostaly metoda opisowa oraz analiza poréwnawcza metod
identyfikacji czynnikow ryzyka. Dokumentami zrédtowymi analizowanych poje¢ zwigzanych
z bezpieczenstwem w transporcie kolejowym sg rozporzadzenia i dyrektywy.

Niniejsza praca sktada si¢ z wstepu, pieciu rozdzialéw oraz zakonczenia, ktorych celem
jest przedstawienie podstaw zarzadzania ryzykiem 1 bezpieczenstwem w transporcie
kolejowym. Rozdzial pierwszy jest wprowadzeniem do zagadnienia logistyki oraz jej
znaczenia dla dzialalnosci gospodarczej przedsigbiorstw. Rozdzial drugi przedstawia
dziatalnos¢ logistyczna oraz jej zakres w przedsiebiorstwach kolejowych. Rozdzial trzeci to
przedstawienie zagrozen oraz ryzyk wystepujacych w dzialalno$ci zwigzanej z transportem
kolejowym. Rozdzial czwarty jest przedstawieniem metodologii wykonania badan wiasnych
wraz z opisem przedmiotu badan. W ramach rozdziatu pigtego przeprowadzono analiz¢ pod
zarzadzania ryzykiem i bezpieczenstwem oraz proby minimalizowania jego ewentualnych

skutkow.
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ROZDZIAL 1. ZNACZENIE LOGISTYKI W SFERZE DZIAEALNOSCI
GOSPODARCZE)

1.1.  Pojecie i istota logistyki

Ostatnie lata to okres rozpropagowania w dziatalnosci gospodarczej oraz w dziedzinie
nauk ekonomicznych pojecia logistyki. Proces ten zauwazalny jest szczegdlnie w krajach o
rozwinigtej gospodarce rynkowej gdzie wystgpuje wysoka produktywno$¢ zaangazowanych
zasobOow, sprawno$¢ procesOw gospodarczych  oraz wydluzenie granicy czasowej w
zarzadzaniu. Niewatpliwy wplyw na te cechy gospodarki maity nowoczesne rozwigzania
technologiczne. Wigkszo$¢ autoréw zajmujacych si¢ problemami logistyki, upatruje jej zrédet
juz w okresie bizantyjskim. W Polsce pojecie logistyki w naukach ekonomicznych dopiero w
latach 60 i dotyczylo przede wszystkim dziedziny obronnosci'.

Ewolucyjny 1 wielofunkcyjny charakter logistyki sprawia, ze trudno jest przedstawi¢

jej uniwersalng definicje. Autorzy w zréznicowany sposéb rozpatruja to pojecie odnoszac si¢
zarowno do dziedzin gospodarczych jak do dziedzin ekonomicznych. Frederick Beier i
Krzysztof Rutkowski przedstawiajg nastepujaca definicje logistyki:
“Przez logistyke¢ rozumie si¢ z reguly pojecie oznaczajace zarzadzanie dzialaniami
przemieszczania i sktadowania, ktére majg utatwic przeptyw produktéw z miejsc pochodzenia
do miejsc finalnej konsumpcji, jak rowniez zwigzang z nimi informacja w celu zaoferowania
klientowi odpowiedniego poziomu obstugi po rozsadnych kosztach™?.

Autorzy stwierdzaja, ze logistyka nie moze by¢ rozumiana jednoznacznie podobnie
jak produkcja lub marketing. Tak przedstawione pojecie odnosi si¢ w gtdwnej mierze do
dziatalnosci praktycznej przedsigbiorstw. Wedlug nich przedstawiona definicja taczy trzy
podstawowe zadania jakie spetnia logistyka, ktérymi sg:

a) koordynacja przeptywu surowcéw, materialow lub wyrobéw gotowych do
konsumentow,

b) minimalizacja kosztéw,

¢) podporzadkowanie dziatalnosci logistycznej wymogom obstugi klienta.
Natomiast marian Soltysik w swoich publikacjach przedstawia logistyke w

nastepujacy sposob:

' W. Stankiweicz, Logistyka, MON, Warszawa 1968
2 F.J. Beier, K. Rutkowski, Logistyka, Szkota Glé6wna Handlowa, Warszawa 1995, s. 16
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,Logistyka jest dziedzing wiedzy o procesach logistycznych w gospodarce oraz sztuce
skutecznego zarzadzania tymi procesami’.

Definicja ta zdaje si¢ by¢ bardzo ogélnikowa i rozpatrywana przez pryzmat dzialan
wigzanych z kompleksowym zarzadzaniem przedsigbiorstwem i jest zbiezna z koncepcjami
menadzerskimi jakie w latach 50 pojawialy si¢ w Stanach Zjednoczonych.

Z najbardziej trafne okreslenie logistyki zwigzanej z dziatalnoscia gospodarcza

przyjmuje si¢ definicj¢ L. Garbarskiego:
,Logistyke w szerokim rozumieniu traktujemy jako zintegrowany system ksztaltowania i
kontroli proceséw fizycznego przeptywu towaréw oraz ich informacyjnych uwarunkowan,
zmierzajacych do osiggniecia mozliwie najkorzystniejszych relacji pomigedzy poziomem
swiadczonych ustug (poziomem obstugi odbiorcéw), a poziomem i strukturg zwiazanych z
tym kosztéw™?.

Wielu autoréw nie rozréznia obszaru logistyki w dziatalnosci gospodarczej od
logistyki jako obszaru z dziedziny wiedzy ekonomicznej. Jednak rozréznienie takie jest
podstawa do prawidlowego zdefiniowania pojecia logistyki. Obecnie w literaturze mozemy
wyréznié trzy zasadnicze koncepcje gdzie logistyka to:

a) proces fizycznego przeptywu débr materialnych w przedsigbiorstwie i pomiedzy
przedsigbiorstwami, oraz przeptyw strumieni informacyjnych odzwierciedlajacych
procesy rzeczowe wykorzystywane w sterowaniu tymi procesami,

b) pewna koncepcja, filozofia zarzadzania procesami realnymi, opierajaca si¢ o
zintegrowane i systemowe ujecie tych proceséw,

c) dziedzina wiedzy ekonomicznej, rozpatrujaca prawidlowosci i1 zjawiska przeptywu
doébr i informacji w gospodarce i réwniez w poszczegdlnych jej ogniwach’.

Wymienione koncepcie wzajemnie si¢ uzupetniaja, poniewaz tylko wystepowanie realnych
proceséw przeptywu i proceséw informacyjnych stwarza mozliwos¢ do rozwinigcia logistyki
jako koncepcji zarzadzania i dyscypliny wiedzy ekonomicznej.

Obszar logistyki wykorzystywane jest rowniez dla potrzeb sit zbrojnych np. NATO.
Wedtug doktryny logistycznej NATO logistyke definiuje si¢ jako:

,hauke o planowaniu i realizowaniu przewozOow oraz utrzymaniu w gotowosci bojowej

wojsk”. W bardzo ogélny podejsciu logistyka w dziataniach NATO dotyczy:

3 M. Sottysik, Istota i cechy zarzgdzania logistycznego, Gospodarka Materialowa & Logistyka, 1994, nr 7-8,

s. 145.

4 L. Garbarski, I. Rutkowski, W. Wrzosek, Marketing. Punkt zwrotny nowoczesnej firmy, PWE, Warszawa 2000,
s. 436-437

3 C. Skowronek, Z. Sariusz-Wolski, Logistyka w przedsiebiorstwie, PWE, 2008, s. 17
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a) projektowania i rozwoju sprze¢tu wojskowego i uzbrojenia,

b) zakupu, magazynowania, roztadunku oraz przemieszczania materiatow,

¢) utrzymywania, eksploatacji i ewakuacji sprze¢tu wojskowego,

d) przemieszczania, ewakuacji i hospitalizacji os6b,

e) pozyskiwania, budowy i uzytkowania obiektéw infrastruktury,

f) organizowania i $wiadczenia ustug logistycznych’.
A zatem logistyka w ujeciu wojskowym to nauka o planowaniu i realizowaniu zawierajagca w
sobie elementy teoretyczne takie jak: prognozowanie i planowanie, oraz przedsigwzigcia
praktyczne takie jak: organizowanie i realizowanie. Dlatego w logistyce NATO mozemy
wyréoznic logistyke planistyczna oraz wykonawczg.

Bardzo czesto definicje logistyki sa sprowadzane do popularnego stwierdzenia, ze
slogistyka jest procesem zarzadzania calym lancuchem dostaw®Jest to przesadne
uproszczenie odnoszace si¢ raczej do obszaru proceséw informacyjnych i ich wykorzystaniu
w zarzadzaniu. Pod pojeciem tancucha dostaw nalezy rozumie¢ wielostopniowy przepltyw
materiatu i ustug od swojego pierwotnego zrédla, poprzez wszystkie formy posrednie, az do
finalnego odbiorcy. Logistyka w koncepcji procesu zarzadzania tancuchem dostaw i obszerna
i uwzglednia miedzy innymi:

a) zrédta surowcow iich dostawcow,

b) strategi¢ zakupow i gromadzenia surowcow,

c) fizyczne przeptywy materiatléw (réwniez wewnatrz przedsi¢biorstwa),
d) przechowywanie produktéw finalnych,

e) dystrybucje, magazynowanie i transport’.

Jednak wspoélczesna gospodarka opiera si¢ na coraz bardziej ztozonym przeptywie
débr materialnych, a sterowaniem tym procesem wymaga posiadania odpowiednich
informacji i ich wtasciwego przetwarzania.

W sSwietle przedstawionych definicji logistyki mozemy stwierdzi¢, iz jej celem jest
integracja przeplywow fizycznych oraz strumieni informacyjnych ze wzgledu na efektywnos¢
prowadzonej dziatalno$ci gospodarczej. Natomiast misja logistyki polega na poszukiwaniu i
formutowaniu naukowo uzasadnionych regut, zasad i prawidlowos$ci zarzadzajacych
procesami fizycznego przeptywu dobr materialnych i ustug szeroko rozumianej dziatalnos$ci

gospodarczej. Obejmuje ona wszystkie obszary 1 rodzaje struktur organizacyjnych i

6 STANAG 2406, Doktryna logistyczna wojsk lgdowych NATO, ALP-9(B), Warszawa 1997, s.5

7 K. Ficon, Logistyka ekonomiczna. Procesy logistyczne, Warszawa 2008, s.22

8 D. Bak, Rozwdj i rola logistyki w Wielkiej Brytanii, Problemy Magazynowania i Transportu 1992, s 35
 H. Ch. Pfohl, Systemy logistyczne. Podstawy organizacji i zarzadzania, ILiM, Poznan 1997, s.8
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funkcjonalnych przedmiotéw gospodarczych, jak réwniez struktury wieloelementowe,
organizacje panstwowe i struktury miedzynarodowe.

Obecna misja logistyki jest nierozerwalnie powigzana z pojeciami podmiotu i
przedmiotu logistyki. Przedmiotem logistyki sg fizyczne procesy przeplywu surowcéw,
materiatéw, towaréw i uslug oraz strumienie informacyjne decyzyjne sterujgce tymi
przeptywami. Natomiast podmiotem logistyki sa szeroko rozumiani klienci (dostawcy,

odbiorcy, posrednicy) oraz menadzerowie logistyki oraz wszelkie stuzby logistyczne, jak

réwniez jednostki wykonawcze proceséw logistycznych!®.

Rysunek. 1. Zakres przedmiotowy i podmiotowy koncepcji logistycznych

DOSTAWCY POSREDNICY ODBIORCY
SLUZBY ORGANA
LOGISTYCZNE KLIENCI LOGISTYKI
KONCEPCJA LOGISTYCZNA
MENADZEROWIE
PODMIOT LOGISTYKI PRZEDMIOT
PRZEPLYWY FIZYCZNE DOBR STRUMIENIE INFORMACYJNE STERUJACE
MATERIALNYCH | UStUG PRZEPLYWAMI

Zrodto: Opracowanie wiasne

W taki sposéb rozumiane pojecie logistyki powinno wyczerpujaco odpowiada¢ na
nastepujace pytania: co? komu? gdzie? kiedy? ile? jak? Biorgc pod uwage powyzsze
zatozenia logistyka powinna organizowac, planowac, regulowa¢ oraz nadzorowac fizyczne
przeptywy débr materialnych i ustug optymalizujac wyniki tego dziatania'l.

Nowy podejsciem logistycznym jest obstuga zwrotéw towarowych oraz gospodarka

odpadami. Zwtlaszcza gospodarka odpadami odgrywa coraz wickszg role w obecnych

10J. Penc, Leksykon biznesu. Stownik angielsko-polski, Placet, Warszawa 1997, s. 321
11T, Wojciechowski, Logistyka w praktyce zarzadzania, Gospodarka Materialowa & Logistyka, 1997, Nr. 12
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czasach. Proces zagospodarowania odpadéw jako jedyny z wszystkich procesow
logistycznych, jest procesem, ktérego kierunek dziatania jest przeciwny do pozostatych
przeptywéw fizycznych. W przypadku tym przemieszczanie sprzedanych surowcow i
towaréw to relacja od nabywcy do dostawcy dlatego proces ten nazywany jest czgsto
dystrybucja odwrotng'?. Przyczyna zwrotéw sa najczesciej wady produktéw lub nadwyzki.
Niewiele przedsigbiorstw przemystowych jest przygotowanych organizacyjnie i technicznie
do obstugi towarowej w odwrotnym kierunku. Tymczasem postep technologiczny oraz
intensywno$¢ przeplywéw gospodarczych, a w szczegdlnosci towarowych, skutkuje
powstaniem rosngcego odwrotnego strumienia zwrotu towaréw. W efekcie nagle rosng koszty
zwigzane z obstuga przeptywow odwrotnych , ktére sa nawet kilkakrotnie wyzsze od kosztow

przeptywéw pierwotnych tych samych towaréw.

Rysunek. 2. Logistyczna koncepcja obstugi dystrybucji odwrotnej.

[  TOWARY |
P Rl())gsUTili:CC‘J{I P [ zwroTY | KONSUMENCI -
D ODBIORCY
< ODPADY
ODPADY ODPADY
KONSUMPCYJNE PRZEMYSLOWE
RECYKLING - - - - UTYLIZACJA

Zrddto: Opracowanie witasne

Optymalno$¢ funkcjonowania logistyki sktada si¢ z wielu kryteriow, ktérych
identyfikacja mozliwa jest tylko poprzez zdefiniowanie calego otoczenia wewngtrznego i
zewnetrznego podmiotu gospodarczego. Do identyfikacji tej wykorzystywane sg zar6wno
nauki systemowe takie jak ekonomia, jak i zarzadzanie, kierowanie organizacja cybernetyka
badania operacyjne informatyka, transport czy gospodarka magazynowa.

Szczegélnym wyzwanie dla wspotczesnej logistyki jest nowa elektroniczna

gospodarka e-Economy oraz e-Business. Wirtualne srodowiska biznesowe sprawiaja, ze

12 E. Golembska, Logistyka jako zarzgdzanie taricuchem dostaw, Akademia Ekonomiczna, Poznan 1994, s.34
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logistyka musi mierzy¢ si¢ z coraz to nowszymi zadaniami, ktére wymagaja cigglego

poszerzania wiedzy.

Rysunek. 3. Wielofunkcyjne wigzi wspotczesnej logistyki.

| e-Economy |
| Ekonomia | | Badania operacyjne |
| Marketing | | Informatyka |
| Rachunkowosé | LOGISTYKA | Teoria systeméw |
| Towaroznawstwo | | Cybernetyka |
[ Organizacia i ekonomika | [ Systemy transportowe |
| Kierowanie i zarzadzanie | | Gospodarka magazynowa |

| e-Business |

Zrédto: L. Dwilinski, Wstep do logistyki, Oficyna Wydawnicza Politechniki Warszawskiej, Warszawa 199, 5.27

Logistyka obejmuje swoim zakresem fizyczne przeptywy surowcéw, materiatow i
produktéw od naturalnych zrédet ich pozyskiwania, az do koncowych ogniw konsumenckich,
ktére =zaspakajaja potrzeby produkcyjne podmiotéw gospodarczych oraz potrzeby
konsumpcyijne gospodarstw indywidualnych'3.

Zdarza si¢, ze fizyczne przeptywy tych débr nie zawsze moga by¢ state i niezawodne.
Duza ztozonos¢ proceséw gospodarczych uniemozliwia w pelni synchronizowang w czasie i
przestrzeni skutecznos$¢ przeptywoéw fizycznych. Sytuacja taka prowadzi do powstawania
przestojow i zahamowan strumieni. Wymusza to na gospodarce konieczno$¢ gromadzenia
zapasOw, ktérych podstawowym zadanie jest stabilizacja proceséw gospodarczych oraz
zagwarantowanie ciggtosci produkcji i dostaw konsumenckich.

Sprawne zarzadzanie zapasami wymaga prowadzenia odpowiedniej gospodarki
magazynowej. Prawidlowe prowadzenie gospodarki magazynowe] zwigzane jest z
dysponowaniem tzw. infrastrukturg magazynowa, w sktad ktérej wchodza: budynki i budowle
magazynowe, place skladowe, parkingi, $rodki transportu, wyposazenie techniczne oraz

systemy teleinformatyczne'*.

13 K. Ficon, Logistyka ekonomiczna. Procesy logistyczne, Warszawa 2008, s.33
14]. Penc, Leksykon biznesu. Stownik angielsko-polski, Placet, Warszawa 1997, s. 163
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Realizacja podstawowej funkcji logistyki jaka jest organizowanie fizycznych
przeplywéw towaréw i uslug wymaga posiadania odpowiednich systeméw komunikacji i
srodkéw transportu. Organizacja systemOw transportowych oraz ich prawidtowe
wykorzystanie to wazne zadanie w obecnej logistyce. Srodki transportowe razem z baza
materialtowo — techniczng tworzg zaplecze eksploatacyjne bedace kolejnym elementem
infrastruktury logistycznej. Jak najlepsze wykorzystanie srodkéw transportowych jest obecnie
jednym z najtrudniejszych probleméw decyzyjnym menadzera logistyki. Wynika to z faktu,
ze jest to najdrozszy i najwazniejszy sktadnik kosztow logistycznych.

Za infrastrukture¢ logistyczng nalezy réwniez wuznaé infrastrukturg proceséw
informacyjno-decyzyjnych, ktéra w przedsigbiorstwach tworza najczesciej systemy
informatyczne oraz sprzet komputerowy. Technologia komputerowa zmieniata diametralnie
sposéb i formy obiegu informacji minimalizujagc posta¢ nos$nikow papierowych przy
jednoczesnym objeciu swoim zasiegiem catego obszaru obrotu towarowego.

Fizyczne przeptywy towaréw i ustug, utrzymywanie ustalonych pozioméw zapaséw
oraz organizacja infrastruktury logistycznej wymaga odpowiednich naktadéw pieni¢znych,
ktére staty sie przyczyna powstania okre$lonych kosztéw obstugi proceséw logistycznych!®.
Koszty tych proceséw wchodzg w sktad ogélnych kosztow logistycznych przedsigbiorstw i

korespondujg bezposrednio z wielkoscig zysku i wynikiem ekonomicznym przedsigbiorstwa.

Rysunek. 4. Kryteria ekonomiczne funkcjonowania logistyki.

Koszty procesow Koszty zapaséw Koszty
logistycznych magazynowych infrastruktury
KOSZTY LOGISTYCZNE <MINIMALIZACJA KOSZTOW
KOSZTY OGOLNE DZIALALNOSCI GOSPODARCZE]

Maksymalizacja zysku firmy Poprawa konkurencyjnosci

Zrédto: K. Ficon, Logistyka ekonomiczna. Procesy logistyczne, Warszawa 2008, s.33

5 M. Ciesielski, Strategie logistyczne przedsiebiorstw, Oficyna Wydawnicza Politechniki Warszawskiej,
Warszawa 1997, s. 41
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Prawidtowa identyfikacja kosztow logistycznych w dziatalnos$ci przedsiebiorstw jest
najtrudniejszym z zadah jakie stoja przed logistyka. Ziozona struktura tego problemu
spowodowana jest koniecznoscig przeorganizowania dotychczas stosowanych metod
kwalifikacji 1 analizy kosztéw w dzialalnosSci gospodarczej przedsigbiorstw. Tradycyjne
metody budzetowania sg niewystarczajagce poniewaz nie uwzgledniaja dynamiki obecnie

prowadzonych proceséw gospodarczych.

1.2.  Historyczny rozwaj logistyki

Wspdétczesne znaczenie terminu logistyka wywodzi si¢ z obszaru wojskowosci gdzie
warunkowata pomyslne prowadzenie wszelkich dziatan i operacji militarnych. W kontekscie
tym logistyka byla wykorzystywana juz przez Grekéw i Rzymian, a takze na Dalekim
Wschodzie. Stowo logistyka ma swoje zrédto w jezyku greckim ,,logistike” i oznacza sztuke
liczenia i kalkulowania. W starozytnych Atenach ,,logistes” byl urzednikiem zajmujacym si¢
kontrolowaniem rachunkéw i formutowaniem ocen. Natomiast , logistique” w jezyku
francuskim oznacza zakwaterowanie i przemieszczanie wojsk, a w szczegdlnosci planowanie
wsparcia i zabezpieczanie dziatan wojennych'®.

Wojskowego charakteru logistyka nabrata w okresie wojny secesyjnej, czyli w latach
1861-1865, kiedy kluczowym elementem strategii walczacych stron stata si¢ problematyka
zaopatrzenia. Jednak prawdziwy rozwoj logistyki wojskowej mial miejsce podczas Il wojny
swiatowej. Globalny wymiar prowadzonych Owcze$nie dziatan wojennych strawil, ze
logistyka zyskata kompleksowy charakter, zar6wno poje¢ciowy jak i funkcjonalny. W zakres
zaopatrzenia materialowego 1 technicznego sit zbrojnych wchodzila procesy takie jak:
planowanie, zakupy, transport, dystrybucja, eksploatacja, konserwacja budownictwo oraz
ustugi np. medyczne czy polowe. W zwigzku z tg sytuacja zaistniala potrzeba podniesienia
efektywnosci funkcjonowania logistyki.

Rozpropagowanie logistyki mialo miejsce dopiero po roku 1950, kiedy Henry E.
Eccles opublikowal ksigzke pod tytutem ,Logistyka operacyjna marynarki wojennej”.
Nastepnie w roku 1959 wydaje on publikacje na potrzeby NATO zatytutowana ,, Logistyka w
obronie narodowej”, w ktérej to uporzadkowuje pojecia i zadania z obszaru logistyki
wojskowej'”. W swojej publikacji podchodzi on do przedmiotu logistyki w sposéb

systemowy, w ktérym wyréznia cztery kategorie srodkéw logistycznych oraz trzy kategorie

16 A. H. de Jomini, Zarys sztuki wojennej, Paryz 1837
7 H. E. Eccles, Logistics in the National Defense, Harrisburg 1959

12

15 / 148



487610ecb9fa7b542826045d095e65¢c5
2018-07-25 05:24:24

proceséw logistycznych. Do kategorii $rodkéw logistycznych zalicza stany osobowe,
materialy, urzadzania i ustugi, za§ do proceséw logistycznych planowanie, zaopatrywanie i
dystrybucje. Wszystkie te elementy sg sktadowymi systemu logistycznego realizowanego
poprzez organizacj¢, wykonawstwo oraz kontrolg.

Tymczasem rozwijajaca si¢ gospodarka rynkowa zaczeta wykazywaé coraz wigcej
podobienstw do warunkéw, w jakich funkcjonuje logistyka wojskowa. Swiadczy¢ mogly o
tym pojawiajace si¢ pojecia takie jak: strategia gospodarcza, zarzadzanie operacyjne,
zarzadzanie kryzysowe, zdobywanie rynkéw, kampanie reklamowe itp. Okazuje si¢, ze w
obecnie wystepujacych systemach rynkowych najbardziej niezawodne i niezbedne staly si¢
metody i procedury logistyki wojskowe;j'S.

Do drugiej polowy dwudziestego wieku pojecie logistyki wystepowato tylko na
gruncie gospodarki wojskowej i nie cieszylo si¢ zainteresowaniem w obszarze ekonomii i
gospodarki rynkowej. Dopiero w potowie lat 50 ubieglego stulecia menadzerowie
amerykanscy siegneli do préb wykorzystania w gospodarce rynkowej zagadnienia logistyki.
Jako pierwszy prébe taka podjat O. Morgenstern definiujac operacje logistyczng jako:
,dostarczenie $cisle okreslonych wielko$ci débr fizycznych oraz ustug dla konkretnych
rodzajéw dzialalnosci, ktére zgodnie ze swoimi celami wykorzystuja te $rodki i ustugi'®”.

Z poczatku logistyka byla stosowana jedynie w wymiarze przedsigbiorstwa w celu
koordynowania przepltywow fizycznych oraz procesOw zwigzanych z magazynowaniem. W
roku 1962 powstalo w Stanach Zjednoczonych towarzystwo Council of Logistics
Management (CLM), ktére okreslito logistyke jako proces planowania, realizowania i
kontrolowania sprawnego 1 efektywnego przeplywu surowcoéw, materialow, wyrobow
gotowych oraz informacji z punktu ich pochodzenia do miejsc konsumpcji w celu

zaspokojenia potrzeb klientéw?’.

W rezultacie procesowi temu przepisano nastepujace
zadania:

a) obstuga klienta,

b) sterowanie przeptywami informacji,

C) prognozowanie popytu,

d) realizacja zamoéwien,

e) kontrola zapaséw,

f) procesy zaopatrzeniowe,

18 K. Ficon, Geneza i rozwdj logistyki wojskowej, Wojskowy przeglad Techniczny i Logistyczny, Nr 4, 2002
19 E. Golembska, Logistyka jako zarzadzanie taricuchem dostaw, Akademia Ekonomiczna, Poznan 1994, s. 9
20 E. Gotembska, Logistyka jako zarzadzanie taricuchem dostaw, Akademia Ekonomiczna, Poznan 1994, s. 11
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g) czynnosci transportowe,

h) lokalizacja zaktadow,

1) pakowanie,

j) obstuga zwrotéw,

k) gospodarka odpadami.

W Europie termin logistyka zaczat by¢ stosowany dopiero w latach 70, gdy w roku 1974
podczas Europejskiego Kongresu Przeplywéw Materiatlowych, zorganizowanym w Berlinie
Zachodnim, teorie logistyczne uznano za wyzwanie nadchodzacego czasu. Na przetomie XX i
XXI wieku nowoczesne technologie logistyczne staty si¢ nierozerwalnym elementem
dynamicznego rozwoju gospodarki §wiatowej. W rozwoju logistyki mozemy wyréznié cztery
charakterystyczne etapy.

Pierwszy etap to okres przed rokiem 1950 dotyczacy tak zwanej logistyki uspionej
podczas wystgpowania monopolistycznych rynkéw producenta i ksztattujacego si¢ dopiero
rynku konsumenta. Dzialania logistyczne sprowadzaty si¢ jednie do wybidrczych proceséw
gospodarczych nie powigzanych ze sobg takich jak zaopatrzenie i zakupy materiatléw oraz
magazynowanie dobr czy zbyt i dystrybucja towaréw i ustug.

Drugi etap obejmuje okres pomigdzy 1950 rokiem, a 1970 rokiem, kiedy w krajach
rozwinigte] gospodarki rynkowej wystagpit gwattowny wzrost podazy w stosunku do popytu.
Zaczeto szczegllna uwage zwraca¢ na wysokie i zmienne koszty zaopatrzenia oraz zbytu i
dystrybucji. Na tym etapie zaczety pojawiac si¢ caloSciowe rozwigzania logistyczne, znaczne
redukujace koszty proceséw przepltywow fizycznych, a co za tym idzie poprawe rentownosci
przedsigbiorstw. Koncepcje logistyczne nastawione byty na obstuge dwéch gtéwnych stykow
rynkowych:

a) kanatu wyj$ciowego — fizyczna dystrybucja wyrobow gotowych do klienta, Scisle

powigzana z dzialaniami marketingowymi,

b) kanatu wejsciowego — strefa zakupoéw 1 zaopatrzona przedsigbiorstwa powiazana

scisle z gospodarka magazynow3.

Oba te kanaty nie byly ze sobg powigzane, a zarzadzanie nimi w przedsi¢biorstwie
rozpatrywane byto oddzielnie. Sfera dystrybucji nalezata do stuzb marketingowych, natomiast
sfera zakupowa do stuzb zaopatrzenia.

Lata 1970-1990 to okres trzeci, ktory charakteryzowat si¢ wysoko skomercjalizowanym
rynkiem konsumenta, gdzie obowigzywaly okreslone zasady dotyczace obstugi klienta.
Standardy te wymuszaly na dostawcach i producentach spetnienie wielu warunkéw

pociagajacych za sobg dodatkowe koszty. W tym okresie nastgpita petna integracja proceséw
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logistycznych w dziatalnosci gospodarczej. Wszystkie procesy koncentrowaty si¢ na
osiggnigeciu  wytyczonych celow przedsigbiorstwa takich jak na przyktad wzrost
konkurencyjno$ci czy umocnienie pozycji rynkowej. Zintegrowana logistyka obejmowata:
dostawcow, producentéw, spedytoréw oraz klientdw ograniczajgc koszty i podwyzszajac
rentowno$¢ dziatalnosci gospodarczej. Wdrazane w tym okresie metody logistyczne oparte
byly na technologiach informatycznych systeméw zarzadzania. Wysoka pozycj¢ na rynku
zyskaty takie technologie logistyczne jak:

a) metoda ABC (Activity Based Costing)

b) metoda JiT (Just in Time)

¢) metoda MRPI ( Material Requirements Planning)

Rozkwit nowoczesnej, globalnej oraz skomputeryzowanej logistyki nastapit od poczatku
lat 90 1 jest to okres czwarty w rozwoju logistyki. Logistyka obstugujaca produkcyjne zostata
mocno zoptymalizowana za sprawa nowoczesnych technologii komputerowych. Koszty
zostaly znacznie przesuni¢te w kierunku fizycznej dystrybucji towaréw 1 ustug. Technologia
komputerowa stata si¢ giéwnym narzedziem logistyki dystrybucji. Poczta elektroniczna
zdominowata technologi¢ obrotu towarowego, a wirtualna przedsi¢biorczos¢ stanowi
wyzwanie nadchodzacych lat. Globalizacja gospodarki zacz¢ta wyznacza¢ logistyce zadania
w zakresie efektywnej obstugi klientow.

Przetomem rozwoju logistyki w Polsce byta publikacja autorstwa F.J. Beiera i K.
Rutkowskiego pod tytulem ,,Logistyka”, ktéra zawierat przyklady zagadnien logistycznych
takich jak: zasady obstugi klienta, dobdr galg¢zi transportu, sktadowanie u utrzymanie
zapaséw, lokalizacja zakladéw dystrybucji oraz koszty dystrybucji?!. Jednak procesy
logistyczne w Polsce byly wykorzystywane juz we wczesniejszych latach szczegdlnie w
ekonomiach branzowych oraz ekonomice transportu. Niestety Owczesne propozycje
rozwigzan logistycznych byly wykorzystywane tylko w minimalnym stopniu®?. Fakt ten byt
wynikiem niewtasciwego doboru kryteriow oceny dziatalnosci, obowigzujacych w
gospodarce centralnie planowanej. Procesy logistyczne w dziedzinie transportu byty na
bardzo niskim poziomie w poréwnaniu do krajow europejskich. Gospodarka
centralistycznego zarzadzania doprowadzita do zatrzymania rozwoju gospodarki w zakresie

transportu.

2L F.J. Beier, K. Rutkowski, Logistyka, Wydawnictwo SGH, Warszawa 1996, s. 53
22 L. Mindur, Wspétczesne technologie transportowe, Wydawnictwo politechniki radomskiej, Radom 2004, s.
388
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Obecnych czasach rozwdj logistyki odbywa si¢ na wszystkich poziomach prowadzenia
dziatalnosci gospodarczej, zaréwno w pojedynczych przedsigbiorstwach jak 1 w
ogllnokrajowych i $wiatowych podmiotach gospodarczych. Na potrzeby globalnych
dziatalnosci tworzone sg nowe koncepcje logistyczne, gdzie najwigksza popularnoscia cieszy
si¢ projekt gospodarki odchudzonej (Lean Management), polegajacy na wydzieleniu z
podmiotéw gospodarczych pewnych funkcji 1 przeniesieniu ich do wyspecjalizowanych

podmiotéw gospodarczych?.

1.3.  Procesy logistyczne i ich skladniki

Terazniejsze pojmowanie procesOw logistycznych to integracja strumieni rzeczowych
i informacyjnych oraz patrzenie na procesy gospodarcze poprzez te strumienie, efektywnos¢
ich przeptywu, a takze kosztéw jakie za sobg pociagaja. W pojeciu proceséw logistycznych
zawarta jest rowniez obstuga klienta, jej poziom oraz jako$¢, a co za tym idzie réwniez
zadowolenie klienta. Dlatego mozemy wyr6zni¢ nast¢pujace gtéwne sktadniki proceséw
logistycznych?*:

a) fizyczny przeptyw débr rzeczowych,

b) procesy informacyjno-decyzyjne,

¢) utrzymanie zapasOw rzeczowych,

d) infrastruktura proceséw logistycznych,

e) koszty logistyczne.

Rysunek. 5. Podstawowe elementy i relacje systemu logistycznego.

INFRASTRUKTURA

\ /7 LOGISTYCZNA \ /
STRUMIENIE

PRZEPLYWY FIZYCZNE KOSZTY LOGISTYKI | ——>| | o Y/ INE

/ \ ZAPAZY MAGAZYNOWE / \

Zrédto: K. F. icon, Logistyka ekonomiczna. Procesy logistyczne, Warszawa 2008, 5.36

23 H. Wozniak, Podstawy logistyki, Oficyna Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 1993, s. 21
2 A. Fajczak-Kowalska, Transport kolejowy w procesach logistycznych polskiej gospodarki, Wydawnictwo
Uniwersytetu Lodzkiego, £.6dz, 2013, s. 20
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Pomigdzy wyodrebnionymi elementami systemu logistycznego wystepuja ustalone
relacje 1 zaleznosci systemowe. Wszystkie elementy powigzane sa ze soba zalezno$ciami
funkcjonalno-technicznymi gwarantujagcymi sprawny przebieg proceséw logistycznych.
Przedstawione na rysunku 5 relacje obrazuja zachodzace w systemie procesy logistyczne,
czyli dynamike fizycznych przeptywéw dobr i ustlug. Procesy logistyczne determinujg
powstawanie okreslonych kategorii kosztow logistycznych stanowigcy jeden z elementéw
systemu logistycznego przedsicbiorstwa®.

Sprawnos¢ 1 efektywnos¢ przeptywu fizycznych doébr realizuje si¢ spetnianie
wszystkich funkcji zarzadzania czyli: planowania, ustalania poprzez ustalanie celéw jakie
system logistyczny zamierza uzyska¢ w danym czasie oraz okre§lenia zadan w obszarach
przemieszczania wyrobow, a takze pozyskiwania i alokacji zasobéw. Obejmuja one zaréwno
zasoby ludzkie, materiatlowe, finansowe jak i informacyjne. Pierwsze trzy maja charakter
rynkowy, natomiast zasoby informacyjne sg zasobem wilasnym systemu logistycznego.
Zasoby te musza by¢ wlasciwie podzielone wewnatrz systemu logistycznego. Istotnym
czynnikiem jest rowniez tworzenie warunkéw do efektywnej pracy osob uczestniczacych w
tancuchu logistycznym. Wazng role w procesie tym odgrywa réwniez kontrola polegajaca na
poréwnywaniu osigganych efektéw z zatlozonymi wcze$niej celami. Ostatnim elementem tego
procesu jest decydowanie, ktére ma na celu nie losowy wybér dzialania przy pomocy
wykorzystania racjonalnych i dopuszczalnych przez przedsiebiorstwo metod?®.

Kluczowym elementem proceséw logistycznych sg tez strumienie i zasoby informacji.
Obrazuja one przeptyw oraz stan zasobow rzeczowych i sg one réwniez wykorzystywane do
sterowania procesami przepltywu. Wszystkie dane sg pozyskiwane, stosownie klasyfikowane,
gromadzone oraz wykorzystywane do proceséw decyzyjnych. Zebrane dane umozliwiajg
realizacje proceséw logistycznych w tancuch dostaw. Skuteczna realizacja: zaopatrywania,
dystrybucji, transportu, opracowywania zaméwien, pakowania, utrzymania zapas6w bytaby
nie mozliwa bez wydajnych systeméw informacyjnych.

Istotnym elementem w prowadzeniu dziatalno$ci gospodarczej s3 zapasy, ktére
umozliwiajg zachowanie cigglosci proceséw gospodarczych, sprzedazy oraz produkcji.
Przedsiebiorstwa gromadza rézne rodzaje zapaséw w zalezno$ci od spetnianych przez nie
funkcji. Firmy produkcyjne gromadzg gtéwnie materiaty, surowce i produkty gotowe,

natomiast firmy handlowe odpowiednie iloSci zapaséw towaréw, za$ przedsigbiorstwa

2 M. Soltysik, System logistyczny przedsiebiorstwa, Oficyna akademii ekonomicznej, Katowice 1994, s. 51
26 M. Wasylko, Logistyka w gospodarce narodowej. Podstawowe problemy makrologistyki, Wydawnictwo
Naukowe Wyzszej Szkolty Kupieckiej W Lodzi, £.6dz, 1999, s. 100
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ustugowe zapasy materiatow niezbednych do realizacji danej ustugi. Podstawowy czynnik
majacy wplyw na zapotrzebowanie na surowe czy tez towary zalezy od wielkosci
zaplanowanej sprzedazy. Gdyby przedsigbiorstwa catosciowo realizowaly strategie ,,just in
time” nie zachodzita by konieczno$¢ gromadzenia zapaséw. Jednak w praktyce model ten jest
nie do osiggni¢cia. Podstawowym powodem magazynowania zapaséw jest niemozliwos¢
pelnej synchronizacji strumieni doptywu oraz odptywu. Kolejny znaczagcym powodem jest
duze oddziatywanie czynnika losowego na procesy logistyczne. Z przyczyn technicznych,
organizacyjnych oraz ekonomicznych, w kazdym przedsigbiorstwie musza by¢ utrzymywane
minimalne zapasy inaczej nazywane zapasami bezpieczenstwa. Ich poziom najczesciej jest
optymalizowany poprzez wykorzystanie nowoczesnych aplikacji komputerowych oraz modeli
ekonomicznych?’.

Prowadzenie proceséw logistycznych zmusza do posiadania infrastruktury, ktéra
utatwia sprawne oraz efektywne fizyczne przemieszczanie wyrobéw lub ustug z miejsc ich
nadania do miejsca przeznaczenia oraz towarzyszacych im informacji.

Koszty logistyki to nic innego jak wyrazone w jednostkach pieni¢znych celowe
uzycie zasobéw gospodarczych oraz wydatki finansowe ponoszone w zwigzku z przeptywem
débr materialnych, utrzymaniem zapaséw oraz przetwarzaniem informacji powigzanych z

dziataniami logistycznymi oraz tafcuchem dostaw?®.

Koszty logistyki rozpatrywane sa
poprzez rézne kryteria celéw. Cele te powinny pozwala¢ na ustalenie: zwigzki kosztéw z
procesami logistycznymi, przeptywami fizycznymi, informacyjnymi, transportowym itp.

Praktyczne przyjecie okreslonych strukturalnych kosztéw logistyki powinien patrze¢
na osiggniecie sprecyzowanego celu. Koszty te mogg ulega¢ modyfikacja w przypadku
koniecznosci dostosowania si¢ do okreslonych warunkéw gospodarczych. Nalezy zauwazy¢,
ze niezbednym warunkiem redukcji kosztow logistyki jest znajomo$¢ struktury, poziomu i
czynnikéw ksztattujacych te koszty.

Wymienione powyzej skladniki materialnie i informacyjne proceséw logistycznych
powinny umozliwia¢ wlasciwa obstuge klienta. To umozliwia z kolei sukces rynkowy

producentéw umacnia ich pozycje na rynku i pozwala sprosta¢ wymogom klientéw.

27 C. Bozarth, R. B. Handfield, Wprowadzenie do zarzgdzania operacjami i faricuchem dostaw. Kompletny
podrecznik logistyki i zarzadzania dostawami, Helion, Gliwice 2007, s. 525
28 Cz. Skowronek, Efektywnosé¢ gospodarki materiatowej, PWE, Warszawa 1997, s. 23
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1.4. Rodzaje logistyki

W szerokim ujeciu podejscie logistyczne traktowane jest jako funkcjonalnie
zorganizowany system planowania, realizacji, stymulowania i kontroli procesu fizycznego
przeptywu surowcéw, produktéw oraz ustug wraz z przypisanymi do nich strumieniami
informacyjnymi, nakierowany na zaspokajanie potrzeb klienta przy minimalizowaniu kosztéw
logistycznych. Logistyka rozumiana w ten spos6b odnosi si¢ do obszaru
ogdlnogospodarczego oraz indywidualnego podmiotu gospodarczego.

Ze wzgledu na obszar i zasieg oddziatywania logistyka zostata podzielona na kilka
rodzajow:

a) mikrologistyka - skupia w sobie obszar tylko jednego przedsigbiorstwa,

b) mezologistyka, obejmujaca obszar pojedynczego dziatu gospodarki,

¢) makrologistyka - skupia obszar catej gospodarki krajowe;j,

d) eurologistyka - skupia obszar catej Europy,

e) logistyka globalna - skupia obszar catego Swiata.

Mikrologistyka to logistyka podmiotéw gospodarczych, ktéra utozsamiana jest z logistyka
firm. Przedsigbiorstwa bez wzgledu na istot¢ , wielko$¢ i skale produkcji w gospodarce
rynkowej ma podobne cele. Mikrologistyka jest podstawg funkcjonowania wszystkich
podmiotéw gospodarczych (produkcyjnych, handlowych i ustugowych), ktérych gtéwnym
celem jest zaspokajanie potrzeb klientow prowadzace w konsekwencji do osiggania zyskow.
Polega ona na wspomaganiu procesow gospodarczych jakie wystepuja w przedsigbiorstwie
takich jak: zaopatrywanie, dostawy, magazynowanie i sktadowanie. Procesy te analizowane
sa w kontekscie ich skuteczno$ci mierzonej przy pomocy wskaznika kosztéw procesow
logistyki®.

Gtéwne miejsce w dziatalnosci logistycznej podmiotéw gospodarczych zajmuje obstuga
klienta sprowadzajaca si¢ do spelniania standardow rynkowych w zakresie obstugi
konsumentow. Obstuga ta jest dziatalnosScia ustugowa, ktérym najwazniejszym kryterium
oceny jest jakos¢ $wiadczonej ustugi co prowadzi do maksymalizacji spetniania oczekiwan
klienta w obszarze logistyki*’. Rynkowy charakter dziatalnoéci gospodarczej zmusza firmy do
wypracowywania zatozonego zysku, ktéry uwarunkowuje dalszy rozwdj i funkcjonowanie

przedsigbiorstwa.

2 7. Szalek, B. Milewska, D. Milewski, Problemy mikrologistyki, PTE, Szczecin 1994, 5.7
30 p. Blaik, Logistyka. Koncepcja zintegrowanego zarzgdzania przedsiebiorstwem, PWE, Warszawa 1996, s. 62
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Mikrologistyka ma ograniczony obszar zastosowania i z reguly ogranicza si¢ do
pojedynczego podmiotu gospodarczego dlatego niektére procesy logistyczne musza byc¢
rozpatrywane za pomocg innych metod i narzedzi. Dotyczy to proceséw takich jak
zaopatrzenie materiatowe oraz sprzedaz produktéw na zewngtrznych rynkach zbytu.

Mezologistyka to logistyka, ktéra wystepuje na szczeblu branz, sektoréw i dziatow
gospodarki krajowej. Mezologistyka obejmuje podobne obszary dziatalnosci gospodarczej na
przyktad przemyshu cigzkiego, rolnictwa lub handlu hurtowego®!. Standardy mezologistyka
zapoczatkowaty burzliwy rozwdj technologii logistycznych we wszystkich szczeblach
prowadzenia gospodarki gospodarczej we wczesnej gospodarce rynkowe;.

Makrologistyka obejmuje globalne procesy gospodarcze, ktére sg rozpatrywane w skali
panstwa, organizacji mie¢dzynarodowych oraz duzych korporacji przemystowych lub
handlowych. Efektem funkcjonowania tego systemu jest cata infrastruktura logistyczna kraju
obejmujaca szlaki i urzadzenia komunikacyjne, srodki transportu, systemy komunikacji i
tacznosci oraz infrastrukturg portéw. Kluczowa dziedzina infrastruktury makrologistycznych
jest stabilne prawo gospodarcze i1 prawna obstuga podmiotéw gospodarczych. Gtéwnym
problemem makrologistyki jest standaryzacja procedur wobec wystepujacej globalizacji
rynkowej. W celu rozwigzania tego problemy tworzone sg specjalne organizacje pozarzagdowe
1 gospodarcze. Logistyka w ujeciu makro to przede wszystkim caloksztalt przeptywu débr i
produktéw gospodarce od pierwotnych zrodet ich pozyskania z przyrody, poprzez fazy ich
przetwarzania 1 produkcji finalnej, az do koncowych etapow popytu. Pojecie
makrologistyczne jest stosowane na kazdym etapie dziatalnoéci gospodarczej.

Eurologistyka to podejscie logistyczne w skali kontynentu europejskiego bez wzgledu na
podzialy terytorialne i gospodarcze panstw. Stanowi ona fundament dla fizycznych
przeplywéw materiatow, towaréw i ustug w obrebie zjednoczonej Unii Europejskiej. Dzieki
uniwersalnym standardom eurologistyki zostal utworzony tak zwany Europejski Wspdlny
Rynek, konsolidujacy. wszystkie szczeble 1 poziomy dziatalnosci podmiotéw gospodarczych
w skali niemal catego kontynentu. Podstawa WspdSlnego Rynku Unii Europejskiej jest®*:

a) uniwersalne wspdlne prawo, w szczegdlnosci gospodarcze i finansowe,

b) standardowe i znormalizowane uregulowania technologiczne w zakresie systemow

transportowych, magazynowych i komunikacyjnych.

31'S. Krzyzaniak, Logistyka w gospodarce narodowej, Logistyka 1994, Nr 4
32 H. Ch. Pfohl, S Mayer, Trendy i strategie w logistyce europejskiej, Logistyka 1999, Nr 5-6
3 1. Kienzler, Leksykon Unii Europejskiej, Swiat Ksigzki, Warszawa 2003, s.9
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Logistyka globalna obejmuje ustandaryzowane podejscie logistyczne w skali Swiatowe;j
dotyczace przeplywéw surowcOw, materiatéw, towaréw i ustug w ogdélnoswiatowym
systemie gospodarczym?*. Logistyka globalna reguluje rozwéj proceséw globalizacyjnych w
skali wspodtczesnego S$wiata. Globalizacja charakteryzuje si¢ ponadnarodowym trendem
rozwoju spoteczno-gospodarczego oraz wielka dynamika co przyczynito si¢ do gwaltownego

rozwoju technik logistycznych, a w szczegdlnosci systemOw transportowo-magazynowych.

Rysunek. 6. Piramida rozwojowa i piramida przedmiotowa logistyki.

\ LOGISTYKA GLOBALNA //lOBOLOGSTYKA

LOGISTYKA EUROPEJSKA // EUROLOGISTYKA
\ LOGISTYKA NARODOW A // / MAKROLOGISTYKA \
\ LOGISTYKA BRANZOW A // / MEZOLOGISTYKA \

LOGISTYKA FIRM MIKROLOGISTYKA \

Zrédto: K. F. icon, Logistyka ekonomiczna. Procesy logistyczne, Warszawa 2008, 5.40

Ze wzgledu na obszar zainteresowan, logistyka dzieli sie na®

a) logistyke zaopatrzenia - obejmuje zaopatrywanie danego przedsigbiorstwa,

b) logistyke produkcji - chodzi tam o planowanie, sterowanie i synchronizacje,

c) logistyke dystrybucji - czyli nic innego jak ksztattowanie, sterowanie i kontrola calego
procesu logistycznego,

d) logistyke transportu - obejmuje planowanie i wszelkie sprawy, dotyczace transportu
danego towaru,

e) logistyke marketingowa - skupia w sobie zadania, dotyczace zaopatrzenia i
dystrybucji,

f) ekologistke zuzytych opakowan,

g) logistyke odzysku,

h) logistyke miejska, ktéra zarzadza zadaniami i procesami w miescie,

3 M. Christopher, Logistyka i zarzqdzanie taricuchem podazy, PSB, Krakéw 1998, s. 152
35 www.flstrefa.pl/co-to-jest-logistyka-i-jakie-sa-rodzaje-logistyki.html z dnia 26.01.2018

21




487610ecb9fa7b542826045d095e65¢c5
2018-07-25 05:24:24

i) e-logistyke, wykorzystujaca Internet.

Logistyka zaopatrzenia nazywana jest réwniez logistykg materiatlowa. Pojecie
zaopatrzenia moze by¢ pojmowane na dwa rdézne sposoby. W kategorii czynnos$ciowe]
zaopatrzenie to pozyskiwanie z zewnatrz materialowych czynnikéw koniecznych do
prowadzenia dziatalnosci gospodarczej. Natomiast w kategorii rzeczowej zaopatrzenie to ogét
przedmiotéw pracy jakie przedsigbiorstwo musi pozyska¢ z zewnatrz by prowadzi¢
dziatalno$¢  gospodarcza®. Podstawowym zadaniem logistyki zaopatrzenia jest
zagwarantowanie przedsigbiorstwu wszystkich materiatdéw niezbednych do zachowania
ciggtosci prowadzonej dzialalno$ci. Natomiast za misje logistyki zaopatrzenia uznaje si¢
maksymalne zabezpieczenie potrzeb przedsigbiorstwa przy wykorzystaniu minimalnych
kosztéw logistycznych do zrealizowania dostaw zaopatrzeniowych.

W logistyce zaopatrzenia chodzi przede wszystkim o pewne zabezpieczenie materialéw
bezposrednio produkcyjnych takich jak: surowce, pétprodukty czesci zamienne, ktére stuzg
do utrzymywania w pelnej gotowosci produkcyjnej przedsigbiorstwo. Dlatego tez logistyka
procesOw zaopatrzeniowych jest nazywana logistyka materiatowa. Materialy moga by¢
pozyskiwane z dwéch zrédet’’:

a) zamawiane prosto do producenta,

b) nabywane na rynku zaopatrzeniowym od posrednikow.

Podczas realizacji proceséw zaopatrzeniowych materiaty przeptywaja od dostawcow
wewnetrznych i zewnetrznych do magazynéw zaopatrzeniowych firmy. Liczba i wielko$¢
magazynéw zaopatrzeniowych jest uzalezniona od rozmiaru podmiotu gospodarczego oraz
istoty prowadzonej dziatalno$ci i1 zaawansowania procesOw technologicznych. W logistyce
materiatlowej wyodrgbnia si¢ trzy gtdwne etapy przeptywoéw materialowych:

a) doptyw materialéw w postaci transportu,

b) odbiér i1 skladowanie materiatbw w magazynach oraz wszelkie czynno$ci

magazynowe,

¢) organizacje przeptywu materiatéw do procesu produkc;ji.

Logistyka zaopatrzenia spetnia trzy podstawowe funkcje dotyczace zagwarantowania’®:

a) wymaganej kompletnosci i jakosci dostaw,

b) okreslonej terminowosci i cigglosci dostaw,

¢) sprawnosci tancucha dostaw.

3 G. Sobczyk, Ekonomika przedsiebiorstwa. Zbér przyktadéw zadar, UMSC, Lublin 1995, 5.110
37T, Dudzik, Zakup czy produkcja wtasna?, Gospodarka Materialowa i Logistyka 1997, Nr 2
38 Cz. Skowronek, Z. Sariusz-Wolski, Logistyka w przedsiebiorstwie, PWE, Warszawa, 1995, s. 108
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Rysunek. 7. Zadania logistyki zaopatrzenia.

MATERIALY

Polfibrykaty

Zewnetrzni

MAGAZYNY
DOSTAWCY => ZAOPATRZENIOWE => PRODUKCJA

Wewnetrzni

Kompletnos¢ dostaw Jakosc dostaw Terminowo$¢ dostaw

Zrédto: K. F. icon, Logistyka ekonomiczna. Procesy logistyczne, Warszawa 2008, 5.92

Logistyka produkcji to planowanie, organizowanie i kontrolowanie przeptywu
surowcow, materiatow czgsci w czasie procesu produkcyjnego, zaczynajac od skladow
magazynowych, poprzez maszyny, az do uzyskania wyrobéw gotowych ich magazynowania i
zbytu®. Logistyka produkcji obejmuje dwie podstawowe fazy:

a) fizyczne procesy przeptywu i magazynowania,

b) strumienie informacyjne wykorzystywane w tych przeptywach.

Przeptywy fizyczne w obszarze logistyki produkcji obejmuja swoim zakresem*’:

a) transport wewnetrzny surowcéw materiatéw, pétproduktéw i wyrobow gotowych,

b) czynnosci manipulacyjne produkcji technologiczne;,

¢) utrzymywanie zapasow technologicznych.

Gtéwnym zadaniem funkcjonowania logistyki produkcyjnej jest zagwarantowanie
ciggtosci produkcji pod wzgledem przeptywéw materiatowych, natomiast operacyjnym
zadaniem jest minimalizacja zapasOw co zwigzane jest z minimalizacja kosztow zamrozonego
kapitatu poprzez redukcje kosztéw zwigzanych z utrzymaniem zapaséw. Waznym problemem
logistyki produkcji jest analiza i ocena jej odzialywania na jako§ wyrobéw koncowych oraz
sprawnos$¢ procesu produkcyjnego. Gléwnymi czynnikami majagcymi wptyw na tg oceng jest
terminowo$¢ wykonania, czas wykonywania operacji logistycznych oraz czynnosci

transportowe, magazynowe i manipulacyjne.

3'S. Debski, Organizacja i ekonomika przedsiebiorstw, WSiP, Warszawa 2012, s. 103
40 L. Dwilifiski, Wstep do logistyki, PW, Warszawa 2002, s. 68
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Rysunek. 8. Gtéwne zadania logistyki produkcji.

STRUMIENIE INFORMACYJNE

Kontrolowanie | | Organizowanie | Planowanie

.
/

ZAPASY PRODUKCJI W TOKU

MAGAZYNY MAGAZYNY : MAGAZYNY
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GOTOWYCH

MAGAZYNY
ZAOPATRZENIOWE
MAGAZYNY WYROBOW

PRZEPLYWY FIZYCZNE

\ Surowce [Materiaty | [Poiprodukty |

Zrédto: K. Ficon, Logistyka ekonomiczna. Procesy logistyczne, Warszawa 2008, s.130

\

Przedmiotem logistyki dystrybucji jest planowanie, realizowanie i kontrolowanie
przeplywu towaréw, wyrobéw gotowych z miejsc ich wytworzenia na rynek konsumenta*!. W
niektoérych przypadkach logistyka dystrybucji obejmuje swoim zakresem réwniez analize
rynkowa popytu. Za cel logistyki dystrybucji przyjmuje si¢ dostarczenie finalnemu odbiorcy
towaré6w we wilasciwym miejscu i czasie oraz w ilosciach zgodnych pod wzgledem ilosci i
jakosci przy uwzglednieniu minimalizacji kosztow logistycznych 1 utrzymaniu okreslonych
standardow obstugi. W obszarze logistyki dystrybucji ogromne znaczenie ma standard obstugi
klienta. Niecodzienna rola tego systemu wynika z podstawowych zasad wspotczesnej
logistyki, ktéra nasuwa konieczno$¢ skrocenia i przy$pieszenia wszystkich proceséw na
kazdym szczeblu dystrybucji przy zachowaniu wysokich standardéw obstugi klienta.

Podstawowym problemem proceséw dystrybucji jest czasochtonnos¢. Im diluzszy jest
czas dostawy tym wyzsze koszty jej realizacji, a co za tym idzie nastepuje pogorszenie
standardow obstugi klienta. To oznacza, ze w procesie logistyki dystrybucji wazniejszg od
minimalizacji kosztéw logistycznych dystrybucji jest satysfakcja klienta. Zakres
materialowych proces6w w obszarze dystrybucji jest bardzo obszerny i obejmuje takie
czynnosci jak: zamawianie towaréw i ich transport, magazynowanie, zarzadzanie zapasami,

pakowanie wyrobéw gotowych oraz podtrzymywanie kanatéw dystrybucyjnych*?.

4], Penc, Leksykon biznesu. Stownik angielko-polski, Placet, Warszawa 1997, s. 229
4 A. Czubata, Dystrybucja produktéw, PWE, Warszawa 1996, s.71
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Misja logistyki dystrybucji jest wymdg dostosowania podazy oferowanych towaréw
do rynkowego popytu na te towary. Zmusza to do zbierania i dostarczania takich ilosci

towarow, ktére sg najbardziej zblizone z potrzebami rynku.

Rysunek. 9. Cele i zadania logistyki dystrybucji.

Minimalizacja czasu Poprawa standardéw Redukacja kosztéw
dystrybuciji obstugi klienta dystrybuciji WZROST
SPRZEDAZY

WYROBOWI USLUG

CELE 1 EFEKTY

LOGISTYCZNE KANALY DYSTRYBUCJI

PRODUCENCI
DOSTAWCY
KONSUMENCI
ODBIORCY

Gospodarka Ksztaltowanie
magazynowa zapaséw

Zamawianie towaréw Transport Pakowanie wyrob6w

Zrédto: K. F. icon, Logistyka ekonomiczna. Procesy logistyczne, Warszawa 2008, s.179

Logistyka transportu to niezwykle wazny obszar dla przedsigbiorstw — zajmuje si¢
planowaniem i optymalizacjg przemieszczania tadunkéw. Jej kluczowymi elementami jest
spedycja oraz baza magazynowa. Jej celem jest dostarczenie okreslonego towaru, w okreslone
miejsce w zdefiniowanym czasie. Podstawowymi zadaniami logistyki transportu s3:

a) wybdr rodzaju transportu,

b) wybdér odpowiedniego przewoznika, wlasnego lub zewnegtrznego, przy
uwzglednieniu takich czynnikéw jak: czas przewozu, niezawodno$¢, elastycznose,
monitorowanie transportu oraz stawki przewozowe,

c) zaplanowanie tras.

Okoto 25% kosztéw w logistyce zwigzanych jest z transportem. System transportowy
stanowi zatem podstawowy element konstrukcji funkcjonalnej systemu logistycznego,
wspottworzonego przez: system przeptywu doébr fizycznych, system przeptywu informacii,
system gospodarki opakowaniami oraz system gromadzenia i utylizacji odpadéw*. Wysoka
zdolno$¢ operatora logistycznego istotnie przyczynia si¢ do redukowania kosztow

towarzyszacych przeptywom strumieni materiatdbw oraz informacji w tancuchach

43 J. Marciniak, H. Walinska, Zastosowanie logistyki w transporcie, Prace Politechniki Radomskiej, Radom
2001
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logistycznych. Praktyka wykazuje, ze funkcje operatora proceséw logistycznych moga
wykonywac¢ przede wszystkim firmy transportowe o uregulowanej pozycji na rynku, np.
kolejnictwo, transport samochodowy, lotniczy czy zwigzki z wtasng zdolno$cig przewozowa i
wysoko wykwalifikowang kadrg, a takze kooperujagcymi z innymi przewoznikami.
Koniecznym warunkiem dziatania transportu w systemie logistyki gospodarczej jest
dostepnos¢ do infrastruktury transportowo-magazynowej, bedacej integralng czescig szeroko
pojmowanej platformy logistycznej. Fundamentem tworzenia takiej platformy powinno by¢
tworzenie i udostgpnienie systeméw informacyjnych, stuzacych zasadnemu zaspokajaniu
potrzeb przewozowych w tym optymalizacji wykorzystania taboru**.

Logistyka marketingowa to zlgczona funkcja marketingu i logistyki, nakierowana na
realizacj¢ ich celéw. Zarzadzanie logistyczno-marketingowe tworzy swego rodzaju wyraz
sprzezenia i integracji dwoch koncepcji zarzadzania, tj. logistyki nastawionej na przeptywy,
oraz marketingu nastwionego na rynek. Celem logistyki marketingowej jest spelnienie
oczekiwan 1 potrzeb klientow. Logistyka marketingowa zawiera w sobie zardwno elementy
logistyki dystrybucji, jak i sktadniki logistyki zaopatrzenia. Logistyka marketingowa opiera
sie na realizacji zadan takich jak*:

a) szybkie i zmienny reagowanie na zmiany popytu i potrzeby klientéw,

b) utrzymanie maksymalnego poziomu obstugi klientéw,

¢) utrzymanie wlasciwych relacji z klientami 1 partnerami,

d) uzyskanie przewagi konkurencyjnej,

e) obstuga klientéw przy jak minimalizacji kosztow.
Z jednej strony, zadowolenie klientéw przedsigbiorstwa osiggane jest poprzez skoordynowane
dziatania marketingowe dotyczace produktu, ceny, promocji i dystrybucji, oraz poprzez
oferowang przez logistyke maksymalizacje uzyteczno$ci czasu i miejsca.

Przez dlugi czas odpady przemystowe byly deponowane. Prowadzito to do
powstawania wysypisk, wzrostu kosztow oraz niszczenia $Srodowiska. Powstajace straty
finansowe doprowadzity do powstania ekologistyki, i nowego spojrzenia na odpady jako na
zrodio zysku. Ekologistyka zwana inaczej logistyka odzysku to szereg dziatan prowadzacych
do powtérnego wykorzystania produktow i materiatéw. Kluczowym zadaniem ekologistyki
jest planowanie wydajnego przeptywu skonsumowanych débr i informacji, od konsumentéw

do miejsca wytworzenia, w celu odzyskania czesci wartosci lub utylizacji. Po pelnym lub

4 H. Brdulak, Rynek ustug transportowo-spedycyjnych w Polsce — czynniki popytowe, SGH, Warszawa 1997,
s. 15
45 M. Christopher, H. Peck, Logistyka marketingowa, Wydawnictwo PWE 2004, s. 141
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czastkowym odzyskaniu przedmiotéw, czesto zachodzi proces powtérnego wykorzystania ich
w procesie produkcji badz powtérnej sprzedazy. W ekologistyce przeptyw rzeczowy
nastepuje w odwrotng stron¢ niz zazwyczaj czyli od konsumentéw do producenta. Zakres
ekologistyki jest obszerny i obejmuje on*%:

a) edukacje spoteczenstwa w kwestiach ekorozwoju,

b) organizacje segregowanej zbidrki odpadow,

¢) cykliczne usuwanie nagromadzonych odpadéw,

d) dostarczenie wywozonych odpadéw do fabryk utylizacyjnych,

e) deponowanie na wysypiskach odpadéw nie nadajacych si¢ do utylizacji,

f) indywidualne traktowanie odpadéw niebezpiecznych.

Logistyka odzysku inaczej recyklingu to proces planowania, wdrozenia 1 kontrolowania
skutecznego i wydajnego ekonomicznie przepltywu surowcoéw, poétproduktéw i produktéw
gotowych wraz z powigzanymi z tymi przeptywami informacjami od miejsca konsumpcji do
miejsc pochodzenia w celu odzyskania wartosci badz wlasciwego zagospodarowania. Do
zadan logistyki odzysku nalezy obstuga powrotu towaréw zwigzana z uszkodzeniami,
sezonowoscig produktéw, odsprzedaza, rdéznego rodzaju zwrotami od klientow,
niwelowaniem nadwyzki magazynowej, gospodarka odpadami®’.

Logistyka miejska jest pojeciem wcigz trudnym do jednoznacznego zdefiniowania. Jedna
z definicji okresla, ze sg to wszystkie dziatania, ktére stuza optymalizacji przeptywu doébr,
ludzi i informacji wewnatrz spotecznego systemu, jakim jest miasto. Inna definicja wskazuje
na transport towarowy z uwzglednieniem proceséw magazynowania, zaopatrzenia w wodg,
gaz, energi¢ elektryczng i energi¢ cieplna, organizacj¢ sieci telekomunikacyjnej, transport
tranzytowy, transport indywidualny, pasazerski miejski oraz podmiejski, a takze wywoz
odpadéw 1 nieczystosci, az po ksztattowanie powigzan transportowych aglomeracji z
systemem logistycznym regionu, kraju czy nawet globalnym.

Logistyka miejska to proces optymalizacji czynno$ci przedsigbiorstw w zakresie
logistyki 1 transportu na obszarach miejskich, wspomagany przez nowoczesne systemy
informacyjne, uwzgledniajacy s$rodowisko transportowe, bezpieczenstwo 1 oszczgdne
zuzywanie energii w ramach gospodarki rynkowej, jak rowniez kongestie. Moze ona zawierac
kooperacyjne systemy transportu towaréw, publiczne terminale logistyczne, kontrole
fadunkéw, podziemne systemy transportu 1 nowoczesne systemy informacyjne. Transport w

logistyce miejskiej zawezony jest do 3 podstawowych obszar6éw: transportu samochodowego

46 A. Korzeniowski, M. Skrzypek, Ekologistyka zuzytych opakowa#, ILiM, Poznan 1999, s. 43
47 K. Michniewska, Nowe trendy w logistyce: logistyka odzysku, a ekologistka, Logistyka 2006, Nr 1
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(autobusowego, trolejbusowego, indywidualnego), transportu szynowego (tramwajowego,
kolejowego - szybkie koleje miejskie, metro) oraz przesytowego (wodociagi, gazociagi, linie

energetyczne, cieplne, kanalizacja)*®

. Gléwnymi celami logistyki miejskiej sa:

a) wlasciwe rozmieszczenie magazynow i sktadowisk,

b) odcigzenie infrastruktury transportowe;j,

¢) wzrost jakosci obstugi klienta.

E-logistyka to dziat logistyki zajmujacy si¢ wykorzystaniem Internetu oraz systemow
informatycznych do koordynowania i zintegrowania dzialan prowadzacych do dostarczenia
produktéw od wytwércéw do konsumentéw*’. Metoda to postuguje sie oferowana przez sieé
okazj¢ oddzielenia produktu od informacji. Miedzy uczestnikami tancucha dostaw kraza tylko
informacje odnoszace si¢ do produktu: gdzie, ile, na kiedy jest niezbedny. Natomiast sam
produkt nie powtarza tej drogi np. omija magazyny i trafia od razu do klientéw. Oddziat staje
si¢ juz wylacznie punktem handlowym, a nie punktem sktadowania czy przetadunku. Od
momentu opuszczenia miejsca produkcji az do miejsca przeznaczenia towar jest stale w
ruchu: nie jest magazynowany, nie przechodzi przez regce wielu przedstawicieli czy
posrednikéw. Dzigki temu produkt dociera predzej do klienta. Wiadomosci o tym, gdzie si¢
aktualnie znajduje, jest stale osiggalna w internecie. Dostawcami ustug e-logistycznych moga
by¢ zaréwno zwyczajowe firmy logistyczne, jak i rynki elektroniczne. Przedsigbiorstwa
dostawcze przejmujg caly fizyczny proces dostawy, przekazujac cze¢$¢ zadan
podwykonawcom, za$§ e-rynki pozwalaja na sprzedaz i zakup ustug logistycznych,

spedycyjnych, transportowych przez internet.

1.5. Wspélczesne koncepcje i narzedzia logistyczne

Logistyka stanowi pewng koncepcj¢ wspotczesnego zarzadzania przedsiebiorstwem i
obejmuje: planowanie, realizacj¢ i kontrol¢ przemieszczania oraz rozmieszczania zasobow
materialnych w postaci ludzi, sprzetu, materialéw 1 niematerialnych w postaci zasobow
finansowych oraz informacji, a takze inne dziatania wspierajace i towarzyszace. Nowoczesne
prowadzenie zadan w obszarze logistyki, rozumianej jako wiedza wielofunkcyjna, oparte jest
m.in. na sukcesach i badaniach z zakresu ekonomii, informatyki, badan operacyjnych,
statystyki, jak rOwniez na nowy rozwiazaniach teleinformatycznych. System informatyczny

stanowi wazny element pomocniczy procesu logistycznego. Akumuluje on informacje z wielu

48 B. Tundus, Logistyka miejska, Difin, Warszawa 2008, s. 105
Y https://www.logistyka.net.pl/bank-wiedzy/edukacja/item/5570-e-logistyka z dnia 25.01.2018 r.
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zrodel, syntetyzuje je, wspomaga analiz¢ i udostgpnia wyniki. Obecng logistyke nalezy
rozumowa¢ W wymiarze operacyjnym i strategicznym. Zarzadzanie logistyczne jest w tej
chwili waznym elementem proceséw decyzyjnych w przedsigbiorstwie. Istotg dziatania wielu
firm jest organizowanie i realizowanie przedsiewzie¢ o réznorodnym charakterze. Cele
realizacji zadan, jakie stoja przed przedsi¢biorstwem sg zazwyczaj nastepujace:

a) nizsze koszty,

b) wyzsza jakosc¢,

¢) wigksza r6znorodnos¢,

d) wigksza elastycznos¢,

e) szybszy czas reakcji.

Logistyka obejmuje wlasnym zakresem zintegrowang realizacje tych celow, a wiec
stanowi zatem element integracji procesow zachodzacych w firmie.

Jedng z wspodtczesnych koncepcji logistycznych jest Efektywna Obstuga Klienta
(ECR). Polega ona na nowoczesnej strategii dystrybucji, w zwigzku z ktérg producenci,
dystrybutorzy handlowcy jak réwniez 1 detaliSci oraz dostawcy ustug logistycznych scisle ze
sobg wspétpracuja w celu efektywnego zaspokojenia potrzeb klientéw. Wspdlne
maksymalizowanie wydajnosci lancucha prowadzi do zmniejszenia kosztéw catkowitych
systemu, poziomu zapaséw 1 zainwestowanego kapitalu, przy jednoczesnym podwyzszeniu
wartosci dla ostatecznego klienta. Koncepcja ta oparta jest na trzech podstawowych zasadach:
ciaglym uzupehianiu, automatycznym zamawianiu oraz przetadunku kompletacyjnym.

Kolejng ze wspodtczesnych koncepcji logistycznych jest Distribution Resource
Planning strategia ta jest najcze$ciej wdrazana w przedsigbiorstwach dystrybucyjnych i
stosowana jest w wielopoziomowych systemach dystrybucji lub w przedsigbiorstwach
zarzadzajacych wilasnymi sieciami dystrybucji i polega nasterowaniu zapasami. Wymaga
traktowania catej sieci dystrybucji jako zintegrowanej, pracujacej w oparciu o centralnie
opracowany plan catosci 1 przewidywania popytu zamiast biernego dostosowywania si¢ do
naplywajacych zaméwien. DRP to planowanie zapotrzebowania dystrybucji poszerzone o
okres§lanie zapotrzebowania na zasadnicze zasoby systemu dystrybucji: przestrzen
magazynowa, site robocza, $rodki transportu, $rodki finansowe?'.

Czesto wykorzystywang koncepcja logistyczng jest koncepcja Just in Time.

Rozwigzanie to polega na dostarczaniu wylacznie potrzebnej ilosci materiatléw lub towaréw w

30 A. Kozminski, W. Piotrowski, Zarzgdzanie teoria i praktyka, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 2012,
s.45
51 M. Sottysik, Koncepcje logistyczne w zarzqdzaniu przedsigbiorstwem, Akademia Ekonomiczna, Krakéw 1992,
s. 69
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$ciSle okreslonym terminie na odpowiednie miejsce. Wprowadzenie takiego podejscia

wymaga wprowadzenia zasadniczych zmian w dziataniu przedsi¢gbiorstwa. Wdrozenie nalezy
rozpocza¢ od przyjecia nastepujacych zasad:

a) produkcja tylko w ilo$ciach odpowiadajgcych posiadanym zaméwieniom

b) bezwzgledne dotrzymywanie ustalonych terminéw realizacji zaméwien

¢) utrzymywanie statego, wysokiego poziomu jakosci (TQM).

Stosowane w przedsiebiorstwach rozwigzania klasy Just in Time r6znig si¢ od siebie 1
muszg by¢ opracowywane pod konkretne warunki. Na strategi¢ Just in Time sktada si¢
fizyczny przeptyw materialéw realizowany jest w linii zorganizowanej wg wzorca zwanego
Systemem Produkcyjnym Toyoty (nazywanego btednie systemem KANBAN). Rozwigzanie
to polega na organizacji przeptywu materiatéw w produkcji lub dystrybucji z zastosowaniem
standardowych pojemnikéw odpowiadajacych wielko$ci zapotrzebowania, sterowanie ich
przeptywem odbywa si¢ za pomocg odpowiedniego oznakowania pojemnikéw i specyficznie
zorganizowanym obiegiem dokumentéw (kart KANBAN). Model ten w czystej formie jest
stosowany przede wszystkim w produkcji masowej>>. Gtéwne cele rozwigzan klasy Just in
Time to:

a) redukcja poziomu zapaséw w kazdym z ogniw tancucha dostawy (zaopatrzenie,

produkcja, dystrybucja),

b) redukcja cykli produkcyjnych / dostaw,

¢) podniesienie poziomu obstugi za pomocg metod organizacyjnych, a nie poprzez

zwiekszanie poziomu zapaséw,

d) podnoszenie poziomu jakoSci.

Podstawowe zasady obowigzujace w rozwigzaniach klasy Just in Time to’>:

a) TQM - Totalne Zarzadzanie Jakoscia — wszystkie dzialania kierownictwa firmy,
procesy techniczne 1 dziatania personelu podporzadkowane sg osiggnieciu
zdefiniowanego przez klienta poziomu jakosci,

b) uproszczenie przebiegu produkcji nakierowane na eliminacj¢ wszelkich strat
(nieciggto$¢ proceséw wytwarzania, braki, zapasy, skladowanie w procesie
produkcyjnym, cykle produkcyjne diluzsze niz to wynika z potrzeb technologii,
produkcja w ilo$ciach wigkszych niz zapotrzebowanie, produkcja konczona wczes$niej

niz to wynika z zapotrzebowania),

32 R. Murphy, D. Wood, Nowoczesna logistyka. Wydawnictwo Helion, Gliwice 2011, s. 34
33 E. Gotembska, Logistyka. Wydawnictwo. C. H. Beck, Warszawa 2012, s. 20
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c) elastycznos¢ produkcji rozumiana jako przechodzenie od wytwarzania jednego
elementu / wyrobu do innego w jak najkrétszym czasie (minimalizacja Tpz — SMED,
wytwarzanie w minimalnych partiach, wysoka motywacja pracownikéw, szczegétowe
harmonogramy prac),

d) tworzenie lancucha dostawcéw i odbiorcow — system Just in Time dziata¢ moze
efektywnie jedynie wtedy, gdy dostawcy i odbiorcy pracujg rowniez w standardzie
Just in Time.

Kolejna koncepcja logistyczna to koncepcja Supply Chain Management. Jest ro strategia
zarzadzania tancuchem dostaw, ktéra rézni si¢ od pozostatych koncepcji logistycznych tym,
ze nie odnosi si¢ ona do formowania systemu logistycznego pojedynczego przedsigbiorstwa
produkcyjnego lub handlowego. Strategia ta integruje systemy logistyczne réznych
przedsigbiorstw produkcyjnych i handlowych wspétpracujacych przy dostarczaniu na rynek
okreslonej grupy towaréw. Wzorcem do organizowania przeptywu materiatéw w okreslonym
fancuchu dostaw jest system Just in Time. Linia krazenia materialéw obejmuje szereg
wspotpracujacych, samodzielnych przedsigbiorstw produkcyjnych i handlowych. Wszystkie
przedsigbiorstwa w tancuchu podlegaja wspdlnym zasadom dziatania i postugujg sie
standaryzowanymi systemami pojemnikéw, kodéw kreskowych i elektronicznej wymiany
danych3. We wtaéciwie funkcjonujacych tancuchach dostaw obserwuje sie nastepujace
efekty stosowania strategii w postaci:

a) szybszego wprowadzania nowych rozwigzan w zakresie konstrukcji i technologii oraz

organizacji produkcji i dystrybucji,

b) szybszego wprowadzania na rynek nowych wyrobdw,

c) szybszego zwigkszania sprzedazy, zysku i udziatéw w rynku tancuchéw dostaw niz
pojedynczych producentéw czy dystrybutoréw.

We wspdlczesnej logistyce uznanie zdobywa poglad, ze w chwili obecnej konkurencja
pomiedzy poszczegdlnymi producentami lub dystrybutorami zamienia si¢ w konkurencje
pomiedzy tancuchami dostaw.

Dos¢ popularng wspétczesna koncepcja logistyczna jest Outsourcing. Polega ona na
przekazywaniu do otoczenia produkcji komponentéw wyrobdéw oraz realizacji procesow i
funkcji ustlugowych oraz pomocniczych. Przedsigbiorstwo koncentruje si¢ na realizacji
procesu podstawowego, wykorzystujagc swoje kompetencje. Jednak decyzje o podjeciu

outsourcingu musza mie¢ przede wszystkim uzasadnienie ekonomiczne.

3 S. Krawczyk: Logistyka. Teoria i praktyka., Wydawnictwo Diffin, Warszawa 2011, s. 153
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1.6. Znaczenie logistyki dla dzialalnosci gospodarczej

Procesy logistyczne maja bezposredni zwigzek z celami dziatalnosci podmiotow
gospodarczych zaréwno tymi krétko jaki i dlugo okresowymi. W dziatalnosci gospodarcze;j
wyrézniamy dwa gtéwne horyzonty czasowe: operacyjny i strategiczny. Horyzont czasowy
operacyjny zwany jest inaczej krotkookresowym, natomiast strategiczny dtugookresowym.
Popularne procesy logistyczne rozpatrywane sg w ujeciu operacyjnym jako skladowa
dziatalnosci gospodarczej wplywajaca na krétkoterminowe wyniki dziatalnosci.

Wszystkie przedsiebiorstwa maja ustalone swoje cele, ktére sg w zréznicowany
sposob definiowane z punku widzenia horyzontu czasowego lub sfery dziatalnosci. Procesy
logistyczne sg SciSle powigzane z cato$cig dziatalnosci gospodarczej, nie tworza odrebnych
sfer dzialalnosci, ale s3 podporzadkowane celg gléwnym przedsigbiorstwa. Cele
przedsigbiorstwa sg przer6znie definiowane. Czesto te cele zr6znicowanie postrzegane przez
zatoge, kadre kierownicza lub otoczenie. Z punktu widzenia horyzontu czasowego cele
przedsigbiorstwa nalezy podzieli¢ na®>:

a) cele operacyjne — zwykle roczne, sg podstawg ustalania celéw strategicznych,

b) cele strategiczne — zwykle wieloletnie.

Zapewnienie nalezytego poziomu obstugi klienta realizowane jest przede wszystkim
przez strategie marketingowe przedsigbiorstwa. Wptywa ona na umocnienie pozycji rynkowe;j
i uzyskanie przewagi konkurencyjnej, nastepnie prowadzi do wzrostu obrotéw. Zadaniem
logistyki jest by cele te byly skuteczne realizowane. Osiggng¢ to mozna poprzez wilasciwg
wzrost dostaw, racjonalne ksztattowanie zapaséw itp. Dzialalnos¢ logistyczna posiada wiele
mozliwosci  racjonalizacji  kosztow na  wszystkich poziomach tancuch dostaw.
Maksymalizacja przychodéw oraz minimalizacja kosztow to czynniki, ktére wptywaja na
wynik finansowy firmy.

Obszar procesow logistycznych wplywa bezposrednio na maksymalizowanie
przychodéw dziatalnoSci gospodarczej jest takze zrodtem redukcji kosztow z tej dziatalnosci.
Te dwa kluczowe strumienie wptywaja na wynik finansowy oraz umocnienie pozycji

rynkowej i zachowanie przewagi konkurencyjne;j>®.

55 S. Krawczyk, Zarzgdzanie procesami logistycznymi, PWE, Warszawa 2001, s. 83
3 M. Soltysik, Koncepcje logistyczne w zarzqdzaniu przedsigbiorstwem, Akademia Ekonomiczna, Krakéw 1992,
s. 76
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W zarzadzaniu operacyjnym logistyka zajmuje specjalne miejsce. W okresie rozwoju
gospodarki pojawito si¢ wiele nowych zjawisk i proceséw. Do tych nowych zjawisk zalicza
si¢ przede wszystkim®’:
a) wzrost stopnia stabilizacji proceséw gospodarczych,
b) wzrost liczebnosci produktéw bedacych w obrocie,

c) rozszerzenie form 1 skali jednostek produkcyjnych, handlowych i ustugowych.

Rysunek. 10. Zwiazki logistyki z realizacja celow przedsiebiorstwa.
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Zrédto: Cz. Skowronek, Z. Sariusz-Wolski, Logistyka przedsiebiorstwa, Warszawa 2008, s. 45

Wszystkie wymienione zjawiska powigzane sg z procesami logistycznymi wykraczaja
poza przedsigbiorstwo. Wyszczegdlnione zjawiska i procesy logistyczne sg sktadowymi
dziatalnosci operacyjnej, ale nie wyczerpuja roli logistyki w przedsigbiorstwie. Wykazac
mozna réwniez miejsce logistyki w tworzeniu i realizowaniu strategii przedsigbiorstwa.
Strategia dzialania przedsi¢biorstwa to $wiadome ksztattowanie koncepcji rozwoju i
dziatania firmy, nastawione na ekspansje, rozwdj oraz umocnienie pozycji konkurencyjne;j.
Cechy wyrézniajace strategie to°%:

a) wieloletni horyzont czasowy.

b) catosciowos$¢ rozpatrywanych zjawisk i procesOw w przedsiebiorstwie,

¢) uwzglednienie warunkéw gospodarczych,

ST M. Struzycki, Zarzgdzanie przedsiebiorstwem, Difin, Warszawa 2002, s. 253
38 A. Skowronek-Mielczarek, Zarzadzanie przedsiebiorstwem, Difin, Warszawa 2002, s. 223

33




487610ecb9fa7b542826045d095e65¢c5
2018-07-25 05:24:24

d) przewidywanie wyzwan jakie niesie z sobg globalizacja gospodarki,

e) kreatywnos¢ kadry kierowniczej zdolnej do rozwigzywania probleméw.

W horyzoncie strategicznym rozliczamy kilka podstawowych probleméw
logistycznych, ktére wspierajg strategie rozwoju przedsigbiorstwa. Mozemy rozréznic
nastgpujace problemy strategiczne’:

a) wybdr strategicznych dostawcow,

b) wilasna lub zewnetrzna obstuga transportowa,

c) rozwdj potencjatu magazynowego,

d) rozwdj wilasnej sieci dystrybuciji,

e) ksztaltowanie struktury sprzedazy.

Sa to kluczowe problemy logistyczne majace wieloletni horyzont strategiczny i stuzg one
ksztaltowaniu strategii przedsiebiorstwa. Wymienione problemy logistyki sg mocno
powigzane z dziatalno$cia podmiotéw gospodarczych. Ekonomiczna kontrola tych
probleméw wymaga zastosowania wlasciwych metod analizy i przeprowadzenia prawidtowo
rachunku ekonomicznego.

Plynno$¢ finansowa jest szczegdlnie waznym zjawiskiem zachodzacym w
przedsigbiorstwie. Stanowi ona biezaca 1 operacyjng zdolno$¢ do terminowej obstugi
zobowigzan. Zar6wno aktywa obrotowe jak 1 zobowigzania krétkoterminowe sa uzaleznione
od proceséw logistycznych. Platnosci ich formy oraz terminy zwigzane zakupem materiatow,
surowcOw, towaréw itp. nie mogg pozosta¢ obojetne w stosunku do sprawnego
funkcjonowania logistyki obszaru zakupéw®®. Réwnoczeénie po stronie sprzedazy wptyw
srodkéw pienieznych, terminy i formy ptatnosci sg sktadnikiem proceséw logistycznych.

Rzeczowe procesy logistyczne zaréwno po stronie zakupow jak i sprzedazy sa
fundamentem ksztattowania strumieni pieni¢znych. Bez fizycznej dostawy produktéw nie
nastapi przeplyw pienigdza. Procesy logistyczne maja kluczowy wptyw na zapasy, naleznosci
z tytutu dostaw oraz zobowigzania z tytulu dostaw. Zapasy jako gtéwny sktadnik struktury
aktywow sa ksztaltowane poprzez znaczacy wplyw proceséw logistycznych. Jest to
szczegblnie istotne w logistyce przedsiebiorstw. Natomiast zapasy towaréw w
przedsigbiorstwach ustugowych sg gtéwnym instrumentem dziatalno$ci marketingowej firm.
Ich poziom, struktura i rozmieszczenie w punktach dystrybucyjnych uzaleznione jest od
sprawnego procesu logistycznego w szczegdlnosci w obszarze transportu i magazynowania.

Podnoszenie sprawnosci proceséw logistycznych to gléwny czynnik zmniejszenia

3 J. Wiktorowski, Strategia logistyczna przedsiebiorstw przemystowych, AE, Wroclaw 1995, s. 93
% E. Golembaska, Logistyka w gospodarce swiatowej, Wydawnictwo CH. Beck 2009, s. 223
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zapasochtonno$ci przedsigbiorstw. Wptywa to korzystnie na ptynno$¢ finansowa poprzez
wzrost udziatu ptynnych sktadnikéw aktywéw obrotowych®!.

Badanie poziomu i tendencji zmian plynnosci finansowej powigzane jest z analizg
ekonomiczng oraz finansowg. Mozna zauwazy¢, ze trzy podstawowe sktadniki aktywow i
pasywow firmy, wpltywaja na ksztaltowanie poziomu ptynnosci finansowej , a w
konsekwencji s3 wypadkowa dzialania proceséw logistycznych. Sg nimi®:

a) zapasy, w szczeg6lnosci od strony sprzedazy wyroboéw gotowych i towardéw oraz

zakupy po stronie zapaséw magazynowych,

b) naleznosci z tytutu dostaw,

c) zobowigzania z tytulu dostaw.

Procesy logistyczne moga w istotny sposob wplywa¢ takze na efektywnos¢
gospodarowania. Przez efektywno$¢ rozumiemy ogoét relacji w jakich pozostaja naklady i
efekty. Miarg efektywnosci jest stosunek efektéow do naktadow. Wplyw procesow
logistycznych na poziom efektywnosci wyrazony jest bezposrednio poprzez minimalizowanie
kosztow logistycznych np. kosztéw zuzycia materialdow. Nie mozna jednak ilosciowo oceni¢
wplywu proceséw logistycznych na korzystne zmiany w efektywnosci. Jednak wiele innych
przejawow funkcjonowania logistyki ma niewatpliwie korzystny wplyw na wzrost poziomu
rentownos$ci. Dotyczy to takich czynnikéw jak obnizenie zapasochlonnosci, redukcja

transportochtonnosci oraz obnizenie kosztéw®’.

1 A, Fajczak- Kowalska, Transport kolejowy w procesach logistycznych polskiej gospodarki, Wydawnictwo
Uniwersytetu Lodzkiego, £.6dz 2013, s. 151

62 7. Leszczynhski, A. Skowronek-Mielczarek, Analiza ekonomiczno-finansowa spétki, PWE, Warszawa 2004, s.
125

3 E. Golembska, Kompendium wiedzy o logistyce, Wydawnictwo Naukowe PWN, Poznan 1999, s. 178
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ROZDZIAL II. DZIALALNOSC LOGISTYCZNA PRZEDSIEBIORSTW
KOLEJOWYCH

2.1. Transport kolejowy na rynku towaréw i ustug w Polsce

Transport kolejowy stanowi jedna z galezi transportu ladowego 1 jego kluczowym
zadaniem jest przewo6z oséb i tadunkowa przy pomocy $rodkéw transportu kolejowego po
specjalnie wyodrebnionej i wybudowanej w tym celu linii kolejowe;.

Historia transportu kolejowego nierozerwalnie zwigzana jest z rewolucjg przemystowa z
XVII i XIX wieku w Anglii, jednak pierwsze wzmianki o kolei w Europie pojawiaja si¢ juz
w latach 50 XVI wieku, kiedy to w Niemczech budowano drewniane tory stuzace do
przemieszczania wagondw przy pomocy sily pociagowej zwierzat®.

Transport kolejowy charakteryzuje si¢ okreslonymi cechami, ktére opisuja jego
specyfikg. Cechy te mozna podzieli¢ na elementy stymulujace (pozytywnie oddziatujace) i
dysymulujace (negatywnie oddzialujace). Do wlasciwosci pozytywnie oddziatujacych
zaliczy¢ mozna:

a) zdolno$¢ do jednorazowego przewiezienia znacznej masy tadunku lub duzej liczby

pasazeréw,

b) potencjal do przewozu tadunkéw i pasazeréw na dtugich trasach,

c) ograniczony negatywny wplyw na $rodowisko naturalne, pod wzgledem poboru

energii, jak réwniez emisji szkodliwych substancji.

Duze znaczenie maja rowniez takie cechy jak: konkurencyjna taryfa przewozowa, duzy
stopien uniwersalnosci, natomiast w przypadku przewozow pasazerskich kluczowg cechg jest
dostepnos¢ infrastruktury.
Cechami transportu kolejowego, ktére oddzialuja pozytywnie na mozliwos¢ rozwoju
transportu kolejowego sa:
a) wysoka predkos¢ handlowa,
b) niski stopien zajgtosci terenu pod infrastrukture liniowa,

¢) niski stopien podatnosci na warunki atmosferyczne®.

% G. Mallard, S. Glaister, Transport Economics, Macmillan Ltd., London 2010, s. 3-4
65 R. Tomanek, Funkcjonowanie transportu, Wydawnictwo Akademii ekonomicznej, Katowice 2004, s.16

36

39 / 148



487610ecb9fa7b542826045d095e65¢c5
2018-07-25 05:24:24

Szczegdlnie wazng cechg transportu kolejowego jest jego wysoki poziom bezpieczenstwa.
Wynika on z organizacji toru jazdy $rodkéw transportu oraz wieloetapowego zarzadzania
ruchem kolejowym na sieci.

Posréod wlasciwosci majacych negatywny wptyw na dziatanie i zdolnos$ci rozwoju
transportu kolejowego sg takie czynniki jak: nierownomiernie rozwini¢ta sie¢ infrastruktury w
Polsce oraz zr6znicowane parametry przewozow kolejowych, do ktérych zaliczy¢ mozna m.
in. szerokosci toréw, napigcia pradu sterowanie ruchem czy tez systemy zarzadzania. Ponad
to do cech charakterystycznych transportu kolejowego nalezy zaliczy¢ brak lub bardzo
ograniczona mozliwo$§¢ wykonywania potaczen w relacjach bezposrednich oraz znaczne
utrudnienia w organizowaniu przewozow rozproszonych.

Istotne réwniez sg takie cechy transportu kolejowego jak:

a) pelne uzaleznienie pokonywania odlegtosci od dostgpnosci do infrastruktury, co
skutkuje brakiem mozliwosci wykorzystywania infrastruktury zastgpczej lub
tymczasowej,

b) utrudnienia w prowadzeniu ruchu przy realizacji prac remontowych i
modernizacyjnych na linii co wydtuza czas przejazdu,

¢) niski stopien elastycznosci i reakcji na zmiany,

d) brak mozliwosci wykonywania przewozu bez wcze$niejszej rezerwacji przejazdu w
rozkladzie jazdy®®.

Rozpatrujac organizacje transportu kolejowego waznym aspektem stajg si¢ bariery
wejscia na rynek nowych przewoznikéw. S3 one uwarunkowane takimi czynnikami jak:
licencje na wykonywanie przewozdéw, uprawnienia dostgpu do infrastruktury, certyfikaty
bezpieczenstwa, dtugi okres procesu zakupu taboru.

Analizujac czynniki dysymulujace funkcjonowanie i rozwdj transportu kolejowego,
nalezy zwrdci¢ uwage na jego oddzialywanie na $rodowisko naturalne. W tym zakresie
istotne sg takie elementy jak: emisja przez $rodki transportu hatasu i drgan, a takze znaczne
ograniczenie funkcji terendw przylegajacych do elementéw infrastruktury kolejowe;.

Transport kolejowy jest galezig infrastruktury transportowej, ktéra jest najbardziej
pozadana przez klientéw zaraz po transporcie samochodowym. Przewdz koleja znaczaco
odr6znia si¢ od obowigzkéw przewozowych przy pomocy samochodéw. Infrastruktura
kolejowa jest inaczej zbudowana. Najbardziej znang i1 najcz¢stszg wadg na tle innych srodkéw

transportow jest brak mobilnosci transportu kolejowego. Chodzi przede wszystkim o

% A. Sotowczuk, Podstawy drég kolejowych, Wydawnictwo Uczelniane Politechniki Szczecinskiej, Szczecin
1999, s. 12
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rozmieszczenie infrastruktury torowej. Decydujac si¢ na podr6z lub transport tadunkéw koleja
nie mozemy pojecha¢ dokladnie tam gdzie zechcemy poniewaz pociaggi mogg poruszaé si¢
jedynie po S$ciSle wyznaczonej i utworzonej infrastrukturze linii torowisk. Czgsto jest
prowadzi to do powstawania niedogodnos$ci czasowe i opdznienia w dostawie transportow.
Wybudowanie nowych linii kolejowych jest niesamowicie drogie gdyz budowa torowisk i
koniecznej infrastruktury wspolpracujacej pochtania ogromne koszty budzetowe. Jest to
niewatpliwie jedna z wigkszych wad tego rodzaju transportu. Jednak transport kolejowy
posiada tez liczne zalety. Pociagi z pewnoscig zyskujg przewage nad transportem drogowym
jezeli chodzi o zaladunek materiatéw. Kilka wagondw pociggu jest w stanie zmiesci¢ wigcej
débr niz caly transport cigzaréwek. Jest to praktyczna alternatywa dla réznych firm
przewozniczych, czy tez kluczowych przemystéw wydobywczych i produkcyjnych. Nie
mozna zapomina¢ réwniez o wypadkowosci na drogach. Wspéiczynnik ten jest najwyzszy na
tle wszystkich rodzajéw galezi infrastruktury transportowej. Jezeli za§ méwimy o transporcie
kolejowym wsp6tczynnik ten jest bardzo niski Kolejng przewaga transportu kolejowego nad
transportem samochodowym sg naktady. Naktady na transport kolejowy nizsze od tych, ktére
wymuszaja na nas samochody korzystajace z drég. Eksploatacja samochodu, wymiana czesci,
paliwo — to wszystko pochtania bardzo duze kwoty uzytkowania. Wigc nie kazdy klient
bedzie w stanie je ponies¢ przy przewozie duzych masowo tadunkéw. Zatem odpowiednig
alternatywa jest korzystanie z transportu kolejowego, ktéry nie generuje zbyt wielkich optat.

Transport kolejowy jest gatezia, ktérej funkcjonowanie i mozliwo$ci rozwoju sg znaczaco
uwarunkowane od infrastruktury. Definicja infrastruktury kolejowej zawarta jest w Ustawie o
transporcie kolejowym®’. Zgodnie z tg definicja infrastruktura kolejowa to linie kolejowe oraz
inne budowle, budynki urzadzenia wraz z zajetymi pod nie gruntami, usytuowane na obszarze
kolejowym, przeznaczone do zarzadzania, obslugi oraz przewozu oséb i rzeczy, a takze
utrzymania niezbednego w tym celu majatku zarzadcy infrastruktury®s.

W infrastrukturze transportu kolejowego wyr6zni¢ mozemy infrastrukturg punktowg oraz
liniowg. Infrastruktura punktowa to taka, do ktérej zaliczy¢ mozemy: stacje pasazerskie oraz
towarowe, wezlowe oraz intermodalne, jak réwniez terminale przetadunkowe, magazyny,
rampy itp. Natomiast infrastruktura liniowa to infrastruktura w sktad, ktérej wchodza linie

kolejowe wraz elementami ich podziatu taki jak odcinki lub szlaki.

7 Ustawa z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym, DZ.U. 2003 r.nr 86,poz. 789 z p6z, zm.
8 1. Urbany - Popiotek, Ekonomiczne i organizacyjne aspekty transportu, Wydawnictwo Wyzszej Szkoty
Gospodarki, Bydgoszcz 2013, 5.50
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W Polsce gléwne parametry eksploatacyjne jakie dotycza linii kolejowych reguluje
rozporzadzenie w sprawie warunkow technicznych, jakim powinny odpowiada¢ budowle
kolejowe i ich usytuowanie®. Na tej podstawie okreslane sa warunki dla danych linii takie jak

obcigzenia przewozami, predkosci maksymalne oraz naciski na o$. Wszystkie te parametry

zakwalifikowuja linie kolejowe do odpowiednich kategorii okreslonych w rozporzadzeniu.

Tabela. 1. Parametry eksploatacyjne linii kolejowych w Polsce.

. . . Predko$¢ maksymalna pociagow I
Kategoria linii kolejowych Obciazeie przewozami T Predko$ ¢ maksymalna Vmax towarowych Vimax Dopuszczalne naciski osi P
[Tg/rok] [km/h] [kN]
[km/h]
MAGISTRALE T >25 120 < V max < 200 80 <V max < 120 P <221
PIERWSZORZEDNE 10<T<25 80 <V max < 120 60 <V max < 80 210<P <221
DRUGORZEDNE 3<T<10 60 < V max < 80 50 <V max < 60 200 <P <210
ZANCZENIA MIEJSCOWEGO T<3 V max < 60 V max < 50 P <200

Zrédto: Rozporzgdzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 10 wrzesnia 1998 r. w sprawie
warunkow technicznych, jakim powinny odpowiadac budowle kolejowe i ich usytuowanie, Dz. U. 1998 r. nr 151,
poz. 987

Natomiast uwzgledniajac szerokos$¢ torow linie kolejowe mozemy klasyfikowaé w
podziale na normalnotorowe oraz szeroko i waskotorowe. Najbardziej rozpowszechnione sg
linie normalnotorowe, ktérych szeroko$¢ toru wynosi 1435 mm. Linie szerokotorowe
wstepuja najczesciej w krajach bytego ZSRR oraz w Irlandii i Hiszpanii, a ich szeroko$¢
mieséci sie w zakresie od 1520 mm do 1675 mm)’®. W miejscach o trudnym uksztattowaniu
terenu stosowane jest budownictwo linii waskotorowych gdzie stosowana szerokos¢ torow to
od 1000 do 600 mm’".

W roku 2016 Polska posiadata tacznie sieci kolejowe o dtugosci 20 228 km, z czego:

a) 115 km linii waskotorowych,

b) 19 570 km linii normalnotorowych,

¢) 543 km linii szerokotorowych’?.
W  grupie linii normalnotorowych 1 szerokotorowych prawie 60% stanowia linie
zelektryfikowane.

Poréwnujac polska sie¢ kolejowa do innych panstw europejskich, zauwazy¢ mozna, ze

biorac pod uwage wzglad ilosciowy krajowa sie€ jest jedng z najwigkszych w Europie zaraz

% Rozporzqdzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 10 wrzesnia 1998 r. w sprawie warunkéw
technicznych, jakim powinny odpowiadac¢ budowle kolejowe i ich usytuowanie, Dz. U. 1998 r. nr 151, poz. 987
0°'W. Rydzkowski, K. Wojewddzka-Kr6l, Transport, Problemy transportu w rozszerzonej UE, Wydawnictwo
Naukowe PWN, Warszawa 2009, s.70

I A. Sotowczuk, Podstawy drég kolejowych, Wydawnictwo Uczelniane Politechniki Szczecinskiej, Szczecin
1999, s. 13

2 Transport wyniki dziatalnosci. Gtéwny Urzad Statystyczny, Warszawa 2017
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po Niemczech i Francji. Powaznym problemem jest niska i nierdwnomierna gestos$¢ sieci,

ktéra jest znaczny utrudnieniem dla wykonywania przewozéw kolejowych pomiedzy
poszczegblnymi regionami kraju.

W roku 2016 PKP PLK SA przedstawity raport, ktéry dotyczyl stanu technicznego
infrastruktury kolejowej bedacej wilasnoscig tej spotki. Raport ten podzielit krajowag siec
kolejowa na 3 kategorie uwzgledniajace jej stan techniczno—eksploatacyjny, linie o stanie:

a) dobrym — wymagajace tylko biezacych prac konserwacyjnych,
b) dostatecznym — na ktérych wprowadzono ograniczenia predkosci ze wzgledu na
zachowanie wlasciwego bezpieczenstwa, wymagajace prac naprawczych,
¢) niezadowalajagcym — z licznymi ograniczeniami predkosci oraz obnizonym znacznie
dopuszczalnym naciskiem na o$ pojazdu, wymagajace kompleksowej modernizacji
zar6wno nawierzchni jak i podtorza.
Poréwnanie stanu krajowej infrastruktury kolejowej PKP PLK SA na przestrzeni lat 2015 i

2016 prezentuja ponizsze wykresy.

Wykres 1. Ocena stanu technicznego linii kolejowych w Polsce w latach 2015 1 2016

ROK 2015 ROK 2016

m stan dobry M stan dobry

m stan dostateczny m stan dostateczny

stan niezadowalajacy stan niezadowalajacy

Zrédto: http://www.plk-sa.pl/linie-kolejowe/siec-linii-kolejowych-w-polsce/infrastruktura-kolejowa 25.02.2018

Pomimo, ze w ciggu ostatnich analizowanych dwdéch lat stan infrastruktury w Polsce
ulegt niewielkiej poprawie nadal okoto 60% sieci kolejowych jest w stanie ograniczajagcym
wlasciwe funkcjonowanie transportu kolejowego 1 nie pozwala na wzrost jego
konkurencyjnosci wzgledem pozostalych galezi transportowych. W roku 2017 S$rednia
predkos¢ pociggéw towarowych w Polsce wynosita 25 km/h gdy w innych krajach
Europejskich wynosita odpowiednio: Niemcy — 50 Km/h, Francja — 65 km/h.

Podstawowe rodzaje Srodkéw transportu kolejowego mozemy podzieli¢ na dwie
grupy:

a) tabor kolejowy — czyli $rodki transportu takie jak:
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* tabor zwykly —pojazdy przystosowane do kursowania w sktadzie pociagu
(przynajmniej jedna lokomotywa i wagony), przeznaczone do przewozu
tadunkéw lub oséb takie jak: lokomotywy elektryczne, spalinowe oraz inne
pojazdy silnikowe, wagony osobowe, towarowe lub platformy itp.,

* tabor specjalny — przystosowany do prowadzenia prac remontowych,
budowlanych lub ratowniczych,

b) pojazdy pomocnicze.

Kolejowy proces przewozowy to zbidr specjalistycznych czynnosci, ktore sa ze sobg
wzajemnie powigzane i wystepuja w okreslonej kolejnosci czasowej, ktérych zadaniem jest
przewoz pasazeréw oraz fadunkéw z punku poczatku do punktu kofca przy zastosowaniu
srodkéw transportu kolejowego’>. Kolejowy proces przewozowy w Polsce cechuje sie niskim
stopniem skomplikowania oraz organizacji, a co za tym idzie niskimi konkurencyjnym
stawkami przewozowymi w stosunku do innych galezi transportu. Jednak z uwagi na potrzebe
pozyskania jednorodnej masy tadunkowej przewozy kolejowe skupiajg si¢ szczegdlne wokot
tadunkéw masowych. W przypadku kolejowych proceséw przewozowych wyszczegdlni¢
mozna mozliwosci wykorzystania tej galezi transportu do przewozéw intermodalnych. Taki
rodzaj przewozow stwarza mozliwos¢ wiekszego wykorzystania kolei w dynamicznie
rozwijajacym si¢ rynku transportowym.

Rynek transportu kolejowego w Polsce jest ztozong strukturg ekonomiczng, na ktérg
sktadajg si¢ nastepujace sktadowe:

a) podmioty rynku transportowo kolejowego, od strony podazy sa to przewoznicy
kolejowi, a od strony popytu pasazerowie, wtasciciele produktu itp.,

b) przedmioty rynku w postaci ustugi przewozowej,

¢) mechanizm rynkowy relacji popyt — podaz’®.

Podaz ustug transportowych na rynku przewozéw kolejowych reprezentowana jest
przez podmioty, ktore oferuja ustuge przewozu transportem kolejowym czyli przewoznikow
kolejowych. Ich dziatalno$¢ jest dokladnie okreslona i regulowana przepisami prawa.
Przewoznicy kolejowi to przedsiebiorcy, ktoérzy otrzymali licencj¢ na przewdz oséb lub
rzeczy. Licencja ta jest dokumenty pozwalajagcym przedsigbiorcy petni¢ funkcje przewoznika
1 wydawana jest przez Urzad Transportu Kolejowego bedacy regulatorem rynku klejowego.

Prowadzone przewozy odbywaja si¢ po infrastrukturze zarzadzanej przez zarzadcow

3 K. Chwesiuk, Transportation systems, transportation process and branch moving process, Wydawnictwo
Politechniki Slaskiej, Gliwice 2010, s.69

" A. Szymonik, Ekonomika transportu dla potrzeb logistyka. Teoria i praktyka. Wydawnictwo Difin, Warszawa
2013, s. 126
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infrastruktury. Przewoznicy uzyskuja dostep do infrastruktury po dostarczeniu zarzadcy
nastepujacych dokumentow:

a) poswiadczonej kopii waznej licencji,

b) poswiadczonej kopii waznego certyfikatu bezpieczenstwa,

c) oswiadczenia, ze przedsigbiorca dysponuje taborem spetniajagcym warunki

okreslone w rozporzadzeniu”.
Uzyskujac prawo dostepu do infrastruktury przewoznik moze wystapi¢ o przydzielenie tras
pociggdéw oraz musi zawrze¢ umowe na udostepnienie infrastruktury.

Popyt na uslugi transportowe reprezentowany jest przez wilascicieli tadunkéw
towarowych lub pasazeréw. Zapotrzebowanie na ustugi przewozowe uzaleznione jest od
wielu czynnikéw, a do najwazniejszych z nich zaliczy¢ mozna:

a) uwarunkowania ekonomiczne,

b) uwarunkowania organizacyjne,

¢) uwarunkowania techniczne,

d) uwarunkowania przestrzenne i geograficzne,

e) uwarunkowania spoteczne.
Wymienione powyzej czynniki stanowig katalog otwarty i nie wyczerpuja w petni wszystkich
jego uwarunkowan, a rynek transportu kolejowego ulega ciagtym zmiana, a zatem czynniki
wplywajace na jego funkcjonowanie rOwniez sg zmienne.

W transporcie kolejowym niezmiernie istotne sg koszty obcigzajace inne jednostki
poza samymi przedsigbiorstwami kolejowymi. Dziatanie na rynku ustug transportowych firm
zwigzanych z transportem kolejowym, w zwiazku z zakresem ich oddziatywania powoduje
powstawanie dwoch podstawowych grup kosztowych:

a) kosztow wewne¢trznych — zwigzanych $cisle z funkcjonowaniem samego
przedsigbiorstwa kolejowego,
b) kosztéw zewnetrznych — zwigzanych z osobami trzecimi lub spoteczenstwem w ujeciu

catosciowym.

5 Rozporzqdzenie Ministra Infrastruktury z dnia 12 paZdziernika 2005 r. w sprawie ogdélnych warunkéw
technicznych eksploatacji pojazdow kolejowych, Dz.U. 2005 nr 212 poz. 1771
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Rysunek. 11. Struktura kosztéw w transporcie kolejowym.

KOSZTY W TRANSPORCIE KOLEJOWYM

V A4

KOSZTY WEWNETRZNE KOSZTY ZEWNETRZNE
Koszty wlasne przedsigbiorstwa Koszty $srodowiskowe
Koszty dostgpudo infrastruktury Koszty zajecia terenu
Koszty wypadkéw

Zrodto: Opracowanie wiasne

Koszty wewngtrzne przedsigbiorstwa mozna podzieli¢ na dwie podstawowe grupy:
a) wlasne — koszty, ktére przedsigbiorstwo ponosi w zwigzku z prowadzong dziatalnoscia
w zakresie kolejowym, przyktadowo: koszty paliwa, energii, napraw, biezacego
utrzymania taboru, ubezpieczen, amortyzacji itp.,
b) dostepu do infrastruktury — oplaty ponoszone przez przewoznika na rzecz zarzadcy
infrastruktury kolejowej za udostgpnienie dostgpu do linii kolejowych.
Natomiast koszty zewngtrzne sg zwigzane z negatywnymi skutki dziatalnosci zaréwno
dla $rodowiska jaki i dla cztowieka’®. Koszty te obejmuja w gtéwnej mierze:
a) koszty srodowiskowe — powigzane z emisjg hatasu, zanieczyszczeniem powietrza,
zmianami w srodowisku itp.,
b) koszty zajecia terenu — Kkoszty ponoszone w zwigzku z oddziatywaniem
infrastruktury kolejowej na tereny otaczajace,
¢) koszty wypadkéw w transporcie kolejowym — w szczegdlnosci sg to koszty
zwigzane z dziataniem stuzb ratowniczych, koszty odszkodowan, koszty
ekonomiczne zwigzane z utraconym korzysciami itp.
W odniesieniu do rynku ustug transportowych, cena to wartos¢ wymienna ustugi
transportowe] okazana w jednostce pienieznej. W ustugach transportowych istniejg dwie

podstawowe metody ustalania ceny ushugi’’:

6 E. Medyk, Ekonomia transportu, Wyzsza Szkota Logistyki, Poznan 2009, s. 269
7 A. Kozlak, Ekonomika transportu, Teoria i praktyka gospodarcza, WUG, Gdafisk 2008, s. 322
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a) umowna — wykorzystywana przede wszystkim w transporcie towarowym, ustalana
umownie pomiedzy stronami i moze dotyczy¢ pojedynczej transakcji lub umowy
dtugookresowej, podstawa do jej ustalenia jest kalkulacja ustugi uzalezniona od
dtugosci trasy, optat dostepu do infrastruktury oraz wielkosci tadunku,

b) taryfowa — wykorzystywana przede wszystkim w transporcie pasazerskim, dla
przewozow regularnych zgodnych z rozktadem jazdy, cena przewozu kalkulowana
jest z uwzglednieniem ryzyka zwigzanego z konieczno$cia regularnego
wykonywania przewozow.

Kluczowym czynnikiem majacym wptyw na wysokos$¢ cen za uslugi przewozowe w
transporcie kolejowym sa koszty powigzane z dostepem do infrastruktury kolejowe;.
Najwiekszym zarzadca infrastruktury w Polsce jest PKP PLK SA. Regulacje w zakresie
okreslania optat za dostep do infrastruktury okresla dokument zwany ,,Regulaminem
przydzielania tras pociggéw 1 korzystania z przydzielonych tras pociggdw przez
licencjonowanych przewoznikéw kolejowych”’®. Regulamin ten ustalany jest rocznie, a w
sktad optaty wchodzg nastgpujace sktadowe:

a) stawki jednostkowe za minimalny dostep do infrastruktury, kalkulowane w

zaleznosci od rodzaju pociggu oraz masy brutto,

b) stawki jednostkowe za dostep do urzadzen powigzanych z obstuga pociagéw,

c) stawki jednostkowe optat dodatkowych za czynnosci takie jak: pomoc w
prowadzeniu pociggéw nadzwyczajnych, przygotowanie rocznego rozktadu jazdy
itp.,

d) stawki jednostkowe za zwigkszenia wynikajace na przyklad za zwigkszenie nacisku
na o$, przekroczenie skrajni itp.

Rynek transportu kolejowego to ogdlnie ujmujgc calo§¢ stosunkéw gospodarczo
handlowych zachodzacych w procesie wymiany ustug towarowych i pasazerskich przewozéw
kolejowych. Ze wzgledu na specyficzny charakter transportu kolejowego rynek ten jest
regulowany 1 wspomagany przez rézne instytucje i organizacje gtéwnie zwigzane nadzorem
panstwowym.

Funkcjonowanie rynku transportu kolejowego w Polsce opiera si¢ na zasadach wspdlne;j
polityki transportowej oraz konkurencji dla panstw Unii Europejskiej. Polityka ta polega

przede wszystkim na zachowaniu swobody przeptywu oséb, ustug, towaréw 1 kapitatu.

8 Zarzgdzenie nr 51/2015 Zarzgdu PKP Polskie Linie Kolejowe z dnia 1 grudnia 2015 r. w sprawie
wprowadzenia Regulaminu przydzielania tras pociggow i korzystania z przydzielanych tras pociggow przez
licencjonowanych przewoznikoéw kolejowych w ramach rozktadu jazdy pociggow 2016/2017
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Obecnie prowadzone projekty Unii Europejskiej w zakresie dzialania transportu kolejowego
zmierzaja do znacznego ograniczenia wplywu struktur panstwowych na jego funkcjonowanie.
Zgodnie z tymi projektami rola panstwa miataby ograniczac si¢ tylko do legislacji i1 regulacji
obszaréw zwigzanych z infrastrukturg transportowg. Dzialania te spowodujg likwidacje
monopoli ,, narodowych” przewoznikéw i umocnienie konkurencyjnos$ci na tym rynku.

Na skutek przeprowadzonej juz cze$ciowo liberalizacji na rynku transportu kolejowego
wprowadzono rozdzielenie sfery zarzadczej od sfery eksploatacyjnej. Do kluczowych zadan
podmiotéw sprawujacych role zarzadcy infrastruktury kolejowej zaliczy¢ mozna’:

a) budowa i utrzymywanie w okreslonych standardach infrastruktury kolejowej w

stanie zapewniajagcym bezpieczenstwo prowadzenia ruchu kolejowego,

b) prowadzenie ruchow pociagéw,

¢) udostepnianie tras dla przejazdéw pociggdéw po liniach kolejowych,

d) zarzadzanie nieruchomos$ciami zwigzanymi z infrastrukturg kolejowa.

Obecnie w Polsce funkcjonuje o$smiu zarzadcéw infrastruktury kolejowej, a
najwickszym z nich jest PKP Polskie Linie Kolejowe, ktory zarzadza 19 299 km linii
kolejowych. Ponadto w Polsce prowadzi dziatalnos¢ dwéch zarzadcéw infrastruktury, ktérzy
wykorzystuja ja tylko i wylacznie na potrzeby wiasnej dziatalnosci sg nimi: PKP LHS Sp. z
0.0. oraz Warszawska Kolej Dojazdowa Sp. z 0.0. Jak pokazuja dane statystyczne 99% pracy
przewozowej W Polsce prowadzona jest na liniach zarzadzanych przez PKP PLK.

Strefe eksploatacyjng na rynku kolejowym stanowig natomiast podmioty gospodarcze,
ktére uzyskaty licencj¢ na wykonywanie przewozéw os6b lub tadunkéw. Na rynku
kolejowym w Polsce funkcjonuje obecnie okoto 90 przewoznikéw kolejowych. W
poréwnaniu do innych krajéw Unii Europejskiej jest to ilos¢, ktéra klasyfikuje nas w
czotowce  panstw  europejskich, ktére posiadaja duzy poziom  konkurencji
wewnatrzgateziowe;.

Szczegblnie istotng role na rynku transportu kolejowego w Polsce petni regulator,
ktérym jest Urzad Transportu Kolejowego oraz Urzad Ochrony Konkurencji 1 Konsumenta.
Podmioty te kontrolujg i monitorujg przestrzeganie zasad otwartego rynku przez wszystkie

podmioty znajdujace si¢ na nim.

" Ustawa z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym, Dz. U. 2003 nr 86, poz. 789 z péz. zm.

45

48 / 148



487610ecb9fa7b542826045d095e65¢c5
2018-07-25 05:24:24

2.2. Konkurencja towarowego rynku kolejowego w Polsce

Polski rynek kolejowy przewozéw kolejowych jest odmienny w stosunku do rynkéw
innych krajow w Unii Europejskiej, poniewaz dziala na mim kilkudziesigciu przewoznikow.
W roku 2016 bylo 69 firm kolejowych zajmujacych si¢ przewozami towarowymi. Do
gléwnych przewoznikéw tego rynku zaliczamy: PKP Cargo, DB Cargo Polska, Lotos Kolej,
PKP LHS, CTL Logistics, PUK Kolprem, z czego trzech najwigkszych przewoznikéw tacznie
obejmowato okoto 80% rynku. Rynek kolejowego transportu towaréw Polsce ciagle si¢
rozwija, jednak dla uzyskania dalszego progresu, konieczne jest jego wsparcie, aby
doprowadzi¢ do wzrostu wolumenéw przewozéw towarowych.

W roku 2016 Urzad Transportu Kolejowego wydat 7 licencji przewoznika
kolejowego, a zawiesit licencje dwém przewoznikom kolejowym. Ze wzgledu na braki
formalne w dokumentacji ztozonych wnioskéw UTK pozostawit bez rozpatrzenia 3 wnioski
oraz jednemu podmiotowi odmoéwil udzielenia ze wzgledu na niespetnienie wszystkich
koniecznych wymagan. Na koniec ubieglego roku aktywne licencje posiadalo 94
przewoznikow kolejowych. co datlo wzrost o 5 w stosunku do2015 roku, a 69 z nich

realizowato dziatalno$¢ przewozowa.

Wykres. 2. Liczba licencjonowanych przewoznikdw uprawnionych do realizacji przewozéw i

rzeczywiscie funkcjonujacych na rynku kolejowym w latach 2007-2016.
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Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie danych UTK.

Z analizy rynkéow przewozéw tadunkéw w roku 2016 wynika, ze zachodzi duza

ekspansja przewoznikow prywatnych, ktérzy zwicekszyli swdj udziat w przewozach tadunkow
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w stosunku do 2015 roku. Notowany wzrost przewiezionej masy tadunkéw wsréd prywatnych
przewoznikéw osiggnat poziom bliski 5%, a wykonanej pracy przewozowej 15,7%. Na
podstawie przeprowadzonej analizy nalezy stwierdzi¢, ze w najblizszych latach mozna
spodziewa¢ si¢ dalszego wzmocnienia pozycji prywatnych przewoznikéw w segmencie

przewozu fadunkow.

Wykres. 3. Udzial przewoznikéw wg masy towar6w w okresie styczen — grudzien 2016 roku
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Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie danych UTK.

Wykres. 4. Udziat przewoznikéw wg pracy przewozowej w okresie styczen — grudzien 2016
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Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych UTK.
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Rok 2016 ten byt kolejnym rokiem, w ktérym odnotowano spadek w transporcie

tadunkéw masowych. Przetransportowano 222.,2 mln ton fadunkéw co w stosunku do roku

poprzedniego dato spadek w wysokosci 1,1%.

Tabela. 2. Przewozy towarowe 2016.

2016 2015 2014 zmiana % 2016/2015 | zmiana % 2015/2014
masa towarow (min. ton) 222725 22478 228,87 -1,12% -1,79%
praca przewozowa (min tono-km) 50614,14 50605,53 50097,63 0,02% 1,01%
praca eksploatacyjna (min. poc-km) 73,95 74,77 7491 -1,09% -0,19%
Zrédio: Opracowanie wtasne na podstawie danych UTK.
Tabela. 3. Przewieziona masa towaréw w tysigcach ton.
2016 2015 2014 zmiana % 2016/2015 | zmiana % 2015/2014
styczen 15,70 16,28 17,75 -3,56% -8,27%
luty 1644 15,31 16,81 7,36% -8,89%
marzec 17,79 18,81 19,03 -541% -1,17%
kwiecien 17,59 18,13 18,51 -2,95% -2,10%
maj 17,56 18,87 18,75 -6,95% 0,62%
czerwiec 18,71 18,79 17,92 -0,45% 4,89%
lipiec 18,83 19,38 19,61 -2,.85% -1,18%
sierpien 19,19 18,82 19,16 1,93% -1,74%
wrzesien 20,03 20,62 20,97 -2,86% -1,66%
azdziernik 20,59 21,28 21,79 -327% -2,33%
listopad 20,15 20,12 20,05 0,18% 0,35%
grudzien 19,67 18,36 18,52 7,12% -0,84%
Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie danych UTK.
Wykres. 5. Przewieziona masa towaréw [tys. ton]
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Zrédio: Opracowanie wiasne na podstawie danych UTK.

Praca przewozowa w 2016 r. wynosita 50,6 mld tonokilometréw i ksztattowata sie na

podobnym poziomie jak w 2015 roku.
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2016 2015 2014 zmiana % 2016/2015 | zmiana % 2015/2014
styczen 342245 3456,21 3700,97 -0,98% -6,61%
luty 3755,19 3602,20 3524,64 4,25% 2,20%
marzec 4212,38 4251,29 4202,49 -0,92% 1,16%
kwiecien 4152,61 4061,05 4178,06 2,25% -2,80%
maj 4142,06 4350,40 4281,71 -4,79% 1,60%
czerwiec 4256,86 4201,35 4002,57 1,32% 497%
lipiec 4210,14 4345,84 4370,68 -3,12% -0,57%
sierpien 4381,67 4235,00 4324,39 3,46% -2,07%
wrzesien 4493,90 4632,20 4555,95 -2,99% 1,67%
pazdziernik 4730,39 482145 466043 -1,89% 345%
listopad 4493,00 4578,78 4386,97 -1,87% 437%
grudzien 4363,49 4069,76 3908,77 7,22% 4,12%

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie danych UTK.

Najwieksza na Polskim rynku ze spétek PKP Cargo przewiozta 97,5 mln ton i

odnotowata spadek przewiezionej masy 0 8,7%. Najwigkszy wzrost przewiezionej masy

wystapit w spétce Koleje Czeskie, CTL Logistics oraz PUK Kolprem. Wzrost w spétce CTL

Logistics spowodowany byl konsolidacjg grupy CTL. Na koniec roku 2016 w osiemnascie

spotek odnotowano 0,5% udziat procentowy w rynku wg pracy przewozowej. Udzial PKP

Cargo w rynku w zanotowat spadek o okoto 7,7%. Natomiast najwicksze wzrosty udzialow w

rynku zanotowali przewoznicy, ktérzy na rynku istniejg stosunkowo krétko np. Captrain

Polska. Na stabilnym poziomie w stosunku do roku poprzedniego pozostaly sp6tki Euronaft

Trzebinia oraz Koleje Czeskie.
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Tabela.5. Struktura rynku przewozéw towarowych wg wykonanej pracy przewozowej w

Polsce w latach 2012 — 2016.

2012 2013 2014 2015 2016
PKP Cargo 60,25% 58,82% 56,69% 55,66% 51,37%
Lotos Kolej 8,21% 7,76% 8,87% 991% 10,20%
PKP LHS 6,82% 6,62% 7,06% 6,24% 6,58%
CTL Logistics 4,19% 522% 4,90% 5,75% 5,94%
DB Cargo Polska 542% 5,58% 5,10% 5,17% 521%
Freightliner PL 2,05% 2,18% 2,87% 2,74% 2,83%
ORLEN KolTrans 1,72% 2,08% 2,31% 2,23% 2.27%
Pol-Miedz Trans 1,95% 2,08% 2,09% 1,96% 1,87%
Rail Polska 1,77% 2,06% 1,74% 1,63% 1,72%
PUK Kolprem 0,67% 0,88% 0,93% 0,94% 1,29%
STK 1,62% 1,82% 1,25% 1,00% 1,10%
Captrain Polska 0,34% 0,14% 0,28% 0,36% 1,05%
Ciech Cargo 0,33% 0,31% 0,39% 0,87% 1,05%
Euronaft Trzebinia 0,15% 0,17% 0,27% 043% 1,04%
Ecco Rail - 0,22% 0,40% 0,61% 0,94%
Koleje Czeskie 0,0002% | 0,00003% | 0,0001% 0,08% 0,66%
FHU ORION Kolej - 0,002% 0,10% 0,31% 0,63%
Inter Cargo - - - 0,07% 0,53%
Pozostali 4,51% 4,04% 4,60% 3,94% 3,72%
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Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych UTK.

W roku 2016 mozna zauwazy¢ spadek zatrudnienia u przewoznikéw towarowych z
27 908 do 27 590 0s6b, jest to spadek o 1,3% w stosunku do roku poprzedniego. Spadek ten
jest spowodowany sukcesywna redukcjg liczy pracownikéw w spoétkach przewozow

towarowych.

Wykres. 6. Zatrudnienie w sektorze przewozéw towarowych w Polsce w latach 2009-2016
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Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie danych UTK.
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2.3. Transport kolejowy, a funkcje logistyczne gospodarki

Gatezie transportu mozemy podzieli¢ na czesci lub elementy sktadowe pozwalajace na
realizacje proceséw produkcyjnych, sg nimi np. przewdz, droga, naped, pojazd itp. Elementy
te sg wspodlne dla wszystkich rodzajow transportéw, jednak w poszczegdlnych galeziach sg
one zréznicowane technicznie i Srodowiskowo, co ma duzy wplyw na ekonomike
wykonywanego procesu przewozowego®.

Transport mozna sklasyfikowa¢ zgodnie z ukladem pionowym Ilub ukladem
poziomym. Uktad pionowy dzieli transport na gatezie, natomiast uktad poziomy na rodzaje.
W klasyfikacji pionowej kryterium podziatu jest srodowisko, w ktérym wystepuje ruch
srodka transportu oraz technika poruszania si¢ po nim. Dlatego podziat ten jest czesto
nazywany podziatem techniczno eksploatacyjnym. Bioragc pod uwage S$rodowisko
przemieszczania wyrézniamy transport: ladowy, wodny oraz powietrzny. Dalszy podziat
uwzglednia rodzaj drogi transportowej 1 wyrdznia nastgpujgce podstawowe galgzie
transportu®!:

a) kolejowy,

b) samochodowy,

¢) lotniczy,

d) wodnosrodladowy,

e) morski,

f) rurociggowy, zwany inaczej przemystowym.

Kazda z tych galezi transportu wyréznia si¢ swoja wlasng specyfika techniczna,
technologiczna, organizacyjna oraz ekonomiczna.

W Kklasyfikacji poziomej transport ulega podziatowi wedlug okreslonych,
przypisanych kryteriow. Jezeli za kryterium podziatu przyjmiemy przedmiot przewozu to
transport mozemy podzieli¢ na: transport towaréw i transport pasazeréwS2. Natomiast biorac
za kryterium czynniki organizacyjno-funkcjonalne transport dzielimy na regularny i
nieregularny. Transport regularny odbywa si¢ zgodnie z publicznie dostepnym rozkiadem
jazdy, natomiast transport nieregularny odbywa si¢ w przypadku gdy pojawia si¢ konkretne
zapotrzebowanie na taki transport. W transporcie kolejowym przewozy pasazerskie to

transport regularny, natomiast transport towarowy to transport nieregularny.

80 A. Kozlak, Ekonomika transportu, Teoria i praktyka gospodarcza, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego,
Gdansk 2007, s.14

81 A. Piskozub, Gospodarka w transporcie, WKL, Warszawa 1982, s. 19-20

82'W. Grzywacz, J. Burnewicz, Ekonomika transportu, WKE., Warszawa 1989, s. 46
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Biorgc pod uwage organizacje przewozow transport dzielimy na bezposredni i
posredni. Transport bezposredni to taki gdzie zastosowanie ma tylko jeden $rodek transportu i
nie ma koniecznosci jego przetadunku. W transporcie kolejowym wystepuje on woéwczas gdy
kontrahenci majg wtasne bocznice kolejowe. Natomiast transport posredni to taki gdzie w
procesie transportowym wykorzystywane s3 co najmniej dwa $rodki transportu, co wigze si¢ z
wykonaniem przetadunku bezposredniego lub posredniego. Ze wzgledu na typ
wykorzystanych §rodkéw transportu oraz metod przetadunku mozemy wyrézni¢®*:

a) transport tamany - wykonywany przy uzyciu dwoch $rodkéw transportu

nalezacych do tej samej gatezi transportowej,

b) transport multimodalny — wykonywany przy uzyciu dwéch galezi transportu,

c) transport intermodalny — polegajacy na przemieszczaniu tadunkéw w tej samej
jednostce tadunkowej , przewozonej po calej trasie, przy zastosowaniu réznych
galezi transportu, gdzie za jednostke tadunkowg uznawany jest kontener, naczepa
lub drogowe nadwozie wymienne,

d) transport kombinowany — jest skladowg transportu intermodalnego, w ktérym
jednostka fadunkowa jest przemieszczana przy uzyciu transportu kolejowego, za$
operacje dowozowo-odwozowe wykonywane sg za pomocg transportu drogowego.

Transportem multimodalnym okresla si¢ zlozony proces transportowy towardéw z
wykorzystaniem réznych gal¢zi transportu, np. samochodowego i kolejowego lub morskiego,
kolejowego i samochodowego®*. O transporcie multimodalnym transporcie mozemy méwié
wowczas, gdy jest on prowadzony przy uzyciu przynajmniej dwéch odmiennych galezi
transportu. Transport odbywa si¢ z miejsca polozonego w jednym kraju do miejsca
przeznaczenia w innym panstwie. Giéwne cele transportu multimodalnego to: redukcja
kosztow transportu, ograniczenie czasu dostawy produktow oraz usprawnienie drogi
produktu od producenta do klienta. Niezb¢dnym warunkiem w prowadzeniu transportu
multimodalnego jest standaryzacja jednostek fadunkowych 1 normalizacja maszyn
przewozowych i transportowych®’.

Intermodalny transport towarowy to przewdz tadunkéw wykorzystujacy wiecej niz

jeden rodzaj transportu. Najwazniejszym zatozeniem takiego transportu jest wykorzystanie

8 A. Kozlak, Ekonomika transportu, Teoria i praktyka gospodarcza, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego,
Gdansk 2007, s.15

8 A. Burchacz, W. Kuszewski, Bariery rozwoju transportu multimodalnego w Polsce z perspektywy wybranych
morskich terminali kontenerowych, Instytut Morski w Gdansku Zaklad ekonomii i Prawa, Gdansk 2010, s. 31

85 S. Marszatek, Organizacja i zarzadzanie w transporcie, Wydawnictwo Bel Studio, Katowice 2011, s. 43
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tylko jednej jednostki tadunkowej, takiej jak: kontener lub nadwozie wymienne w catej trasie
przewozéw, bez koniecznosci przetadunku samego towaru przy zmianie rodzaju transportu®’.
Gléwnymi celami rozwojowymi przewozOow intermodalnych sa: zwigkszenie wydajnosci w
transporcie oraz wzrost popytu na przewozy konteneréw droga morskg. Wykorzystanie
przewozéw intermodalnych umozliwia mechanizacje prac przetadunkowych, a tym samym
zmniejsza ich pracochtonnos$¢ 1 czasochtonnos$¢.

Transport kombinowany jest forma transportu intermodalnego i1 polega na przewozie
tadunkéw przy wykorzystaniu wiecej niz jednego rodzaju transportu, stosujacy tylko jeden
rodzaj jednostki tadunkowej na calej trasie przewozu oraz wykorzystujacy transport
kolejowy, zegluge srédladowa badz morskg na gtéwnej trasie przejazdu. Trasy dowozowe i
odwozowe do gitéwnego srodka transportu obstugiwane s3a przy pomocy transportu
samochodowego. Definicja przewozu kombinowane zostata $ci§le okreslona w ustawie o
transporcie drogowym ustawa z dnia 6 wrzesénia 2001 %7,

Transport bimodalny inaczej nazywany transportem kolejowo-drogowym polega na
transporcie droga kolejowa odpowiednio dostosowanych naczep samochodowych
(bimodalnych) na wézkach kolejowych, a w trakcie transportu koleja tadunek pozostaje "bez
opieki" kierowcy, ktérego zadaniem jest jedynie dostarczenie jednostki tadunkowej do
terminala kolejowego. System ten zostal wynaleziony w Instytucie Pojazdéw Szynowych
TABOR w Poznaniu jest on rozwigzaniem unikatowym na skale $§wiatowg 1 jest objety
ochrong ponad dwudziestoma patentami. Do formowania pociggu potrzebna jest tylko jedna
osoba, ktérg moze byc¢ kierowca ciggnika siodlowego. Podstawowy terminal sktada si¢
z toru wraz z drogowa powierzchnig utwardzong. Zaleta takiego rodzaju transportu jest
stosunkowo niski koszt wybudowania takiego terminalu oraz niska tzw. masa martwa ze
wzgledu na brak transportu ciggnika siodtowego oraz na brak potrzeby stosowania wagonu-
platformy®®,

Kolejnym kryterium podziatu transportu jest zasigg geograficzny i odleglos¢
przewozu. W tym przypadku wyrézniamy:

a) transport migdzynarodowy — kontynentalny i mi¢dzykontynentalny,

b) transport krajowy — miejski, podmiejski, regionalny, wojewddzki,

mi¢dzywojewddzki, miedzyregionalny, wewnatrzzaktadowy itp.

8 J. Neider, Transport miedzynarodowy, Wydawnictwo PWE, Warszawa 2014, s. 96

87 Ustawa z dnia 6 wrzesnia 2001 r. o transporcie drogowym (Dz. U. 2001, Nr 125, poz. 1371)

8 M. Medwid, Transport bimodalny jako element krajowego systemu logistycznego w aspekcie akomodacji
transportu, Logistyka wokét nas 2010, Uniwersytet Ekonomiczny w Poznaniu
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Omowione powyzej klasyfikacje nie majg zastosowania w klasyfikacji dziatalnosci
gospodarczej Unii Europejskiej (NACE) oraz w polskiej klasyfikacji dziatalnosci (PKD). W
klasyfikacji PKD transport ujety jest w 4 podstawowych dziatach:

a)  transport lgdowy i rurociggowy — dziat 60,

b) transport wodny — dziat 61,

¢)  transport lotniczy — dzial 62,

d) dziatalno$¢ wspomagajaca transport — dziat 63.

Infrastrukture techniczng tworza systemy transportowe sktadajace si¢ z : drog,
przystankow, kolei, stacji, portéw rzecznych oraz morskich itp. Inaczej méwiac infrastruktura
to zespol podstawowych obiektow, urzadzen oraz instytucji posiadajacych charakter
ustugowy, konieczny do prawidlowego funkcjonowania spoleczenstwa oraz dzialéw
produkcyjnych gospodarki®®. Wyrézniamy kilka rodzajéw infrastruktury: ekonomiczna,
$wiadczacg ustugi w sferze transportu, komunikacji energetyki oraz spoleczng. Jednym z
najbardziej istotnych rodzajow infrastruktury jest infrastruktura techniczna , bedaca zbiorem
urzadzen 1 obiektow o charakterze publicznym, koniecznych do prawidlowego
funkcjonowania gospodarki narodowej. Do podstawowych funkcji infrastruktury techniczne;j
zaliczy¢ mozemy””:

a) funkcj¢ lokacyjna — umozliwiajacg powstawanie 1 rozwdj osadnictwa,

b) funkcje lokalizacyjna — bedaca czynnikiem wptywajacym na lokalizacj¢ produkcji,

c) funkcje przestrzenng — ksztattuje uktady przestrzenne,

d) funkcje aktywizacyjng — dynamizuje rozwdéj na szczeblu lokalnym i regionalnym,

e) funkcje transportowa — umozliwiajaca pokonywanie odlegtosci,

f) funkcje ustugowa — zaspakaja popyt na ustugi,

g) funkcje integracyjng - ksztaltuje wigzi spoteczne.

Kazda gospodarka funkcjonuje tym efektywniej, im lepiej wyposazona w skladniki
infrastruktury. Malo dynamiczny rozwdj infrastruktury transportowej w stosunku do innych
ogniw np. produkcyjnych moze ostabia¢ lub hamowa¢ rozwdj innych sektoréw gospodarki
narodowej. Infrastruktura transportu charakteryzuje si¢ szczegdlnymi cechami technicznymi,

do ktérych naleza’!:

8 W. Mirowski, Studia nad infrastruktur. Wyposazenie obszaréw w infrastrukture spoteczng, Instytut rozwoju
Wsi i Rolnictwa PAN, Warszawa 1996, s. 12

% K. Wojewodzka — Krol, R. Rolbiecki, Infrastruktura transportu, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego,
Gdansk 2009, s.11

o1 P. Rosik, M. Szuster, Rozbudowa infrastruktury transportowej a gospodarka regionéw, PWE, Warszawa
1997, s. 15
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a) niepodzielno$¢ techniczna — oznacza niemozliwo$¢ zrealizowania inwestycji w
rozmiarach mniejszych niz technicznie okreslone minimum,

b) dlugi okres ksztaltowania — ktory sktada si¢ z okresu realizacji projektu oraz okresu
dojrzewania

c) dtugi okres uzytkowania — dlugowieczno$¢ obiektéw infrastruktury,

d) immobilno$¢ przestrzenng — linie kolejowe sg nierozerwalnie zwigzane z gruntem, na
ktérym sg zabudowane, nie mozna ich przenosi¢ ani importowac z jednego regionu do
drugiego.

Cechy techniczne obiektéw infrastruktury sg $cisle zwigzane z cechami ekonomicznymi.
Do kluczowych cech ekonomicznych naleza: niepodzielnos¢ ekonomiczna, wysoka
kapitatochtonnos¢ oraz korzysci skali. Niepodzielno$¢ ekonomiczna wynika bezposrednio z
niepodzielnosci technicznej infrastruktury. Niepodzielno$¢ ekonomiczna to nic innego jak
mata uzyteczno$¢ oraz nieoptacalno$¢ ekonomiczna czesciowej realizacji inwestycji
infrastrukturalnej®>. Nastepna kluczowa cecha inwestycji infrastrukturalnych w transporcie
jest wysoka kapitatochtonno§¢. Duze koszty sa wynikiem niepodzielnosci technicznej i
ekonomicznej. Kapitatochtonno$¢ infrastruktury zalezy od rodzaju gal¢zi transportu.
Najbardziej kapitatochtonna jest infrastruktura kolejowa. Natomiast niezaleznie od gatezi
transportu w infrastrukturze transportowej wystepuje zjawisko korzysci skali. Polega ono na
malejacych dtugookresowych kosztach przy przecigtnej eksploatacji infrastruktury. Zjawisko
korzysci skali jest wynikiem niepodzielno$ci technicznej infrastruktury®>.

Infrastruktura transportu jest stanowi fundament dla rozwoju spoteczno-gospodarczego
danych regionéw. Podstawa dobrze funkcjonujacego systemu transportowego prawidtowa
organizacja polaczen regionalnych z krajowymi 1 mi¢dzynarodowymi. Ze wzgledu na
wzmacnianie spdjnosci przestrzennej i dostepnosci transportowej kraju duze znaczenie ma
infrastruktura kolejowa , ktéra coraz czesciej pozwala na przewozy w czasie krotszym niz
przy sieci drogowej. Dlatego w transporcie kolejowym coraz mniej istotna jest gesto$¢ sieci
kolejowej, a istotniejsza staje sie predkos¢ ruchu pociggéw’.

Transport kolejowy uznawany jest jako podstawowy skladnik ustug kolejowych.
Majac na uwadze zr6znicowanie wielkosci fadunkéw oraz miejsca ich odbioréw, wyodrebnic¢

mozemy kilka relacji kolejowych dotyczacych przewozu tadunkow.

92 P. Rosik, M. Szuster, Rozbudowa infrastruktury transportowej a gospodarka regionéw, WPP, Poznan 2008,
s.18

% M. Ratajczak, Infrastruktura w gospodarce rynkowej, Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej w Poznaniu,
Poznan 1999, s.23

% J. Burnewicz, Nowoczesna infrastruktura kolejowa jako podstawowy element intensyfikacji proceséw
rogwojowych w projektowanych dokumentach strategicznych, Uniwersytet Gdanski , Gdansk 2010, s. 37
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Pierwsza z nich przebiega od nadawcow duzych linii tadunkéw do odbiorcéw
kluczowych partii tadunkéw i sg one obiektem szczegdlnego zainteresowania w przewozach
kolejowych poniewaz stwarzajag one mozliwo$¢ do wyeliminowania czgsci czynnosci, ktore
zmienne w procesie transportowym, a oprécz tego nadawca i odbiorca tadunku maja wtasng
infrastrukture transportowa pozwalajgca na realizacje przewozéw w systemie ,,door to door”.
Przyktadem takiej realizacji moze by¢ na przyktad kopalnie wegla kamiennego 1 elektrownie
gdzie przesyiki sa najczesciej calopociggowe oraz wahadtowe.

Nastgpnym przyktadem relacji jest relacja od nadawcow duzych partii tadunkéw do
odbiorcéw matych partii tadunkéw lub na odwrét od nadawcéw matych partii tadunkéw do
odbiorcéw duzych partii tadunkéw. Relacje te wymagaja stosowania dodatkowych procedur
logistycznych.

Ostatnim z rodzajow relacji jest relacja od nadawcy matych partii fadunkéw do
odbiorcy matych partii tadunkéw. Kategoria ta jest mato atrakcyjna z punku widzenia
transportu kolejowego poniewaz wystepuje w niej znaczne rozproszenie zarOwno po stronie

nadawcy jaki i odbiorcy.

Tabela.6. Struktura Polskiego rynku przewozéw tadunkéw koleja

kopalny, pétprodukty

Miedzynarodowe: 1-3 dni

kilka razy w tygodniu

Segment rynku Typowy czas prze wozu Typowa czestotliwosc Sposob obstugi
Rynek masowy krécej niz 1 dzien rzewoz ciggly rzewozy calopociggowe
kopalny ) p! Qg p! y calopociag
Rynek podstawowy Krajowe: do 1 dnia codziennie

przewozy wagonowe

Rynek produkté

’yne Pr ow Nocne 17:00 - 7:00 codziennie przewozy kombinowane
pdlprodukty, produkty
Rynelf u.slug o Nocne, dzienne C.oleenme o przewozy towa,ro.we
paczki, listy, przesylki kurierskie kilka razy dziennie duzych predkosci

Zrédto: S. Miecznikowski, Gospodarowanie w  transporcie kolejowym Unii Europejskiej, Wydawnictwo

Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2007, s.38

Zaktadajac jako kryterium rodzaj tadunkéw w przewozach towarowych koleja

mozemy wyrdzni¢ trzy istotne dla gospodarki segmenty rynku:

a) przewozy tadunkéw masowych,

b) przewozy pozostatych tadunkéw, w tym przewozy intermodalne,

c) przewozy przesytek wagonowych.
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Transport kolejowy w sektorze przewozu poczty i przesylek kurierskich jest bardzo staby
jednak moégtby zwiekszy¢ swdj udzial w rynku jezeli doszio by w Polsce do powstania sieci

bardzo szybkich przewozéw towarowych.

2.4. Kierunki rozwoju transportu kolejowego

Zaréwno zmiany polityczne jak i gospodarcze po roku 1989 doprowadzit do przyjecia
przez Rzad nowej polityki transportu kolejowego. Dziatania te doprowadzily do powstania
dokumentu nazwanego Koncepcja zmian strukturalnych w transporcie kolejowym®®, ktére
staly si¢ poczatkiem procesOw restrukturyzacji operacyjnej oraz wlasnosciowe;.
Restrukturyzacja operacyjna wystepuje wtedy gdy przedsigbiorstwo zmniejsza niektore
swoje zasoby takie jak: personel, tabor, eksploatowane linie kolejowe lub swoja strukture
organizacyjng. Natomiast restrukturyzacja wilasnosciowa to wydzielenie z przedsigbiorstwa
wielu jednostek organizacyjnych i utworzenie najczesciej przedsigbiorstw panstwowych.

Powyzsze dzialania doprowadzily réwniez do zmian w zakresie logistyki transportu
kolejowego. Podczas przeprowadzonej restrukturyzacji i dziatan oszczgdnosciowych zyskano
nastepujace rezultaty”®:

a) utworzono pion sprzedazy ustlug w Dyrekcji Generalnej 1 Dyrekcji Okregowych

Kolei Panstwowych,

b) powotano Naczelne Biuro Towarowe i Naczelne Biuro Pasazerskie,

¢) wydzielono 66 zaktadéw remontowo-budowlanych i technicznych,

d) zreorganizowano pion produkcji dzielgc go na cztery stuzby: trakcyjng, wagonéw,

ruchu oraz handlowo-przewozowa.
Poprzez zmiany organizacyjno-wtasnoéciowe doszto do’’:
a) wydzielenia jednostek organizacyjnych poza przedsigbiorstwo,
b) likwidacji niektérych jednostek organizacyjnych przedsigbiorstwa,
¢) utworzenia nowych jednostek organizacyjnych w przedsiebiorstwie,
d) zmian organizacyjnych w stuzbach przedsigbiorstwa,

e) utworzenia nowych organéw najwyzszego kierownictwa.

% J. Engelhardt, Transport kolejowy w Polsce w warunkach transformacji 1. Dziatania przedsiebiorstwa PKP.
KOW, Warszawa 1998, s. 27

% W. Rydzkowski, K. Wojewddzka-Kr6l, Wspdiczesne problemy polityki transportowej, PWE, Warszawa 1997,
s. 235

°7J. Engelhardt, Transport kolejowy w Polsce w warunkach transformacji Il. Dziatania przedsiebiorstwa PKP.
KOW, Warszawa 1998, s. 61
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Nie wszystkie z podjetych dziatan byly stuszne jednak wigkszo$¢ z nich przyniosta
pozytywne rezultaty. Szczegdlnie korzystne byly zmiany w organizacji ruchu kolejowego,
ktére polegalty na ograniczeniu stacji rozrzadowych i manewrowych. Przeprowadzono
rowniez analiz¢ optacalnosci eksploatacji niektérych linii, w wyniku tej analizy niektére linie
zostaly zawieszone lub calkowicie zlikwidowane. Dziatania te ograniczyly koszty
dziatalnosci przedsiebiorstwa. Podobny efekt przyniosto réwniez zlikwidowanie najstarszych
wagonow 1 lokomotyw, ktérych naprawa byta nieoptacalna. W zwigzku z tymi dziataniami
tabor zaczal by¢ unowocze$niany po to by mdgl sprosta¢ coraz wyzszym wymaganiom
klientéw. Wszystkie te dziatania dostosowaty polskie przewozy kolejowe do wymagan Unii
Europejskiej.

Po zakonczeniu dzialan wojennych na rynku Polski dziatat tylko jeden krajowy
przewoznik kolejowy. Opanowat on teren niemal catej sieci przez co zmonopolizowat catly
transport kolejowy w Polsce. Dopiero w latach 90 doszto do demonopolizacji rynku
kolejowego poprzez podzielnie narodowego przedsigbiorstwa kolejowego na mniejsze
podmioty 1 stworzenia warunkéw dla wprowadzenia na rynek konkurencyjnych
przewoznikéw. Od roku 1991 przeprowadzono reforme sektora kolejowego dzigki czemu do
kolejnictwa dopuszczonych zostato wielu operatorow mogacych wzajemnie konkurowaé o
przewozy kolejowe.

Obecnie przewozy towarowego wykazuja stalg tendencj¢ wzrostowg. Stan ten
uwarunkowany jest takimi czynnikami jak zwickszony popyt na przewozy, ktory
spowodowany jest dynamicznym rozwojem sektoréw wydobywczych oraz wzrostem
zapotrzebowania na transport ladunkéw wysoko przetworzonych. Ciggle wzrastajaca
konkurencja na rynku przewozéw towarowych stala si¢ czynnikiem mobilizujagcym
krajowych przewoznikéw do wprowadzenia dziatan majacych na celu glebsze zaangazowanie
w rynek towaréw wysoko przetworzonych. Wazne stato si¢ rowniez wdrozenie systemow
utatwiajacych pelnienie funkcji zarzadczych w przewozach. Na chwilg obecng wazne staje si¢
maksymalnie efektywne uzycie posiadanych zasobéw , czyli taboru kolejowego, jednostek
tadunkowych oraz kadry pracowniczej’®.

Zmiany jakie zaszty w strukturze gospodarki po roku 1989 spowodowaty zmniejszenie
transportochtonnosci w sektorach przemystowych co doprowadzilo do spadku liczy
przewozow. Obecnie sytuacja ta powoli poprawia si¢ wraz z coraz wigkszg integracja Polski z

Unig Europejska. Wymogi Europejskie sprawily, ze na rynku pojawia si¢ coraz wigksza ilos¢

98 7. Taylor, Rozwdj i regres sieci linii kolejowej w Polsce, Monografie IGiPZ PAN, Warszawa 2007, s.128
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towarowych przewozéw kolejowych. Wptyneto to na uatrakcyjnienie oferty skierowanej do
potencjalnych kontrahentéw oraz uelastycznienie polityki cenowej prowadzonej przez
przewoznikéw. Dziatania takie sg niezbedne dla poprawy konkurencyjnosci kolejowego
transportu towaréw poniewaz nastgpi ona tylko w przypadku gdy nastgpi spadek optaty
jednostkowej za przewdéz. Doprowadzilo by to do zmniejszenia dysproporcji pomiedzy
transportem kolejowym, a drogowym®.

Duza szans¢ na rozwdj maja przewozy intermodalne, ktére sg aktywnie promowane
przez wtadze Unii Europejskiej, ktére daza do wprowadzenia na swoim terenie zasad

ZrOwnowazonego rozwoju transportu.

2.5. Transport kolejowy w regulacjach administracyjno- prawnych

Struktura organizacyjna w administracji publicznej jest narzedziem przy pomocy,

ktérego realizowane sa okre§lone zadania administracyjne!®.

Zatem musi by¢ ona
dostosowana do spelnianych funkcji, celow czy wykonywanych zadan. Do organéw
administracyjnych dziatajagcych w sprawach dotyczacych transportu kolejowego nalezg: Rada
ministrow, minister wtasciwy do spraw transportu ora Prezes Urzedu Transportu Kolejowego
(UTK). Bardzo wyjatkowym organem umieszczonym w strukturze administracyjnej jest
Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Kolejowych. Nalezy zaznaczy¢, ze w polskim
prawie decyzje dla catego sektora transportu kolejowego podjete zostaly na poziomie ustawy.
Ustawodawca sektor transportu kolejowego uregulowal w zakresie podstawowych konturéw,
a dopiero w tak okreslonych ramach administracja moze podejmowac¢ decyzje o réznym
charakterze.

Zakres zadan i kompetencji Rady Ministréw w sektorze transportu kolejowego nie jest
obszerny, ale bardzo wazny. Pozycja Rady Ministréw wynika z pozycji ustrojowe;j.
Uwarunkowania prawne zaangazowania rzadu w obszar transportu kolejowego wynikaja z
norm zadaniowych oraz wyraznych norm kompetencyjnych Ze wzgledu na normy
kompetencyjne Rada Ministrow uprawniona jest m.in. do: wydawania rozporzadzen
wykonawczych w przypadkach wykazanych w art.5 ust. 6 u.t.k oraz art. 6 ust.2 u.t.k'". Sato

kluczowe rozporzadzenia, ktére obejmuja decyzje prywatyzacyjne, zwigzane ze strategia

% B. Nogalski, R. Ronkowski, Wspdiczesne przedsiebiorstwo — problemy funkcjonowania i zatrudnienia,
wydawniczy Dom Organizatora, Torun 2007, s. 74

100 B, Konsala, Organizacja administracji publicznej, Studium z nauki administracji i prawa administracyjnego,
Sosnowiec 2015, s.13

01 Ustawa z dnia 23 marca 2003 roku o transporcie kolejowym (DZ. U. 2003 Nr 86 poz. 789)
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rozwoju sektora oraz decyzje z zakresu finansowania. Rada Ministréw moze opracowywac
strategie rozwoju, prywatyzacji oraz restrukturyzacji, ktére wytyczaja kierunki zmian w
transporcie kolejowym. Jednak rzeczywisty wptyw Rady Ministrow na sektor kolejowy
odbywa si¢ poprzez projekt budzetu panstwa w zwigzku z finansowaniem inwestycji
kolejowych oraz poprzez inicjowanie zmian ustawodawczych w sprawach dotyczacych
kolejnictwa.

Minister wtasciwy do spraw transportu jest organem o szerokim zakresie kompetencji

w sektorze transportu kolejowego!®.

Przejmuje on funkcje zarzadzania politycznego
transportem kolejowym, podejmowanie decyzji wykonawczych, decyzji komercjalizacyjnych
oraz prywatyzacyjnych, jak réwniez organizowanie obaru ustug transportowych. Minister
transportu posiada takze uprawnienia do powolywania Prezesa UKT oraz jego zastepcow
oraz cztonkéw Panstwowej Komisji badan wypadkéw Kolejowych. Sprawuje réwniez nadzor
wiascicielki nad kolejowymi spétkami publicznymi. Minister transportu odpowiedzialny jest
za ustalanie strategicznych zadan i celow oraz terminéw ich wykonania dla transportu
kolejowego. Wszystkie te dzialania musza by¢ zgodne z celami nadrz¢dnymi ustalonymi
przez Rad¢e Ministréw i sg rozwinigciem ogolnych zatozen strategicznych panstwa dla
obszaru kolejowego. Ramy czasowe dla wyznaczonych celow sg z reguly $rednio i
dtugookresowe.

Kolejnym obszarem dziatalnoSci ministra transportu jest wydawanie rozporzadzen
wykonawczych do ustaw, szczegdlnie do u.t.k. Dotycza one w szczegdlnosci zagadnien o
charakterze merytorycznym. Ich wydawanie jest warunkiem koniecznym dla prawidlowego
funkcjonowania catego transportu kolejowego w Polsce. W niektérych przypadkach minister
transportu wspolpracuje scisle z innymi ministrami przy wydawaniu niektorych rozporzadzen.

Istotnym zadaniem ministra transportu jest réwniez organizacja publicznego
transportu zbiorowego. Minister jest organizatorem komunikacji mi¢dzywojewddzkiej i
miedzynarodowej w przewozach pasazerskich w transporcie kolejowym. Do jego zadan w
tym zakresie nalezy w szczegdlnosci: planowanie rozwoju transportu, organizacja
publicznego transportu zbiorowego oraz zarzadzanie tym transportem.

Zakres zadan typu wykonawczego ministra transportu ze wzgledu na jego funkcje w
sferze zarzadzania w obszarze transportu kolejowego. W zakresie u.tk. posiada on
umocowania do wydawania aktéw administracyjnych zgodnie z art. 5 ust.4 dotyczacym

zgody na wykonywanie dziatalnosci przewozowej przez zarzadce infrastruktury) oraz art. 21

102 H. 1zdebski, M. Kulesza, Administracja publiczna. Zagadnienia ogdlne, Warszawa 2004, s. 127
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dotyczacych zgody na odstepstwo od przepisow policyjnych w indywidualnych przypadkach.
Dokonuje rowniez zgodnie z art. 22e u.t.k. oceny systemu uzyskiwania licencji maszynisty i
swiadectw maszynisty, a w przypadku wykrycia nieprawidtowos$ci zwraca si¢ do Prezesa
UTK o wszczecie odpowiedniej procedury w celu ich eliminacji'®.

Szczegblnym organem struktury scentralizowanej administracji rzadowej jest
panstwowa Komisja badania Wypadkéw Kolejowych (PKBWK). Artykut 28a ust. 11 2 u.t.k.
stanowi, ze komisja jest statym 1 niezaleznym organem dzialajacym przy ministrze spraw
transportu, powotanym w celu badania powaznych wypadkéw kolejowych, wypadkéw oraz
incydentéw!**. Komisja ta prowadzi odpowiedzenie postepowanie przy kazdym powaznym
wypadku na sieci kolejowej, wylaczajac z tego zakresu przypadki najechania pojazdu
kolejowego na osoby podczas przechodzenia przez tory. Komisja moze réwniez prowadzi¢
postepowanie w sprawach wypadkéw lub incydentéw, ktéry mogtyby sta¢ si¢ powaznymi
wypadkami powodujacymi zaprzestanie funkcjonowania systemu kolei. Cztonkowie komisji
sa powotywani 1 odwolywani przez ministra transportu po wczesniejszym zasiggnigciu opinii
od przewodniczacego Komisji. Cztonkiem Komisji moze by¢ tylko i wylacznie osoba bedaca
specjalista w zakresie zwigzanym z kolejnictwem. W swoich pracach Czilonkowie Komisji
kierujg si¢ zawsze zasadg swobodnej oceny dowodéw i nie moga by¢ zwigzani poleceniem co
do podejmowanych uchwat'®>., Komisja ze swoich dzialan sporzadza odpowiedni raport
zawierajacy zalecenia w zakresie poprawy bezpieczenstwa oraz zapobiegania powaznym
wypadkom, wypadkom i incydentom, przyjmujac odpowiednig uchwal¢ w tym zakresie.
Zalecenie te nie obejmuja ustalenia winy ani odpowiedzialnos$ci, a ma jednie charakter aktu
administracyjnego, ktoéry sluzy do wyciagni¢cia odpowiednich wnioskéw dotyczacych
potrzeby podje¢cia odpowiednich dziatan w zakresie infrastruktury, pojazdéw kolejowych,
zasad bezpieczenstwa lub organizacji'%. Do zadan Komisji nie nalezy wprowadzanie w Zycie
zalecen czy tez egzekwowanie ich od podmiotéw. Jest to zadaniem Prezesa UTK, ktéry
nadzoruje realizacj¢ zalecen powypadkowych przekazanych przez Komisje.

Prezes Urzedu Transportu Kolejowego jest gléwnym organem administracji
publicznej w obszarze transportu kolejowego w zakresie $ci§le administracyjnym. Powstanie

tego organu administracji w Polsce bylo konsekwencja nakazu wynikajacego Scisle z

103 Ustawa z dnia 23 marca 2003 roku o transporcie kolejowym (DZ. U. 2003 Nr 86 poz. 789)

14 Rozporzqdzenie Ministra Infrastruktury i Budownictwa z dnia 16 marca 2016 r. w sprawie powaznych
wypadkow, wypadkow i incydentow w transporcie kolejowym (Dz. U. 2016 poz. 369)

195 Rozporzqdzenie Ministra Infrastruktury i Budownictwa z dnia 12 kwiemia 2016 r. zmieniajgce
rozporzgdzenie w sprawie zawartosci raportu 7 postegpowania w sprawie powaznego wypadku, wypadku lub
incydentu kolejowego (Dz. U. 2016 poz. 560)

196 Porozumienie z dnia 27 czerwca 2014 roku pomiedzy Panstwowqg Komisjg Badania Wypadkéw Kolejowych i
Prokuratorem Generalnym
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przepisOw unijnych. Artykul 30 Dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 26
lutego 2001 r. stanowi aby panstwa czlonkowskie mialy obowiazek zapewnienia, by organ
kontrolny byl niezalezny w swojej organizacji, decyzjach finansowych, strukturach prawnych
i podejmowaniu decyzji od jakiegokolwiek zarzadcy infrastruktury, organu pobierajacego
optaty lub wnioskodawcy!'”’. Uogélniajac Prezes UTK jest niezalezny decyzyjnie,
organizacyjnie oraz finansowo od wszelkiego rodzaju przedsiebiorstw dziatajacych na rynku
kolejowym. Zgodnie z artykutem 13 ust.1 u.t.k. do zadan Prezesa UTK dotyczacych regulacji
transportu kolejowego naleza: zatwierdzanie i koordynowanie optat za Kkorzystanie z
przyznanych tras pociggéw, korzystana z infrastruktury kolejowej, nadzér na
niedyskryminujagcym  dostgpem przewoznikéw do infrastruktury kolejowej. Natomiast
zgodnie z artykulem 14 ust. 1 u.tk. Prezes UTK prowadzi nadzér nad przestrzeganiem
zapiséw rozporzadzenia nr 1371/2007/WE!® oraz przepiséw dotyczacych bezpieczenstwa
ruchu kolejowego i bezpieczenstwa eksploatacji kolei. Do zadan zwigzanych z funkcja
policyjna Prezesa UTK naleza miedzy innymi: wydawanie, przedtuzanie waznosci, zmiana
oraz cofanie autoryzacji bezpieczenstwa, certyfikatow bezpieczenstwa oraz $wiadectw
bezpieczenstwa, jak rowniez prowadzenia i aktualizacja rejestréw tych dokumentéw,
wydawanie i cofanie certyfikatow podmiotom odpowiedzialnym za utrzymanie pojazdow
kolejowych (ECM), nadz6r nad podmiotami uprawnionymi do szkolenia i egzaminowania
0s0b starajacych si¢ o licencje 1 $wiadectwo maszynisty itp.

Ilo$¢ zadan prezesa UTK w zakresie reglamentacji jest odwrotnie proporcjonalna do
ich znaczenia dla systemu transportu kolejowego w Polsce. Obejmuje ona zjawisko
licencjonowania. Licencjonowaniu podlega dzialalno§¢ gospodarcza polegajagca na
wykonywaniu przewozow kolejowych o0s6b lub rzeczy albo na s$wiadczeniu ustug
trakcyjnych.

Prezes UTK stanowi organ czeSciowo wylaczony z hierarchicznej budowy
administracji rzadowej. Czasochtonna i skomplikowana procedura powotywania Prezesa

UTK stabilizuje jego pozycje. Prezes Rady Ministrow nie moze odwola¢ go z blahego

197 Dyrektywa Parlamentu europejskiego i Rady 7 dnia 26 lutego 2001 r. nr 2001/14/WE w sprawie alokacji
zdolnosci przepustowej infrastruktury kolejowej i pobierania optat za uzytkowanie infrastruktury kolejowej oraz
przyznawania swiadectw bezpieczenstwa (Dz. U. UE I z dnia 15 marca 2001 r.)

198 Rozporzqdzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 20 listopada 2014 r. w sprawie zwolnienia ze
stosowania niektorych przepisow rozporzqdzenia (WE) nr 1371/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady
dotyczqcego praw i obowigzkow pasazerow w ruchu kolejowym (Dz. U. 2014 poz. 1680)
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powodu. Procedura naboru w drodze konkursu spetnia funkcj¢ ochronng strony merytoryczne;j

funkcjonowania administracji oraz stabilizuje jej dziatalno$¢'®.

109 B, Olejniczak- Szlowska, Zadania centralizacji i decentralizacji oraz koncentracji i dekoncentracji, PWN,
Warszawa 2010, s. 124
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ROZDZIAL III. ZAGROZENIE I RYZYKO W TRANSPORCIE
KOLEJOWYM

3.1. Pojecie oraz rodzaje ryzyka w transporcie kolejowym

Transport kolejowy nalezy w chwili obecnej do dziatalnosci gospodarczej, ktora
determinuje prawidtowe funkcjonalnie cywilizacji w obszarach zurbanizowanych. Ten rodzaj
transportu jest najbardziej skuteczny zaréwno w przewozach masowych towaréw jak i w
szybkim przemieszczaniu pomi¢dzy aglomeracjami. Dodatkowym pozytywnym aspektem
jego rozwoju jest przyjazny wplyw na srodowisko. W Unii Europejskiej od wielu lat trwaja
juz prace nad mozliwos$cig szerokiego wykorzystania transportu kolejowego z uwagi na jego
zalety.

Wypadki w transporcie drogowym staly si¢ dla nas wrgcz codziennos$ci inaczej
postrzegane s3 natomiast wypadki w transporcie kolejowym, ktére zazwyczaj powodujg duze
straty lub w ich wyniku ginie wiele os6b. Katastrofy takie sa bardzo medialne, a wyjasnienie
ich przyczyn oraz zajgcie si¢ bezpieczenstwem w tym aspekcie stwarza wrazenie, ze ponowne
powtérzenie si¢ takich samych okolicznosci katastrofy wydaje si¢ prawie niemozliwe.
Opierajac si¢ na historii rozwoju galezi transportowych mozemy wskaza¢ wiele katastrof,
ktore dzi§ mozna uzna¢ za przyktad bledow czlowieka, ktore z pozoru niewielkie maja
ogromny wplyw na rozmiary i skutki katastrofy. Sytuacje takie pokazuja nam ze nie zawsze
uczymy si¢ na bitedach i1 bardzo czesto lekcewazymy obowigzujace nas regutly
bezpieczenstwa.

Najprostsza definicja katastrofy jest okreslenie jej jako zdarzenia w wyniku ktérego
dochodzi do $mierci, obrazen lub zniszczenia w takim nasileniu, ze celem ograniczenia
skutkéw zdarzenia nie wystarczaja rutynowo podjete dzialania''®. Pierwszy odnotowany
wypadek w historii kolei mial miejsce w roku 1830 podczas otwarcia linii kolejowe;j
Liverpool — Manchester gdzie pod kotami lokomotywy zginat cztowiek zepchniety przez ttum
na torowisko. Za dwie najwigksze w historii katastrofy kolejowe uznaje si¢ katastrofe pociggu
na Siri Lance w grudniu 2014 r. gdzie zgin¢to 1700 os6b. Bezposrednig przyczyng tej tragedii
bylo zmycie pociagu z torow przez fale tsunami. Za$ druga z katastrof miata miejsce w

Indiach podczas podmuchu cyklonu gdzie pociagg spadt z 30m mostu, w wyniku tego

HOR. Krystek, Zintegrowany System Bezpieczeristwa Transportu, Wydawnictwo Komunikacji i Eacznosci,
Warszawa 2012, s. 21
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zdarzenia zycie stracito okoto 800 os6b. Obie te katastrofy wydarzyly si¢ w sposéb
niespodziewany w skutek sit natury: wody 1 wiatru. Natomiast pierwszg najbardziej tragiczng
katastrofa kolejowa , wynikajaca z btedu ludzkiego bylta katastrofa na stacji w Ufie w ZSRR
gdzie doszto do pozaru dwdch pociaggdw osobowych. Pozar wywotany zostat eksplozjg gazy
w przejezdzajagcym pociggu towarowym. Zgingto woéwczas 645 oséb, a za bezposrednig
przyczyng katastrofy uznano zly stan techniczny cysterny przewozacej gaz.

W stowniku jezyka polskiego znajdujemy nastepujaca definicje zagrozenia ,,sytuacja
lub stan, ktéry komu$ zagraza lub w ktérym kto$ czuje sie zagrozony”!!!. Jednak definicja ta
jest zbyt ogdélna. Zgodnie z Rozporzadzeniem Wykonawczym Komisji (UE) nr 402/2013 za
zagrozenie uznaje sie stan, ktéry moze prowadzi¢ do wypadku''2, Natomiast za wypadek
zgodnie z rozporzadzeniem nalezy uznac¢ ,,nieszczesliwe zdarzenie, ktére spowodowalo straty
materialne lub w ktéry kto$ ucierpiat”. Jednak w transporcie kolejowym zdarzajg si¢ sytuacje,
ktére nie sg wypadkami ale stwarzaja sytuacje zagrozenia. Sytuacje takie uznawane sg za
niedopuszczalny incydent, ktory nie zawsze prowadzi do wypadku. Tego rodzaju zdarzenia
reguluje Dyrektywa 2004/49/WE Parlamentu Europejskiego i Rady!!®. Zgonie z przytoczong
Dyrektywa ,,incydent oznacza kazde zdarzenie, inne niz wypadek lub powazny wypadek,
zwigzane z ruchem pociggdéw i majace wptyw na jego bezpieczenstwo’.

Duze watpliwosci budzi definicja ryzyka zawarta w Rozporzadzeniu Wykonawczym
Komisji (UE) Nr 402/2013 gdyz wedlug niej ,, ryzyko oznacza czg¢stotliwo$¢ wypadkow i
incydentéw prowadzacych do szkody (spowodowanej zagrozeniem) oraz stopien powagi tej
szkody”. Za budzacy watpliwos$¢ uznaje si¢ zwrot ,,czestotliwosc”, ktéry odnosi si¢ raczej do
procesow periodycznych, wlasciwszym byloby uzycie zwrotu czgstos¢.

W zwigzku z powyzszymi definicjami mozna opracowa¢ relacje pomiedzy
zagrozeniami, a ryzykiem w transporcie kolejowym gdzie za definicj¢ zwrotu system
przyjmuje si¢ ,.kazdy element systemu kolejowego, ktory jest zmieniany, przy czym zamiany

takie mogg mie¢ charakter techniczny, eksploatacyjny lub organizacyjny”!'!*.

' Tnternetowy stownik jezyka polskiego, http://sjp.pwn.pl z dnia 22.03.2018 r.

12 Rozporzgdzenie Wykonawcze Komisji (UE) Nr 402/2013 z dnia 30 kwietnia 2013 r. w sprawie wspdlnej
metody oceny bezpieczenstwa w zakresie wyceny i oceny ryzyka i uchylajgce rozporzgdzenie (WE) nr 352/2009,
(Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej L 121/8-L121/25)

113 Dyrektywa 2004/49/We Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 29 kwietnia 2004 r. w sprawe
bezpieczenstwa kolei wspolnotowych oraz zmieniajgca dyrektywe Rady 95/18/WE w sprawie przyznawania
licencji przedsigbiorstwom kolejowym, oraz dyrektywe 2001/14/WE w sprawie alokacji zdolnosci przepustowej
infrastruktury kolejowej i pobierania optat za uzytkowanie infrastruktury kolejowej oraz certyfikacje w zakresie
bezpieczenstwa (Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej L 220/16 -220/39)

% Rozporzgdzenie Ministra Infrastruktury z dnia 12 paZdziernika 2005 r. w sprawie ogdélnych warunkéw
technicznych eksploatacji pojazdow kolejowych, (Dz. U. 2005, Nr 212 poz. 1771)
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Rysunek. 12. Zagrozenie i ryzyko w systemie transportu kolejowego

ZAGROZENIE
Struktura systemu kole jowego
ZMIANY
Wymogi bezpieczenstwa . System System techniczne, uzytkowe i
ymog ‘ UZYTKOWANIA OBSEUGIWANIA > uzyt
organizacyjne
RYZYKO

Faza realizacji celu istnienia systemu kolejowego

Procesy Procesy
UZYTKOWANIA OBSLUGIWANIA

Zrédto: M. Jedynak, Ryzyko i jego miary w transporcie kolejowym, Logistyka nr 6, 2016

Zgodnie z raportem Urzgdu Transport Kolejowego z roku 2017 gtéwny wptyw na stan
bezpieczenstwa ruchu kolejowego maja:

a) stan techniczny infrastruktury kolejowej,

b) stan techniczny taboru kolejowego,

¢) prawidlowa organizacja ruchu kolejowego,

d) technologia wykonywania przewozow, ze szczegélnych uwzglednieniem przewozow

towaréw niebezpiecznych,

e) kwalifikacje zawodowe pracownikow

f) sprawny nadzor przez zwierzchnikow nad praca eksploatacyjna na kolei.

Wypadek kolejowy definiowany jest jako niezamierzone i nagte zdarzenie z udzialem
pojazdu kolejowego, powodujace negatywne konsekwencje dla ludzi, sSrodowiska lub mienia.
Do wypadkéw takich mozemy zakwalifikowa¢: wykolejenia, kolizje, pozar pojazdu,
zdarzenia na przejazdach kolejowych itp. Liczba wypadkow kolejowych jest w duzej mierze
zalezna od ilosci oraz intensywnos$ci wykonywanych przewozéw oraz sprawnosci techniczne;j
linii kolejowych. Podstawowym miernikiem poziomu bezpieczenstwa jest wskaznik
bezpieczenstwa liczony jako liczba wypadkéw przypadajacych na 1 mln pociggokilomerow.

Kwalifikacja przyczyn wypadkéw oraz ich kategorie okreslone sa3 w Rozporzadzeniu
Ministra Transportu z dnia 30 kwietnia 2007!'5. Dotychczasowa statystyka wypadkéw |,

kwalifikowanych jako wypadki z pociggami w latach 2013 — 2017 przedstawiona zostata na

5 Rozporzgdzenie Ministra Transportu z dnia 30 kwietnia 2007 r. w sprawie powaznych wypadkéw, wypadkéw
i incydentow na liniach kolejowych (Dz. U. Nr 89 poz. 593 z 2007 r.)
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ponizszym wykresie. Statystyka tych wypadkéw nie uwzglednia zdarzen zaistnialych w

czasie manewrow kolejowych.

Wykres. 7. Liczba wypadkéw w latach 2013 - 2017

Liczba wypadkéw w latach 2013 - 2017
440
——& 428
420 433
400
380 380
360 365
340
330
320
300
2013 2014 2015 2016 2017
—4— Liczba wypadkéw

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych UTK.

Podstawowymi przyczynami wypadkow sa: wypadki spowodowane przez czynnik ludzki,
wypadki techniczne powstate w wyniku wad technicznych nawierzchni, wad technicznych
wagondw, wad technicznych lokomotyw oraz wypadki na przejazdach kolejowych. Analiza
wypadkow kolejowych wyrdéznia dwie podstawowe grupy ryzyka zwigzane z czynnikiem
ludzkim:

a) wypadki pracownicze — spowodowane przez pracownikéw, powstale przez naruszenie
przez nich podstawowych zasad prowadzenia ruchu pociggéw lub regulaminéw oraz
norm technicznych;

b) wypadki powstale z winny innych kierujacych pojazdami drogowymi na przejazdach.
Jak pokazuja dane statystyczne z ostatnich lat 70% wypadkéw pociggowych ma miejsce na
przejazdach kolejowych. Jednak odpowiedzialno$¢ za ich powstanie w wigkszosci lezy po
stronie kierujagcego pojazdem drogowym. W celu zmniejszenia ryzyka na przejazdach
kolejowych konieczne jest:

a) przeprowadzenie modernizacji przejazdow kolejowych poprzez wprowadzenie

automatycznych urzadzen sterowania ruchem,

b) oznaczenie przejazdow szczegdlnie niebezpiecznych,
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c) przeprowadzanie pomiarOw natezenia ruchu na przejazdach w celu wprowadzenia
odpowiednich zabezpieczen w zwiazku z mozliwos$cia zmiany kategoryzacji przejazdu
kolejowego.

Kolejnym kluczowym czynnikiem ryzyka w transporcie kolejowym jest stan obiektow
inzynieryjnych i podtorza. Badania i pomiary przeprowadzone w roku 2017 wykazaty, ze ze
wzgledu na zty stan techniczny obiektéw kolejowych i1 podtorza z uzytkowania zostato
wylaczonych okoto 700 km linii kolejowych z czego okoto 96 km zostalo wytaczonych z
eksploatacji ze wzgledu na stan techniczny zagrazajacy bezpieczenstwu ruchu kolejowego.

Nastgpnym czynnikiem ryzyka jest stan urzadzen sterowania ruchem kolejowym.
Urzadzenia te zapewniaja wigksza sprawnoS$¢ eksploatacyjng oraz umozliwiaja peina
rejestracj¢ zdarzen. Monitoring dziatania urzadzen oraz wszystkich urzadzen obstugowych
podnosi dyscypling pracy oraz zwigksza bezpieczenstwo ruchu kolejowego. W roku 2017
odnotowano znaczny wzrost opdznien pociggéw z powodu usterek w urzadzeniach
sterowania ruchem kolejowym. Utrzymuje si¢ duze zagrozenie ruchu spowodowane
kradziezami 1 dewastacja elementow urzadzen srk. Poprawa bezpieczenstwa ruchu
kolejowego w tym zakresie wymaga podejmowania nastepujacych dziatan!!¢:

a) wdrazania nowoczesnych systemow sterowania ruchem kolejowym,

b) zwigkszenia ilosci remontéw urzadzen sterowania ruchem kolejowym,

¢) ograniczenia brakéw personelu bezposredniego nadzoru utrzymania urzadzen.

Przew6z duzej masy towaréw o réznych wilasciwosciach zwigzanych ze stwarzaniem
duzego zagrozenia pozarowo — wybuchowego wymaga uzywania taboru o duzym stopniu
sprawnosci technicznej, ktéry daje maksymalng gwarancje bezpieczenstwa. Konieczne jest
rowniez wdrozenie odpowiednich procedur zaréwno minimalizujgcych ryzyko zaistnienia
awarii oraz zapewniajacych zmniejszenie ich ewentualnych skutkéw. Pomimo intensywnych
kontroli warunkéw jaki powinien odpowiada¢ tabor , ciagle zdarzaja si¢ wypadki wycieku
substancji niebezpiecznych na zewnatrz wagondw, co stwarza ogromne zagrozenie dla ludzi i
srodowiska. Znaczna wigkszoS¢ awarili podczas przewozu towarOw niebezpiecznych
spowodowana jest nieprzestrzeganiem zasad bezpieczenstwa w trakcie i po zakonczeniu praz

zatadunkowych i roztadunkowych.

116 R, Krystek, Zintegrowany System Bezpieczenstwa Transportu, Wydawnictwo Komunikacji i t.gcznosci,
Warszawa 2012, s. 155
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3.2. Miary ryzyka w transporcie kolejowym wedlug uregulowan Unii Europejskiej

W Rozporzadzeniu Wykonawczym Komisji (UE) Nr 402/2013 ostaty okreslone pojecia

17 Rozporzadzenie to definiuje réwniez

zwigzane z miarami ryzyka w transporcie kolejowym
pojecie identyfikacji zagrozenia, ktére okreslane jest jako proces wykrywania zagrozen oraz
sporzadzania ich wykazu 1 opisu. Szczegétowy proces postepowania w tym zakresie
okreslony zostat szczegélowo w Zataczniku nr 1 do rozporzadzenia. Identyfikacja zagrozenia
jest gtéwnym sktadnikiem analizy ryzyka. Poprzez analiz¢ ryzyka rozumiemy systematyczne
wykorzystywanie wszystkich dostepnych informacji do identyfikowania zagrozen i

szacowania ryzyka.

Rysunek. 13. Schemat procesu sporzadzania oceny ryzyka.

Wykrywanie zagrozenia
Sporzadzanie wykazu zagrozen Analiza czgstotliwosci
Sporzadzanie opisu zagrozenia Analiza skutkéw
Identyfikacja zagrozenia Szacowanie ryzyka
Analiza ryzyka Wycena ryzyka
OCENA RYZYKA

Zrédto: M. Jedynak, Ryzyko i jego miary w transporcie kolejowym, Logistyka 6/2015

7" Rozporzgdzenie Wykonawcze Komisji (UE) Nr 402/2013 7z dnia 30 kwietnia 2013 r. w sprawie wspdlnej
metody oceny bezpieczenstwa w zakresie wyceny i oceny ryzyka i uchylajgce rozporzqdzenie (WE) nr 352/2009,
(Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej L 121/8-L121/25)
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Natomiast szacowanie ryzyka w rozporzadzeniu zdefiniowane zostalo jako proces
prowadzacy do uzyskania pomiaru poziomu analizowanego ryzyka, na ktory sktadaja sie
nastepujgce etapy: analiza czgstotliwosci 1 analiza skutkéw. Kolejny terminem okreslonym w
rozporzadzeniu jest wycena ryzyka, ktéra oznacza procedur¢ opierajacg si¢ na analizie
ryzyka, ktéra ma na celu ustalenie, czy osiggnig¢to poziom dopuszczalnego ryzyka.

Biorac pod uwage wczesnie] przytoczone definicje za ocen¢ ryzyka nalezy uznac
procedure¢ opierajaca si¢ na analizie ryzyka, ktéra ma na celu ustalenie czy osiggni¢to poziom
dopuszczalnego ryzyka.

Definicja ryzyka wystepujaca w rozporzadzeniach UE'!® okresla dwie podstawowe miary
ryzyka. Pierwsza z nich to czestotliwos¢, natomiast druga to stopien powagi powstalej
szkody. W Dyrektywach UE!"® okreslone sa wskazniki bezpieczenstwa wykorzystywane do
sporzadzania corocznych sprawozdan dotyczacych bezpieczenstwa w transporcie kolejowym.
Cze¢s$¢ z tych wskaznikéw dotyczy technicznych aspektéw ryzyka w transporcie kolejowym i
obejmuje zdarzenia takie jak powazne wypadki kolejowe. Wskazniki te okreslane sg w
postaci liczbowej 1 przedstawiajg catkowita liczbg zdarzen dotyczacych:

a) wypadkéw w podziale na rodzaje,

b) 0s6éb poszkodowanych,

¢) wypadkoéw jakie wystapity podczas przewozu towar6éw niebezpiecznych,

d) samobdjstw,

e) zdarzen poprzedzajacych wypadki i zwigzanych bezposrednio ze stanem technicznym

infrastruktury lub pojazdéw kolejowych.

Zatacznik nr 1 do wymienionej wczesniej Dyrektywy okresla réwniez inne wskazniki
zwigzane z funkcjonowaniem systemu transportu kolejowego, ktére odnoszg si¢ do:

a) wymiaru ekonomicznego zdarzen przedstawionych w postaci catkowitych kosztow

wypadkow,

b) statystycznego ujecia elementéw infrastruktury,

¢) zarzadzania bezpieczenstwem okreslonego przez catkowitg liczbe przeprowadzonych

audytow.

Wszystkie wymienione wczesniej sktadniki sg miarami ryzyka w transporcie kolejowym.

Jednak do wykonania oceny ryzyka nie wystarczg same miary. Konieczne jest réwniez

18 Rozporzgdzenie Wykonawcze Komisji (UE) Nr 402/2013 7z dnia 30 kwietnia 2013 r. w sprawie wspdlnej
metody oceny bezpieczenstwa w zakresie wyceny i oceny ryzyka i uchylajgce rozporzqdzenie (WE) nr 352/2009,
(Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej L 121/8-L121/25)

19 Dyrektywa Komisji 2009/149/WE z dnia 27 listopada 2009 r. zmieniajqgca dyrektywe 2004/49/WE Parlamentu
Europejskiego i Rady w odniesieniu do wspdlnych wskaznikow bezpieczenstwa oraz wspolnych metod obliczania
kosztow wypadkow (Dziennik Urzedowy Unii europejskiej L 313/65 — L 313/74)
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okres$lenie  poziomu akceptowalnego ryzyka. Wedlug Rozporzadzenia poziom
akceptowalnego ryzyka to kryteria, na podstawie ktérych oceniana jest dopuszczalno$¢
danego ryzyka, s3a one stosowane w celu ustalenia na tyle niskiego poziomu ryzyka, by nie
bylo konieczne podejmowanie natychmiastowych dzialan w celu jego zmniejszenia.
Okreslone sa trzy podstawowe zasady akceptacji ryzyka w zakresie jego dopuszczalnosci'?®:
a) stosowanie kodeksOw postgpowania,

b) poréwnywanie z podobnymi systemami,

c) szacowanie ryzyka.

3.3. Miary ryzyka w aspekcie niezawodnosci technicznej transportu kolejowego

Kazdy system transportu kolejowego czescig sktadowa tréj elementowego uktadu jakim
jest cztowiek, technika i srodowisko i prze ten pryzmat powinny by¢ podejmowane dziatania
w zakresie zapewnienia bezpieczenstwa w transporcie kolejowym. W systemie transportu
kolejowego aspekty bezpieczenstwa mozemy przedstawiac jako jeden z pigciu podstawowych
stan6w!?!:

a) stan poczucia bezpieczenstwa (S_PB) — oznaczajacy ze system funkcjonuje zgodnie z

ustalonymi wymogami bezpieczenstwa,

b) stan poczucia zagrozenia bezpieczenstwa (S_PZB) — wystepuje w przypadku gdy
pracujacy w systemie operatorzy kolejowi odnosza wrazenie o mozliwosci
wystgpienia utraty stanu bezpieczenstwa,

c) stan zagrozenia bezpieczenstwa —(S_ZB) — wystepuje wtedy gdy operator zapobiega
sytuacji niebezpiecznej lub ja likwiduje,

d) stan zawodnosci zdatnosci (S_ZZ) — ma miejsce gdy system traci, czgsciowo lub
catosciowo, mozliwos¢ wykonania zadania w wyniku uszkodzenia eksploatowanych
elementow infrastruktury,

e) stan zawodnosci bezpieczenstwa (S_NB) — wystepuje podczas stanu katastroficznego,
podczas wypadkéw w ludzmi lub podczas zniszczenia kluczowej czesci systemu.

Ocena ryzyka w transporcie kolejowym jednoznacznie wskazuje, ze podstawowa miarg
jest niezawodno$¢ wszystkich sktadnikéw sktadajacych sie na system transportu kolejowego.

Taki punk widzenia pozwala na dokonanie ilosciowej oceny strumienia przyczyn sytuacji

120 J, Magiera, S Miynarski, Jakosé, niezawodnosé i bezpieczenstwo systemu eksploatacji transportu szynowego,
Problemy eksploatacji, 2002, Nr 1
121 M. Jedynak, Ryzyko i jego miary w transporcie kolejowym, Logistyka nr 6, 2016
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niebezpiecznych zalezny od niezdatno$ciami oraz istnieniem zalecen majacych na celu
zwigkszenie bezpieczenstwa dzigki zwigkszeniu niezawodnosci poszczegdlnych elementow
systemu. Najczestszymi przyczynami niezdatnosci jest biad cztowiek, zuzycia elementéw
sktadowych infrastruktury oraz btedy systemu sterujagcego. Badania wykazaty, ze okoto 80%
katastrof w transporcie kolejowym spowodowanych byto dziatalnoscig cztowieka, a kolejne
10% stanowity awarie urzadzen technicznych, pozostata cz¢S$¢ to czynniki zewngtrzne.

Bezpieczenstwo systemu transportu kolejowego mozemy zdefiniowa¢ jako mozliwos¢
dziatania bez wystapienia przypadkéw niezdatnosci stanowigcych zagrozenie dla otoczenia i
obiektéw wspétpracujacych. Miara pojecia bezpieczenstwa ma zatem charakter
prawidtowosci wystepujacych zdarzen losowych. Zatem stany techniczne obiektu oraz
wplywajace na nie czynniki stanowg funkcje czasu 1 mozna t3 miar¢ przedstawi przy

pomocy nast¢pujacej funkcji matematyczne;j:

B, (t) =P {X;t}
gdzie:
Bx— miara bezpieczenstwa
x — zdarzenia niezaistnienia niebezpiecznego uszkodzenia nalezace do zbioru zdarzen X
P — prawdopodobienstwo niezaistnienia niebezpiecznego uszkodzenia okreslone na zbiorze X

t — czas eksploatacji

Jednak istniejg zdarzenia, podczas ktérych wystepuje konieczno$¢ ograniczenia ryzyka
uszkodzenia. W takich przypadkach konieczne jest okres§lenie kryterium poziomu
nienaruszalnos$ci bezpieczenstwa, pozwalajace na wyznaczenie dozwolonych liczby kategorii

uszkodzen niebezpiecznych Y,(t). Kryterium to jest obliczane z nast¢pujacego wzoru:

N
AOEDWRA0

gdzie:
Yii (t) — i-te wystapienie zdarzenia Y niebezpiecznego uszkodzenia

N — liczba uszkodzen

W zwiazku z powyzszym miara bezpieczenstwa moze by¢ takze prawdopodobienstwo P

nie pojawienia si¢ uszkodzenia w kategorii s, przedstawiane zgodnie z ponizszym réwnaniem:
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By (t) = P{Y;(¢) = 0}

Do wykonywania ocen bezpieczenstwa stosowane moga by¢ réwniez inne wskazniki
bezpieczenstwa miedzy innymi takie jak:

a) niezawodnos¢ bezpieczenstwa Rg(t)

Ry(t) = elop(ar
b) zawodno$¢ bezpieczenstwa
Qs =1—Rp(D)
c) parametr strumienia uszkodzen w(t), czyli Srednia liczba uszkodzen obiektéw w

okreslonej jednostce czasu dla danej chwili

P1(t,t+At)+Ps1 (t,t+AL)
At

n(t,t+At)
KAt

w(t) = limypog lub  w(t) =

gdzie:

At — dlugos¢ elementarnego przedzialu czasowego w obserwacji
P — prawdopodobienstwo na poczatku przedziaty At

P> — prawdopodobienstwo na koncu przedziatu At

n(t, t+At) — liczba uszkodzen w przedziale czasu At

K — liczba danych obiektéw

d) skumulowana intensywno$¢ uszkodzen A(t), inaczej skumulowane ryzyko wystapienia

uszkodzenia obiektu

T
AQt) = f I(t)dt
0
gdzie:
3 — intensywnos¢ uszkodzen

dt — zmienna losowa okre$lajgca czas funkcjonowania obiektu do chwili jego przejscia w stan

niezdatny do uzytkowania
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Najwazniejszym ze stosowanych wskaznikéw bezpieczenstwa jest jednak intensywnos$¢
uszkodzen ). Jest to wskaznik niezawodnosci oraz miara iloSciowa ryzyka obecny

bezpieczenstwa i mozemy zapisa¢ go w nastepujacy sposob:

P(t<Tp <t+At) fp(t)At

e e A R 0

gdzie:
Tg — oznacza zmienna losowg bedaca czasem uzytkowania obiektu do chwili jego przej$cia w
stan zawodnosci bezpieczenstwa

fs — funkcja gestosci zawodnosci bezpieczenstwa

Rozpatrujac Dyrektywy zwigzane z transportem kolejowym nalezy zauwazy¢, ze zadna z
ich nie okresla wartosciowo zagrozen i nie okres$la zasadniczo ich wplywu na istniejacy
poziom ryzyka, a jedynie klasyfikuja zdarzenia wedlug kategorii skutkéw jakie moga one
powodowaé. W zwigzku z konieczno$ciag wykonywania pomiaréw oraz oceny ilosciowe]
wyodrebniono frakcje zdarzen prowadzacych do powstania okre§lonego poziomu ryzyka.
Rodzaje frakcji klasyfikowane sa jako bezpieczne i niebezpieczne wyrazajagce wypadki.

Zaleznos¢ ta mozna wyrazi¢ w postaci nast¢gpujacego zapisu:

A = /15 + AD
gdzie:

)s — oznacza intensywnos¢ zdarzen bezpiecznych (incydentow)

Ap— oznacza intensywnos¢ zdarzen niebezpiecznych (wypadkow)

Wielkosci te moga by¢ w dalszym etapie klasyfikowane na zdarzenia wykrywalne i

niewykrywalne. Zaleznos$ci te mozna zapisa¢ nast¢pujgcymi wzorami:

AS = ASD + ASU oraz /1D = ADD + ADU

gdzie:

AsD — 0znacza intensywno$¢ zdarzen bezpiecznych wykrywalnych

Asu — oznacza intensywnos¢ zdarzen bezpiecznych niewykrywalnych
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App — 0znacza intensywnos$¢ zdarzen niebezpiecznych wykrywalnych

Apu — 0znacza intensywnoS$¢ zdarzen niebezpiecznych niewykrywalnych
Przytoczone metody obliczen oparte s3 na kilku podstawowych zatozeniach!?:
a) wszystkie elementy sytemu znajdujg si¢ w okresie normalnej pracy, a intensywnos¢
zdarzen niepozadanych przyjmuje wartos$ci stale,
b) system poddawany jest przegladom okresowym , ktére pozwalaj na wykrycie i
usunigcie przyczyn zdarzen,
c) przeprowadzane s3 testy diagnostyczne umozliwiajace wykrycie przyczyn zdarzen,
d) intensywno$¢ zdarzen dzielimy na zdarzenia bezpieczne i zdarzenia niebezpieczne.
Zaprezentowane miary bezpieczenstwa dotyczg technicznego aspektu funkcjonowania
transportu kolejowego, czyli stanu technicznego pojazdéw oraz infrastruktury kolejowej 1 sg
one kluczowe podczas dokonywania caloSciowej oceny ryzyka systemu transportu

kolejowego.

3.4. Systemy zarzadzania bezpieczenstwem w transporcie kolejowym

W swojej dziatalnosci zwigzanej z bezpieczenstwem w transporcie Parlament Europejski
zmierza do utworzenia jednego rynku — kolejowych ustug transportowych. Proces ten zostat
zainicjowany Dyrektywa Rady 91/400 w sprawie rozwoju Kolei Wspdlnoty. Jednak
podstawowym dokumentem okre§lajgcym wymagania wg prawa europejskiego, niezbednym
do zapewnienia bezpieczenstwa ruchu kolejowego stala sie Dyrektywa 2004/49/WE!'?,
Przepisy te wyznaczyly nowe zadania dla Urzgdu Transportu Kolejowego takie jak m.in.
wydawanie autoryzacji bezpieczenstwa oraz certyfikatow bezpieczenstwa.

Podstawowymi dokumentami uprawniajacymi zarzadce w zakresie czynnosci zwigzanych
z zarzadzaniem infrastruktura kolejowa jest autoryzacja bezpieczenstwa. Natomiast w
przypadku przewoznika kolejowego takim dokumentem jest certyfikat bezpieczenstwa, ktory

uprawnia go do uzyskania dost¢pu do infrastruktury.

122 Norma EN 61508, Bezpieczerstwo funkcjonalne elektrycznych, elektronicznych, programowalnych systemow
zwiqzanych z bezpieczenstwem, 2010

13 Dyrektywa 2004/49/WE Parlamentu europejskiego i Rady z dnia 29 kwietnia 2004 r. w sprawie
bezpieczenstwa kolei wspolnotowych ((Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej L 164/44)
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Obowigzek posiadania $wiadectwa bezpieczenstwa maja'*:

a) zarzadcy linii kolejowych odseparowanych od pozostatego systemu kolejowego oraz
zarzadcy prywatnej infrastruktury kolejowej wykorzystywanej na potrzebny wtasne
wlasciciela,

b) przewoznicy wykonujacy przewozy po liniach kolejowych,

¢) uzytkownicy bocznic kolejowych.

Certyfikat bezpieczenstwa jest to natomiast dokument, ktéry potwierdza wprowadzenie
przez przewoznika kolejowego Systemu Zarzadzania Bezpieczenstwem (SMS) oraz
mozliwosci spetnienia zawartych w nim wymagan bezpieczenstwa ustalonych w odrebnym
dokumencie zwanym Techniczna specyfikacja Interoperacji (TSI). Uzyskanie przez
przewoznika takiego dokumentu pozwala na korzystanie z infrastruktury kolejowe;j.
Certyfikat bezpieczenstwa zbudowany jest z dwoch czesci:

a) cze$¢ A — akceptujacej system zarzadzania bezpieczenstwem,

b) czesci B — akceptujacej wewnetrzne regulacje okreslajace bezpieczne wykonywanie

przewozow krajowych.
Prawidtowy System Zarzadzania Bezpieczenstwem (SMS) powinien spetnia¢é wymagania
wszystkich Dyrektyw Unijnych oraz by¢ zgodny z prawodawstwem kraju. Dokument ten na
dzien dzisiejszy posiada juz status wymogu prawnego. System Zarzadzania Bezpieczenstwem
musi by¢ udokumentowany poprzez'>:

a) identyfikacj¢ procesdw w systemie zarzadzania bezpieczenstwem oraz poprzez
wskazanie ich realizacji oraz wyrdéznienia powigzan w organizacji — na dokumentacj¢
taka sktada si¢: mapa procesow SMS, sformalizowanie potgczen 1 przypisanie
odpowiedzialnosci oraz rozliczania),

b) opracowanie Podrgcznika Bezpieczenstwa — w ktérym systematycznie zbierane sg
dokumentacje obrazujace proces rozwoju systemu SMS. Podrecznik musi by¢ na
biezaco aktualizowany 1 nadzorowany,

¢) ustalenia sposobu sprawowania nadzoru nad dokumentacja SMS,

d) ustalenie procedur dotyczacych:

v’ przekazywania dokumentéw do stosownych jednostek organizacyjnych
v’ przygotowywania i zatwierdzania dokumentéw,

v" publikacji dokumentéw,

124 J. Dyduch, M. Kornaszewski, Systemy sterowania ruchem kolejowym, Wydawnictwo Politechniki
Radomskiej, 2012, s.182

125 J. Dyduch, J. Moczarski, Podstawy eksploatacji systeméw sterowania ruchem kolejowym, Wydawnictwo
Uniwersytetu Techniczno-Humanistycznego, Radom 2012, s. 42
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v dokonywania przegladéw dokumentacji oraz wprowadzania i wycofywania
zmian,
v' archiwizacji dokumentacji.
ustalenie sposobu nadzoru nad dokumentacja SMS,

unifikacje dokumentéw w obszarze bezpieczenstwa.

W szczegélnosci System Zarzadzania Bezpieczenstwem powinien przedstawia¢ podziat

odpowiedzialnosci w ramach danej organizacji zarzadcy infrastruktury lub przedsigbiorstwa

kolejowego poprzez!%S:

a)
b)

c)

d)

€)

analiz¢ obecnego podziatu obowigzkéw w zakresie bezpieczenstwa,

wykazanie w strukturze organizacyjnej funkcji i1 os6b odpowiedzialnych za
bezpieczenstwo na kazdy poziomie zarzadzania,

okreslenie i wskazanie oséb bezposrednio odpowiedzialnych za funkcjonowanie
systemu zarzadzania,

okreslenie proceséw i ustug, ktére sa3 wykonywany przez podwykonawcow wraz z
ustaleniem ich faktycznego wptywu na poziom bezpieczenstwa,

okreslenie obszaru bezposredniej odpowiedzialnosci dla podwykonawcéw poprzez

zapoznanie ich z stosowanymi regulacjami.

Nieodzownym elementem tworzenia Systemu Zarzadzania Bezpieczenstwem (SMS) jest

okreslenie celow bezpieczenstwa oraz umieszczenie ich w polityce bezpieczenstwa

przedsigbiorstwa. W zwigzku z powyzszym nalezy:

a)

b)

c)

d)
€)

ustali¢ procedure okresowego raportowania w zakresie bezpieczenstwa — procedura
taka powinna umozliwi¢ Zarzadowi przedsi¢biorstwa oceng¢ stopnia wdrozenia
srodkéw 1 programéw poprawy bezpieczenstwa,

ustali¢ procedury postepowania w stosunku do stabych elementéw SMS oraz
procedury doskonalenia systemu,

okresli¢ sposob 1 odpowiedzialnos¢ za dokonywanie analizy strategicznej danych
dostarczanych przez raporty oraz majacych kluczowy wpltyw na bezpieczenstwo,
udokumentowac proces tworzenia Programu poprawy bezpieczenstwa,

okresli¢ spos6b dokonywania przegladu systemu SMS.

Wszystkie wymienione procedury pozwalaja na dostosowywanie w sposéb ciggly

poziomu bezpieczenstwa do zmieniajacych si¢ wymogdéw Unii Europejskiej oraz wymogéw

eksploatacyjnych. Wazne jest by w prowadzonych zmianach w systemie bezpieczenstwa

126 R, Krystek, Zintegrowany System Bezpieczeristwa Transportu, Wydawnictwo Komunikacji i Eacznoscei,
Warszawa 2012, s. 169
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eliminowa¢ sytuacje¢ zagrazajace bezpieczenstwu. Korzystanie z starych zalecen w obecnej
rzeczywistosci moze skutkowa¢ brakiem nadzoru nad dostosowaniem prawa do biezacych

potrzeb uczestnikow ruchu kolejowego.

Jednym z elementéw Systemu Zarzadzania bezpieczenstwem jest wdrozenie standardu
IRIS czyli migdzynarodowego standardu zarzadzania dotyczacego branzy kolejowej. Standard
ten przedstawia opis procesu certyfikacji przedsigbiorstwa kolejowego oraz stawiane mu
wymagania, jak réwniez kierunki dalszego rozwoju Miedzynarodowego Standardu Przemystu
Kolejowego (IRIS).

Obecnie Unia Europejska okreslita rozwdj transportu szynowego jako podstawowy
priorytet dziatania, a w zwigzku z tym przeznacza duze $rodki finansowe na rozwdj tej galezi
transportu. Jednym z podstawowych celow tych dziatah jest zwigkszenie bezpieczenstwa
podczas wykonywania zaréwno przewozOow pasazerskich jak i towarowych. Jedng ze
stosowanych metod zapewnienie jako$¢, ktéra ma realny wplyw na bezpieczenstwo jest
wprowadzenie normy ISO 9000'?7. Jednak duza uniwersalno$¢ tej normy, pozwalajaca na
zastosowanie jej w roznych gateziach przemystu, nie pozwala na zapewnienie specyficznych
wymagan dla branzy kolejowej. Dlatego gtéwni producenci i uczestniczy rynku kolejowego
podjeli si¢ opracowania standardu, ktéry uwzglednia specyfike tego przemystu oraz
wprowadza i formalizuje wysokie wymagania techniczne projektowania, wytwarzania oraz
eksploatacji. Standard IRIS zostal wprowadzony w marcu 2006 roku pod patronatem
Europejskiego Zrzeszenia Przemystu Kolejowego.

Jednostki certyfikujace standard IRIS muszg spetnia¢ rygorystyczne wymagania oraz
posiada¢ akredytacje i1 wieloletnie doswiadczenie w branzy kolejowej o charakterze
miedzynarodowym. Wymagania standardu IRIS s3 nastawione na'%3:

a) zarzadzanie projektami w calym cyklu zycia produktu w celu zapobiegania awariom,
zapewnienia bezpieczenstwa oraz cigglosci tancucha dostaw,

b) zapewnienie wzrostu niezawodnos$ci RAMS oraz bezpieczenstwa wyrobow,

¢) przeniesienie calo$ci odpowiedzialnos$ci za cykl zycia wyrobéw na producentéw,

d) analize kosztu cyklu zycia wyrobéw LCC,

e) analize ryzyka metodg FMEA.

f) potwierdzenie jakosci poziomu wyrobéw i ustug.

127 Norma PN-EN ISO 9000 , Systemy zarzadzania jakoscig, 2000
128 R. Krystek, Zintegrowany System Bezpieczenstwa Transportu, Wydawnictwo Komunikacji i t.gcznosci,
Warszawa 2012, s. 176
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Standard IRIS jest najnowszym i najbardziej wymagajacym standardem funkcjonujacym
w branzy kolejowej. Najwiekszy nacisk kladzie on na zarzadzanie projektami, ktore nie moga
zosta¢ rozpoczete bez akceptacji wszystkich uczestnikéw grupy roboczej IRIS. Grupa ta
sktada si¢ z specjalistow zwigzanych z projektowaniem, wytwarzaniem, serwisowaniem oraz

bezpieczenstwem.

3.5. Zarzadzanie ryzykiem w transporcie kolejowym

Celem zarzadzania ryzykiem (risk management) jest zmniejszenie rozmiaréw szkod, ktére
moze ono spowodowac przy wykorzystaniu wszystkich mozliwych srodkéw, ktére si¢ stosuje
w sytuacji zaistnienia ryzyka oraz tych, ktore si¢ przewiduje zanim powstanie ryzyko.

Zarzadzanie ryzykiem w transporcie kolejowym formuje poziom jego bezpieczenstwa.
Przewidywanie ryzyka to w obecnych czasach wazny czynnik zarzadzania bezpieczenstwem
w sferze definiowanych i1 stosowanych zabezpieczen, jak rowniez w systemowym wdrazaniu
mechanizméw zarzgdzania bezpieczenstwem w transporcie kolejowym.

W transporcie kolejowym zarzadza¢ mozna jedynie tylko tym ryzykiem, na ktoére
przedsigbiorstwo ma wptyw. Jest to przede wszystkim ryzyko wewnetrzne, a na ryzyko
zewngtrzne przedsiebiorstwa kolejowe musza przygotowa¢ odpowiednie reakcje w formie
wlasciwych koncepcji reagowania. Ryzyko w transporcie kolejowym jest monitorowane
poprzez $ledzenie zagrozen, zaktocen w systemie, zdarzen w odniesieniu do funkcjonujacych
proceséw i ich komponentow.

Ryzyko w transporcie kolejowym mozna przejac i nim zarzadza¢, mozna je wydzieli¢ na
zewnatrz oraz mozna si¢ od niego ubezpieczy¢. Mozemy wydzieli¢ dwa podstawowe rodzaje
ryzyka w transporcie kolejowym: ryzyko odiaczne i nieodtagczne. Ryzyko odlaczne to takie,
ktére mozna wydzieli¢ od innych wystepujacych w tym samym czasie ryzyk, natomiast w
ryzyku nieodiagcznym nie mozna tego zrobi¢. Innym rodzajem ryzyka w transporcie
kolejowym jest: ryzyko jawne czyli takie ryzyko, ktére mozna sobie wyobrazi¢ lub
przewidzie¢ oraz ryzyko niejawne czyli takie, ktérego nie mozemy przewidzie¢ poniewaz nie

wydazyto sie w przesziosci.
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W trakcie prac nad zakresem Dyrektywy 49/2004 dotyczacej budowy i wdrozenia
Systemu Zarzadzania Bezpieczenstwem!? wykorzystani wprowadzony w Wielkiej Brytanii
model oceny i monitorowania ryzyka zwany ,,Yellow Book”. Dokument ten jest swoistym
kompendium wiedzy w zakresie zarzadzania ryzykiem w transporcie kolejowym. Zgodnie z
zapisami ,,Yellow Book™ ocena ryzyka stuzy dostarczeniu informacji stanowigcych podstawe
dla podejmowania wszelkich decyzji zwigzanych z bezpieczenstwem.

By sprawnie zarzadza¢ bezpieczenstwem przedsiebiorstwo musi okresli¢ zakres oraz
kontekst dziatan jakie wykonuje. Prawidlowe ich okreslenie jest podstawg zaprojektowania
wlasciwego Systemu Zarzadzania Bezpieczenstwem. Wszystkie projekty kolejowe lub
czynnosci zwigzane z utrzymaniem taboru i infrastruktury muszg zosta¢ powigzane z tym
systemem. Konieczne jest rowniez okreslenie granicy pomiedzy systemem, a sSrodowiskiem w
jakim on funkcjonuje.

Cel, zakres oraz kontekst moga ulega¢ zmianie w czasie funkcjonowania systemu i
aspekty te powinny by¢ na biezagco monitorowane, a w razie konieczno$ci nalezy dokonac
zmian w Systemie Zarzadzania Bezpieczenstwem. W sktad system wchodza: urzadzenia,
oprogramowania, sprzet, ludzie oraz procedury. Natomiast srodowisko obejmuje wszystko co
moze mie¢ wplyw na system lub urzadzenia. Bedzie to wszystko z czym system taczy si¢
mechanicznie, elektrycznie lub droga radiowa, ale réwniez te sktadowe kolei, w ktérych moze
zachodzi¢ zaklécenie elektromagnetyczne lub wymiana ciepta. W skiad srodowiska beda
wchodzi¢ réwniez ludzie oraz procedury, ktére moga wptywac na prawidlowe dziatanie
systemu.

Podczas prac nad okre$laniem systemu nalezy sprawdzi¢ czy dla wszystkich aspektow
zostaty okreslone!*’:

a) funkcje sytemu — w trybie normalnego dzialania oraz w trybie pogorszonego stanu

bezpieczenstwa,

b) interfejsy systemu — z innymi systemami, ludZmi oraz procedurami,

c) srodowisko sytemu — okreslenie istotnych parametrow np. zakresy temperatur,

poziomy zakidcen lub poziomu przeszkolenia pracownikéw itp.,

129 Dyrektywa 2004/49/WE Parlamentu europejskiego i Rady z dnia 29 kwietnia 2004 r. w sprawie
bezpieczenstwa kolei wspolnotowych oraz zmieniajqca dyrektywe Rady 95/18/WE w sprawie przyznawania
licencji przedsiebiorstwom kolejowym, oraz dyrektywe 2001/14/WE w sprawie alokacji zdolnosci przepustowej
infrastruktury kolejowej i pobierania optat za uzytkowanie infrastruktury kolejowej oraz certyfikacje w zakresie
bezpieczenstwa ((Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej L 164/44)

130 R, Krystek, Zintegrowany System Bezpieczeristwa Transportu, Wydawnictwo Komunikacji i Eacznoscei,
Warszawa 2012, s. 185
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d) jakos¢ obstugi — okreslenie standardéw wymagan funkcjonalnych takich jak

bezpieczenstwo, niezawodno$¢ oraz dostgpnosc,

e) wszelkie kwestie zwigzane z licencjami, patentami, instrukcjami itp.

Na kazdy system kolejowy sktadajg si¢ r6zne podmioty zaangazowane na réznych etapach
wykonywania transportu. Ustugi §wiadczone bezposrednio wykonuje Operator Transportu.
Jest on jednak zalezny od dostawcow, ktérzy zalezni sg rowniez od swoich dostawcow i tak
dalej. Moze to prowadzi¢ do sytuacji, w ktérych bezpieczenstwa na kolei zaleze¢ bgdzie od
najstabszego ogniwa tego zlozonego tancucha.

Operatorem Kolejowym nazywamy przedsigbiorstwo, ktére swiadczy ustugi kolejowe,
przy pomocy taboru kolejowego (lokomotywy, wagony, itp.), dostarczanego przez tak
zwanych dostawcow kolejowych. Wytwércy produktéw nie znajg wszystkich srodowisk w
jakich moze zosta¢ zastosowany produkt dlatego konieczne jest opracowywanie tak zwanych
Dowodéw Bezpieczenstwa, ktére powinny opasywac ewentualny wptyw na bezpieczenstwo
danego systemu kolejowego. W tworzenie takie dokumentu zaangazowani powinni by¢:
uzytkownicy koncowi, klienci oraz dostawcy jak réwniez zarzadcy infrastruktury oraz
podmioty zajmujace si¢ utrzymaniem infrastruktury.

Przedsiebiorstwa kolejowe powinny w sposéb aktywny i na biezaco prowadzi¢ proby
identyfikacji wszystkich mozliwych zagrozen zwigzanych z prowadzonymi przez nig
dziataniami w zakresie systemu transportu kolejowego oraz jej zakresem obowigzkéw o
odpowiedzialnoscig. Identyfikacja taka jest podstawa do zarzadzania bezpieczenstwem. Moze
istnie¢ mozliwos¢ podejmowania ogdlnych dzialan, z wprowadzonym marginesem
bezpieczenstwa, ale jezeli nie zostanie zidentyfikowane zagrozenie, to nie zostanie podjete
zadne dziatanie majace na celu eliminacj¢ lub kontrole tego ryzyka. Podczas identyfikacji
ryzyka nalzy bra¢ pod uwage nie tylko zdarzenia jakie moga zaistnie¢ podczas normalnej
pacy, ale réwniez takie, ktére wystepuja w przypadku gdy eksploatacja nie przebiega
prawidtowo lub podczas awarii. Przedsigbiorstwa kolejowe musza ocenia¢c wplyw
prowadzonych przez nie dzialan na catoksztalt ryzyka zwiazanego z systemem kolei. Ryzyko
natomiast zalezy od prawdopodobienstwa, czy dany wypadek bedzie miat miejsce oraz szkdd
jakie moze spowodowaé!3!,

Wigkszos¢ prac prowadzonych na kolei powigzanych jest $ci§le z ryzykiem czyli
potencjalnym wystgpieniem szkody. Zakres ryzyka moze miesci¢ si¢ w skali od minimalnego

do calkowicie nieakceptowalnego. Ocena ryzyka polega na systematycznym dokonywaniu

131 J. Magiera, S Mtynarski, Jakos$¢, niezawodnosé i bezpieczeristwo systemu eksploatacji transportu szynowego,
Problemy eksploatacji, 2002, Nr 1
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analizy przewidywanych strat zwigzanych z pracg oraz $rodkéw minimalizowania
prawdopodobienstwa lub wielkos$ci straty. Jest ona $cisle powigzana z identyfikacja zagrozen
1 ograniczaniem ryzyka. Oceny ryzyka stanowi podstawe dla ograniczania ryzyka oraz jest
zrodlem wiedzy dotyczacych zasadnosci tych dziatan. W Unii Europejskiej dla transportu
kolejowego stosuje si¢ jakosciowe i iloSciowe metody oceny ryzyka.

JakoSciowa ocena ryzyka oparta jest na opinii ekspertow z danej dziedziny i na
doswiadczeniach z przesztosci. Jest ona oceng subiektywna i bardzo og6lng, wykorzystujaca
rzedy wielko$ci. Zaletami tej metody s3: mata szczegétowos$C zbierania danych i pracy
analitycznej, prostota, mate koszty. Natomiast najwigkszymi wadami tej metody jest brak
mozliwosci oceny duzych ryzyk oraz incydentéw o mate czestotliwosci.

Ilosciowa ocena ryzyka wykorzystuje procesy analityczne, w ktoérych opiera si¢
obiektywnej ocenie i potwierdzonych danych. Zaletami tej metody s3: doktadnosc,
identyfikacja ukrytych zatozen, identyfikacja potencjalnych przyczyn i skutkéw zagrozen.
Wadami tej metody s3g: zlozono$¢, doswiadczenie praktyczne, duza ilo$¢ danych oraz
kosztowno$¢!2.

Jakosciowa ocena ryzyka jest wystarczajaca dla wigkszosci zagrozen jednak
zagrozenia, ktére moga powodowac skutki katastroficzne powinny by¢ oceniane za pomocg
metody iloSciowej. Metoda ilosciowa jest roOwniez czgsto wykorzystywana podczas nowych
proceséw 1 wprowadzania nowych systemoéw ze wzgledu na fakt, ze w temacie nowych
przedsigwzie¢ nie ma wystarczajacego doswiadczenia do wykonania prawidtowej oceny.

Ilosciowa ocena ryzyka jest drozsza niz jakosciowa i powinna by¢ wykorzystywana
tylko w przypadku gdy zachodzi uzasadniona koniecznos¢ uzyskania wigkszej pewnosci.
Ocena ryzyka zawsze oparta jest na doswiadczeniach z przesztosci. Wykorzystujagc dane
historyczne nalezy zawsze przedstawi¢ argumenty przemawiajace za ich zastosowaniem by
wlasciwie przedstawi¢ prognoze strat zwigzanych z okreslonymi okoliczno$ciami powstania
szkody. Ocena ryzyka opiera si¢ w gtdwnej mierze na wykazaniu zgodnosci z wymaganiami
w zakresie prawnego bezpieczenstwa ustalonych dla szkéd w mieniu 1 osobach. Podczas
analizy okresla si¢ rowniez starty nie zwigzane z bezpieczenstwem takie jak: szkody
ekologiczne, handlowe, utrate korzysci itp.!*.

Wykonujac prace w transporcie kolejowym nalezy w pierwszej kolejnosci dokonaé
identyfikacji zagrozen zwigzanych, z konkretnie wykonywana pracg. Nalezy sprawdzié

posiadanie wszystkich wymaganych s$rodkéw ostroznosci, jakie wynikajag z norm oraz

182'W. Tarczynski, M. Mojsiewicz, Zarzgdzanie ryzykiem, Warszawa 2001, s. 35
133 T.T. Kaczmarek, Zarzgdzanie ryzykiem handlowy, finansowy, produkcyjnym, Gdansk 2002, s. 59
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przepiséw, a takze z dobrych praktyk. Jezeli zidentyfikowane ryzyko jest niskie i miesci si¢ w
ramach uznanych dobrych praktyk mozna uzna¢ je za akceptowalne. Jezeli natomiast jezeli
postepowanie zgodnie z dobrymi praktykami nie wystarcza, nalezy catosciowo oceni¢ ryzyko
dla danej czesci catego systemu. Aby ocena ryzyka byta wlasciwa i wystarczajaca jej poziom
powinien byé proporcjonalny do poziomu ryzyka'**.

Zanim przedsigbiorstw kolejowe dokona oceny ryzyka powinno zadecydowac jakie
informacje begdzie wykorzystywac oraz powinny one by¢ dostarczone z wiarygodnych zZrddet.
Do oceny ryzyka najczesciej wykorzystywane s3 nastepujace informacije:

a) zasada dziatania danej czesci systemu kojowego i jej zadania,

b) wykorzystanie czg¢sci systemu,

c) jakie sa mozliwe rodzaje uszkodzen,

d) wptyw innych czesci systemu na analizowany obszar kolei podczas normalnej

pracy oraz w czasie awarii,

e) jak niechciane zdarzenie wptynie na dziatanie systemu,

f) w jaki spos6b prowadzone s3 prace utrzymaniowe lub kontrolne nad analizowana

czes$cig systemu kolejowego.
Powinna zosta¢ przeprowadzona réwniez identyfikacja wszystkich dodatkowych zagrozen
jakie wynikaja z prowadzonych prac w obrgbie analizowanej cze¢sci systemu kolejowego.

Przedsigbiorstwa kolejowe powinny réwniez prowadzi¢ rejestr wszystkich zagrozen
by méc dokona¢ w przysztosci ich ponownego przegladu. Kiedy zostang zidentyfikowane juz
wszystkie zagrozenia nalezy dokona¢ szacowania ryzyka wynikajacego z kazdego zagrozenia.
Poziom ryzyka obliczany jest na podstawie prawdopodobienstwa mozliwosci wystgpienia
danego zdarzenia oraz rozmiaru skutku tego zdarzenia. Czasami przedsi¢biorstwa kolejowe
kategoryzuja zagrozenia ze wzgledu na rozmiar skutkéw. Kiedy ryzyko zostanie juz
okreslone nalezy przystgpi¢ do poszukiwania srodkéw dzieki, ktérym ryzyko to bedzie mozna
kontrolowac.

Przedsi¢gbiorstwa kolejowe powinny podja¢ wszelki mozliwe czynnosci w celu
poprawy zarzadzania ryzykiem w organizacji. Powinny one poszukiwaé, zbiera¢ oraz
analizowa¢ na biezaco dane jakie moga mie¢ wpltyw na poprawne i skuteczne zarzadzanie

ryzykiem. Sposéb prowadzanie analizy tych danych oraz biezacego monitorowania zagrozen

134 J. Magiera, S Mtynarski, Jakosé, niezawodnosé i bezpieczerstwo systemu eksploatacji transportu szynowego,
Problemy eksploatacji, 2002, Nr 1
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zalezy w gléwnej mierze od rodzaju prowadzanych prac i dziatanh zwigzanych z
bezpieczenstwem. Przede wszystkim przedsiebiorstwa kolejowe powinny monitorowaé'®>:

a) bezpieczenstwo i niezawodnos¢ kolei jako catosci systemu,

b) bezpieczenstwo i niezawodnos$¢ poszczegdlnych czgsci systemu kolejowego,

c) przestrzeganie procedur przez ludzi,

d) warunki techniczne funkcjonowania kolei,

e) incydenty, wypadki oraz zdarzenia potencjalnie wypadkowe,

f) propozycje poprawy bezpieczenstwa przekazywane przez zatogg,

g) zuzycie szeroko pojetej infrastruktury technicznej kolei.

Poniewaz bezpieczenstwo na kolei oparte jest na zatozeniach oraz otrzymanych
zwrotnie danych nalezy to wykorzysta¢ do prowadzenia analiz incydentow, wypadkéw oraz
zdarzen potencjalnie wypadkowych poszukujac przyczyn zrédtowych ich wystapienia w celu
zapobieganiu ich wystgpieniu w przysztosci.

Europejska Rada Bezpieczenstwa w 2014 roku opublikowata raport dotyczacy
wskaznikow bezpieczenstwa w transporcie, w ktérym przedstawiala rozwigzania majace na
celu poprawe bezpieczenstwa w transporcie kolejowym. Do gtéwnych zaproponowanych
rozwigzan nalezaty'3°:

a) opracowanie listy wskaznikéw  bezpieczenstwa, okreslajacych  poziom
bezpieczenstwa oraz ocen¢ skutecznosci programéw ograniczania skutkow
zdarzen niepozadanych,

b) stworzenie listy istotnych wskaznikéw bezpieczenstwa,

c) przeprowadzenie studium wykonalnosci zabieranych danych,

d) wymaganie od krajow czlonkowskich zbierania danych informujacych o
wskaznikach bezpieczenstwa na kolei,

e) opracowanie metodologii gromadzenia i przekazywania danych,

f) publikacja raportow.

Wszystkie panstwa cztonkowskie zostaty zobligowane do utrzymania odpowiedniego
poziomu bezpieczenstwa w ruchu kolejowym, a tam gdzie jest to konieczne do jego poprawy
oraz biezacego dostosowywania do wymogoéw bezpieczenstwa Unii w celu zapobiegania
powaznym wypadkom. Panstwa Czlonkowskie musza zapewnié, ze przepisy w zakresie

bezpieczenstwa beda ustanawiane, stosowane 1 egzekwowane w sposob nie dyskryminujacy i

135°'W. Tarczynski, M. Mojsiewicz, Zarzgdzanie ryzykiem, Warszawa 2001, s. 42
136 R. Krystek, Zintegrowany System Bezpieczeristwa Transportu, Wydawnictwo Komunikacji i Eacznoscei,
Warszawa 2012, s. 192
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wspierajacy rozwoj europejskiego transportu. W tym celu caty czas prowadzone sg prace w

celu unifikacji wymagan dla bezpieczenstwa ruchu kolejowego. Prace te prowadzone sg w

trzech gléwnych projektach, ktérych celem jest opracowanie jednolitych metod analitycznych

i wskaznikéw w nastgpujacych zakresach:

a) oceny stanu bezpieczenstwa — wskaznik CSI,

b) metod oceny bezpieczenstwa — wskaznik CSM,

c) celéw w zakresie zapewnienia bezpieczenstwa — wskaznik CST.

Wskaznik bezpieczenstwa (CSI) pozwala na kontrolowanie ogdlnego rozwoju
bezpieczenstwa na kolei. Wszystkie Panstwa Czlonkowskie zbieraja informacje o
wskaznikach bezpieczenstwa CSI w formie rocznych raportéw. W raportach tych stosowane
sg nastepujace uszczegétowione wskazniki bezpieczenstwa'®’:

a) wskazniki bezpieczenstwa odnoszace si¢ do wypadkow:

— calkowita i wzgledna liczba wypadkéw z podzialam na poszczegdlne rodzaje
wypadkéw takie jak: kolizje pociggéw, wykolejenia pociggdéw, wypadki na
przejazdach kolejowych, wypadki z udzialem oséb, samobdjstwa oraz pozary
taboru kolejowego,

— calkowita i wzgledna liczba oséb powaznie rannych i zabitych wedlug rodzaju
wypadku, rozbita na nastgpujace kategorie: pasazerowie, pracownicy,
uzytkownicy przejazdéw kolejowych oraz intruzi.

b) wskazniki bezpieczenstwa odnoszace si¢ do incydentéw i wypadkéw uniknietych:

— catkowita 1 wzgledna liczba pgknigtych szyn, klamer szyn oraz defektow
sygnalizacji,

— catkowita i wzgledna liczba przekazanych sygnatéw awaryjnych,

— catkowita i wzgledna liczba peknigtych kot i osi w taborze kolejowym.

c) wskazniki bezpieczenstwa odnoszace si¢ do skutkéw wypadkow:

— catkowity 1 wzgledny koszt wszystkich wypadkéow z uwzglednieniem
nastepujacych elementéw kosztéw: dla ofiar S$miertelnych i1 rannych,
rekompensat za utrat¢ wlasnosci pasazerOw, zastgpienia lub naprawy
zepsutego taboru, opdznien, zakldcen oraz objazdéw,

— catkowita 1 wzgledna liczba godzin pracy personelu oraz podwykonawcéw,
utracona w wyniku wypadku,

d) wskazniki odnoszace si¢ do bezpieczenstwa technicznego infrastruktury:

187'W. Tarczynski, M. Mojsiewicz, Zarzgdzanie ryzykiem, Warszawa 2001, s. 73
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— procent tor0w dziatajacych z  automatyczng ochrona  pociggéw
(ATP) oraz procent pociago-kilometréw na torach wyposazonych ATP,

— liczba przejazdow kolejowych wyposazonych w bariery r¢czne lub
automatyczne,

e) wskazniki odnoszace si¢ do zarzadzania bezpieczenstwem:

— catkowita liczba wykonanych audytéw.

Wspdlne metody oceny bezpieczenstwa (CSM) okreslaja poziom bezpieczenstwa i
osigganie wymagan bezpieczenstwa oraz zgodnoSci z wymaganiami dotyczacymi
bezpieczenstwa na kolei poprzez okreslenie i zdefiniowanie'*3:

a) metod wyceny i oceny ryzyka,

b) metod oceny zgodnosci z wymaganiami bezpieczenstwa,

¢) metod sprawdzania eksploatacji i utrzymania zgodnie z wymaganiami.

Wspdlne cele bezpieczenstwa (CST) okreslaja poziomy bezpieczenstwa, ktére musza
zosta¢ osiagnig¢te przez rézne czesci systemu kolejowego we wszystkich panstwach
cztonkowskich Unii ujete w kryteriach akceptacji ryzyka dla:

a) ryzyka indywidualnego dotyczacego pasazeréw, personelu, uzytkownikéw przejazdow
oraz ryzyka indywidualnego dotyczacego przebywania 0s6b nieupowaznionych na
terenach kolejowych,

b) ryzyka spolecznego.

Podobnie jak w przypadku CSM panstwa cztonkowskie Unii zobowigzane sg do dokonywania
koniecznych zmian w krajowych przepisach bezpieczenstwa zgodnie z terminami ustalonymi
przez Uni¢ Europejska.

Stan bezpieczenstwa kolejowego w Polsce wskazuje na koniecznos¢ podjecia dziatan
profilaktycznych prowadzacych do ograniczania potencjalnych zagrozen w szczegélnosci w
zakresie nadzoru nad zdarzeniami zwigzanymi z naruszaniem podstawowych przepisow

bezpieczenstwa.

138 R. Krystek, Zintegrowany System Bezpieczeristwa Transportu, Wydawnictwo Komunikacji i Eacznoscei,
Warszawa 2012, s. 195
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ROZDZIAL IV. METODOLOGIA BADAN WELASNYCH

4.1. Przedmiot i cel badan

Na prowadzenie przewodu badawczego ma wpltyw duzo czynnikéw, a najczesciej
wystepujacymi sg istota, cel badan, teren na ktérym prowadzone sg rzeczowe badania oraz
sposoby stosowane do prowadzenia tych badan. Proces realizowania badan naukowych jest
zagadnieniem skomplikowanym gdyz wymaga od uczonego dysponowania wszechstronng
wiedzg, solidnosci, doktadnosci, obiektywnosci i dociekliwosci. Zadaniem kazdego uczonego
jest zgltebienie tezy w celu prezentacji autentycznego obrazu cze$¢ rzeczywistosci, ktéra
poddana zostata jego rozwazaniom. Prawdziwos$¢, ktéra stanowi krag zainteresowan badacza
powinna mie¢ nastepujace whasnosci'>’:

a) o0golnos¢ — ogdlna wiedza daje wigksze mozliwosci wyciggania wnioskéw, ktére w
pOzniejszym etapie sg porownywane z rzecZywistoscia,
b) Scisto$¢ — maksymalizacja doktadnosci analizowanych wnioskéw daje mozliwos¢ ich
kontrolowalnosci,
¢) duza informatywna zawarto$¢ — im wigcej uzasadnienia mowig o otoczeniu oraz im
wiece] mozna z niego wyciggna¢ logicznosci badawczych tym tatwiej moze ono
zosta¢ poddane weryfikacji sprawdzajacej,
d) pewnos$¢ — zwigzana jest z odpowiedzialnoscig, ze dane dowodzenie jest prawdziwe,
e) prostota — definiowane tezy powinny by¢ logicznie proste.
Wyszczegdlnione cele sg ze sobg precyzyjnie potaczone i uwarunkowane wzajemnie od
siebie. Dlatego celem poznania do$wiadczalnego jest uzyskanie wiedzy jak najbardziej
doktadnej, pewnej, ogélnej i prostej z jak najwigksza zawartoscig informacji.

Sformutowanie przedmiotu i celu badan jest zadaniem, ktére wyznaczane jest
badaczowi w chwili koniecznos$ci dokonania badan empirycznych. Taka sytuacja moze
zaistnie¢ w przypadku przygotowywania pracy dyplomowej lub podczas naszej realizowane;j
pracy zawodowej poniewaz pracujac w przedsigbiorstwie mozemy miec potrzebe lepszego
poznania miejsca i rezultatow naszej pracy by w przysztosci méc co$ ulepszac lub poprawiac.
Wszystkie przedstawione powyzej uwarunkowania w réznym zakresie narzucajg nam

przedmiot i cel badan.

139 K. Charmaz, Teoria ugruntowana. Praktyczny przewodnik po analizie jakosciowej, Warszawa 2009, s. 34
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Przedmiotem moich badan jest analiza i ocena wtasciwosci posiadanego przez
przedsigbiorstwo kolejowe sytemu bezpieczenstwa kolejowego.

Wszystkie badania stuzg realizacji wyznaczonego celu, a cel badania wyznacza
perspektywe poznania efektywnego dziatania. Wydajne realizowanie celéw w badaniach
naukowych uwarunkowane jest od $wiadomoscig metodologiczng badacza, w ktérej mozna
uwzglednia¢ !4’

a) klasyfikowac otaczajaca rzeczywistosc,

b) poznanie obszaru otoczenia oraz jego istoty,

c) przedzial stosowanych metod naukowych w prezentowanej rzeczywistosci,

d) czynna wiedza konieczna do rozpatrywania rzeczywistosci.

Celem poznawczym moich badan jest okreslenie stopnia wptywu zarzadzania ryzykiem w
dziatalnosci kolejowej na bezpieczenstwo prowadzonych proceséw kolejowych.

Celem praktycznym jest stworzenie planu polepszania zarzgdzania ryzykiem, ktory
prezentowac¢ bedzie mozliwos¢ zastosowania metod pomiaru i identyfikacji ryzyka w celu
zminimalizowania jego negatywnych skutkéw dla dziatalnosci kolejowej przedsigbiorstwa.

Z zaprezentowanych w ten sposob celéw ogdélnych wynikajg cele szczegétowe. W ramach
niniejszej pracy postawilem nastepujace cele szczegétowe poznawcze:

Cel 1 — Analiza poré6wnawcza metod identyfikacji czynnikow ryzyka oraz ich
poprawnosci doboru.

Cel 2 — Analiza przyczyn btednej identyfikacji czynnikéw ryzyka w przedsigbiorstwie
kolejowym.

Cel 3 — Analiza sposobu reakcji na ryzyko przez przedsigbiorstwo kolejowe.

Cel 4 - Analiza skutkéw niewlasciwego zarzadzania ryzykiem w dziatalnosSci
analizowanego przedsi¢biorstwa kolejowego

Oprécz tego okreslitem niniejsze cele szczegétowe praktyczne:

Cel 5 — Wykorzystanie raportow krajow czionkowskich Unii jako skutecznej metody
okreslania czynnikow ryzyka w transporcie kolejowym.

Cel 6 — Opracowanie matrycy ryzyka dla projektu z wykorzystaniem metodyki FMEA dla
prowadzonych proceséw kolejowych.

Cel 7 — Przedstawienie sposobdw zniwelowania zaistniatego ryzyka w prowadzonych

procesach transportu kolejowego.

140 W . Dudkiewicz, Podstawy metodologii badan do pracy magisterskiej i licencjackiej, Kielce 2001, s. 50
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4.2. Problemy badawcze i hipotezy badawcze

Badanie naukowe rozpoczyna si¢ w chwili wyznaczenia zagadnien badawczych, podczas
ktérych naukowiec bedzie przeprowadzal badania. Wydaje si¢, ze tworzy to zwykly zabieg,
ktéry polega na rozbiciu tematu na pytania lub problemy. Wedlug J. Szumskiego problem
badawczy tworzy przedmiot naktadow badawczych, czyli to co orientuje nasze
przedsiewziecia badawcze'*!.

Zrozumienie zagadnien badawczych jest podstawowym warunkiem podjecia badan
naukowych. Problem jest rodzajem uwarunkowan, ktérych podmiot nie moze rozstrzygnac
przy pomocy posiadanego potencjalu wiedzy. Pewne rodzaje probleméw w badaniach
naukowych wymagaja szczegétowego ujecia. Na przyklad gdy kwestie potrzebuja
identyfikacji czynnikéw, wptywajacych na wyniki, zastosowania interwencji lub okreslenia
czynnikéw prognostycznych, umozliwiajacych precyzyjne przewidzenie wynikéw. Takie
procedury definiowane s3 jako badania w ujeciu iloSciowym. Natomiast jezeli badacz ma
zamiar zrozumie¢ stabo rozpoznane poprzednio zjawisko bedzie uzywac badania w ujeciu
jakosciowym. Badania takie majg charakter eksploracyjny i wykonywane sg wtedy, kiedy nie
ma gwarancji jakie istotne zmienne nalezy bra¢ pod uwage. Badania takie wykorzystywane sg
gdy temat jest nowy lub gdy nie byt do tej pory badany w stosunku do préby lub grupy, albo
kiedy wspétczesne teorie do nich nie pasuja'*?. Projekt, w ktérym stosowane s3 metody
mieszane nalezy  wybra¢ wtedy, gdy samo ujecie iloSciowe badz jakosciowe jest
niezadowalajagce lub gdy istota kazdego z nich moze przyczyni¢ si¢ do lepszego
zinterpretowania problemu badawczego.

Na wybdr ujecia maja ogromny wpltyw wilasne doswiadczenia oraz rodzaj umiejetnosci
badacza. Jedni z badaczy przyzwyczaili si¢ do $cistego, technicznego charakteru wypowiedzi,
biegly w statystyce 1 sprawnie rodzacy sobie z ze statystycznymi programami
komputerowymi, przyzwyczajony do literatury naukowej o charakterze ilosciowym,
prawdopodobnie przychyli si¢ w kierunki projektu ilosciowego. Za$ projekt mieszany jest
bardzo witasciwy dla badaczy, ktérym bliskie sg zarowno badania ilosciowe jak i jakoSciowe.
Zwréci¢ nalezy jednak uwage, ze gromadzenie danych iloSciowych oraz jakosciowych
wymaga sporej ilosci czasu i stosownych zasobow.

Poniewaz badania iloSciowe sg tradycyjnym rodzajem prowadzenia zadan naukowych

sporzadzono dla nich szczegétowe procedury i normy, a regularno$¢ tych obowigzkéw

141 . Sztumski, Wstep do metod i technik badarn, Katowice 1995, s. 38
142 M. Kaczmarek, I. Olejnik, A. Springer, Badania jakosciowe. Metody i zastosowania, Warszawa 2013, s. 44
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zapewnia wygode ich badaczom. Badania jako$ciowe tworzg natomiast teren do innowacji
oraz tworzenia swoich granic w projekcie. Pozwalaja na konstruktywny oraz literacki
charakter opisu. Na badania mieszane konieczne jest wigcej czasu, ze wzgledu na fakt, ze
potrzeba zebra¢ i sprawdzi¢ dwa rodzaje danych. Takiego ujecie korzystaja badacze cenigcy
przejrzysta konstrukcje badan ilosciowych, ale takze potrzebujacych elastycznosci badan
jakos$ciowych!43,

W badaniach ustala si¢ pytania badawcze, ale nie podaje si¢ oczekiwan i nie wysuwa
hipotez. Pytania te pojawia¢ si¢ w dwodch formach: jako pytania gtéwne i jako pytania
dodatkowe. Pytanie giéwne ma obszerny zakres i potrzebuje badania gtéwnego zjawiska,
wokot ktorego skupia si¢ zadanie. Pytania dodatkowe natomiast sg ograniczeniem obszaru
pytania gtéwnego.

W zwigzku ze sformutowanymi celami naszego postepowania badawczego, zostal
ustalony ponizszy problem gtéwny!#*:

Problem gléwny — Czy 1 w jaki sposéb niewlasciwa identyfikacja czynnikéw ryzyka
wplywa na bezpieczenstwo w transporcie kolejowym?

Z. tak ustalonego problemu gtéwnego wynikajg ponizsze problemy szczegbétowe:

Problem 1 — Czy i na jakim etapie mozna poprawi¢ niewtasciwg ocen¢ ryzyka ograniczy¢
ewentualng mozliwo$¢ powstania zagrozenia w transporcie kolejowym?

Problem 2 — Czy 1 jaki wptyw ma niewlasciwa identyfikacja ryzyka wptywa na ekonomie¢
prowadzenia dziatalnosci przedsi¢biorstwa kolejowego?

Problem 3 — Czy i w jakim stopniu niewtasciwa identyfikacja ryzyka zwigzanego z
czynnikiem ludzkim wplywa na bezpieczenstwo w ruchu kolejowym?

Po okresleniu probleméw badawczych nalezy ustali¢ odpowiedz na nie w postaci hipotez.
Hipotezy tworzg punkt wyjscia wszystkich badan. W jezyku greckim ,, hipothesis “to nic
innego jak przypuszczenie lub domyst. T. Pilch uwaza, ze hipoteza to wszelkie twierdzenia
czeSciowo tylko uzasadnione, za pomoca ktérych tlhumaczymy dane faktyczne'®. W
zaleznosci od stopnia ogélnoéci wyrézni¢ mozemy dwa gatunki hipotez!'#®:

a) proste, ktére zostaly wyprowadzone z generalizacji prostych obserwacji,

b) zlozone, ktére zaktadaja istnienie powigzan miedzy wypadkami.

13 T, Mayer: Prawda kontra precyzja w ekonomii, Warszawa 1996, s. 52

144 J. W. Creswell, Projektowanie badan naukowych. Metody jakosSciowe, ilosciowe i mieszane, Krakéw 2013, s.
153

145 M. Kaczmarek, I. Olejnik, A. Springer, Badania jakosciowe. Metody i zastosowania, Warszawa 2013, s. 133
146 U. Flick, Projektowanie badania jakosciowego, Warszawa 2010, s. 71
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Majac na uwadze cel ktéremu maja stuzy¢ hipotezy rozrézniamy'*’:

a) podstawowe, ktorych celem jest objasnienie kapitalnych probleméw danej nauki,

b) czesciowe, ktérych cel polega na objasnieniu czgstkowego zagadnienia, sktadajacego
si¢ na dany problem.

Uwzgledniajac natomiast jako warunek zasigg mozna rozrézni¢ hipotezy: ogdlne i
szczegblowe, gdzie hipotezy szczegétowe sg uscisleniem hipotezy ogdlne;j.
Hipotezy naukowe powinny by¢!43:

a) nowe aby potrafity wskazywa¢ na nieznane dotychczas przyczyny badanych faktow,
proceséw lub zjawisk itp.,

b) ogdlne tak aby obejmowaly wilasnym obszarem wszystkie fakty, procesy oraz
zjawiska jakich dotycza,

c) wolne od kontrowersji wewnetrznych i1 tak sformulowane by nie obejmowaly
wzajemnych sprzecznosci,

d) pojeciowo przejrzyste prezentowane w rOwnoznacznych terminach,

e) mozliwe do skontrolowania empirycznie, dajace si¢ uwierzytelnic¢ lub obalic.

Na podstawie analizy literatury oraz swojego doswiadczenia do postawionych probleméw

badawczych zostaly zbudowane hipotezy o nast¢pujacym brzmieniu:

a) Wilasciwa identyfikacja czynnikéw ryzyka ma kluczowe znaczenie dla biezacej
dziatalnosci przedsigbiorstwa oraz konkurencyjnosci przedsigbiorstwa kolejowego na
rynku.

b) Niewtasciwe zarzadzanie ryzykiem w transporcie kolejowym pocigga za soba skutki
ekonomiczne w przedsigbiorstwie.

¢) Gléwnym czynnikiem ryzyka w transporcie kolejowym jest zawodno$¢ techniczna

taboru kolejowego.
4.3. Metody, techniki i narzedzia badawcze
Gtéwnym celem pracy badawczej jest wyczerpujace poznanie wyznaczonej kategorii

zjawisk. Dlatego tez naukowcy wykorzystujag mozliwie najistotniejsze metody, techniki oraz

narzedzia badawcze. Metoda badan to zbidr teoretycznie uargumentowanych operacji

147 G. Gibbs, Analizowanie danych jakosciowych, Warszawa 2011, s.49
148 J. W. Creswell, Projektowanie badan naukowych. Metody jakosSciowe, ilosciowe i mieszane, Krakéw 2013, s.
184
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obejmujacych ogdél postepowania badacza, zmierzajacego do rozwigzania ustalonego
problemu naukowego'®.

Do sposéb badan ekonomicznych zaliczamy: obserwacj¢ rzeczywistosci, analize faktow i
danych statystycznych oraz eksperyment kontrolowany!'™®. W prowadzonych przez
ekonomistéw analizach zjawisk oraz proceséw gospodarczych wyodrebniamy trzy ponizsze
etapy !

a) obserwowanie zjawisk i formutowanie probleméw,

b) budowanie i konstruowanie modelu teoretycznego,

¢) procedury postgpowania.

Rozrézniamy ponizsze metody badan ekonomicznych:

a) analiz¢ - ktéra polega na podzieleniu na czes¢ podstawowe procesu, przedmiotu lub

zjawiska gospodarczego,

b) synteze — ktéra polega na na zintegrowaniu elementéw w catos¢ w wyniku

przechodzenia od pojedynczych faktoéw do rozbudowanych zjawisk i procesow,

¢) dedukcyjng analize¢ — w ktérej punktem odniesienia dla wykonywanej analizy sa

ogdlne zatozenia, przy pomocy ktoérych ustalane sg szczegétowe hipotezy lub wnioski,

d) indukcyjna — w ktdérej punktem odniesienia sg drobiazgowe dane i kryteria dla

poszczegbdlnych podmiotéw na podstawie, ktérych okresla si¢ wnioski odnoszace si¢
do catosci gospodarki.

W swojej pracy zastosowalem metode analizy polegajaca analizie wtasciwosci
posiadanego przez przedsigbiorstwo kolejowe sytemu bezpieczenstwa kolejowego.

Analiza stosowana jest najczesciej do badania zjawisk i1 proceséw gospodarczych i ma za
zadanie badanie zwigzkéw wystepujacych  pomiedzy poszczegllnymi czeSciami tych
proceséw. Stosowana jest do badania zjawisk pojawiajacych si¢ w catej gospodarce nazywana
jest wtedy analizg makroekonomiczng oraz dla zjawisk i procesOw wystepujacych w
obszarach poszczegélnych jednostek ekonomicznych 1 wtedy nazywana jest analizg
mikroekonomiczng. Analiza jako metoda badawcza pozwala na konstruowanie diagnoz,
umozliwia podejmowanie decyzji oraz sprzyja poprawie proceséw zachodzacych w
gospodarce. Analiza to pewien sposéb postepowania naukowego skladajacego si¢ z

uporzagdkowywania oraz dzielenia catosci na czesci sktadowe. Wazny celem prowadzenia

149 M. Kaczmarek, I. Olejnik, A. Springer, Badania jakosciowe. Metody i zastosowania, Warszawa 2013, s.165
130 T, Mayer: Prawda kontra precyzja w ekonomii, Warszawa 1996, s. 38
151 J, Apanowicz, Metodologiczne uwarunkowania pracy naukowej, Warszawa 2005, s. 44
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analizy jest badanie konstrukcji calo$ci oraz zapoznanie si¢ z mechanizmem funkcjonowania
powigzanych ze sobg czesci sktadowych!>2,

Procedury zwigzane z oceng aktywno$ci organizacji to analiza ekonomiczna. Przy
warunkach intensywnego zmienia si¢ otoczenia, regularnym rozwoju techniki oraz nauki
podejmowanie decyzji powigzanych z aktualng dziatalnoscig przedsigbiorstw wymaga
gromadzenia szybkich i kompetentnych informacji, a najlepsza w tym przypadku jest analiza
gdyz obejmuje ona calosciowo zjawiska gospodarcze wystepujace w  obrebie
przedsigbiorstwa'!3.

Przeprowadzona przeze mnie analiza sktada si¢ z nast¢pujacych elementéw:

ETAP 1 — zidentyfikowanie czynnikOw ryzyka w transporcie kolejowym — polegajace na
wyodrgbnieniu zagrozen majacych wptyw na prawidlowg realizacj¢ procesu transportu
kolejowego

ETAP 2 - analiza poréwnawcza metod identyfikacji czynnikow ryzyka oraz ich
poprawnosci doboru — majaca na celu okreslenie poprawnosci wykorzystywania systemu
bezpieczenstwa (SMS) zwiazanego z identyfikacja czynnikow ryzyka.

ETAP 3 — analiza przyczyn nieprawidtowej identyfikacji czynnikéw ryzyka.

ETAP 4 — analiza sposobu reakcji na ryzyko przez przedsiebiorstwo kolejowe - majaca na
celu sprawdzenie zachowan przedsigbiorstwa w przypadku zidentyfikowania zagrozen
wigzanych z ich biezacg dziatalnos$cia.

ETAP 5 - polegajacy na sprawdzeniu efektywnosci zastosowanych sposobow
redukowania ryzyka w procesie transportu kolejowego.

ETAP 6 — analiza skutkéw niewlasciwego zarzadzania ryzykiem w analizowanym
przedsiebiorstwie kolejowym.

ETAP 7 — polegajacy na przygotowaniu planu poprawy zarzadzania ryzykiem dla
analizowanego przedsigbiorstwa kolejowego.

Praca oparta jest na przygotowanym przez przedsi¢biorstwo kolejowe systemie
Zintegrowanego Zarzadzania Bezpieczenstwem (SMS). Podjecie wdrozenia przez firme
Zintegrowanego Zarzadzania Bezpieczenstwem zainicjowane bylo przez wymagania prawne
dotyczace poprawy bezpieczenstwa w ruchu kolejowym zgodnie z Rozporzadzeniami Unii
Europejskiej. Wymogi te wynikajg zaréwno ze wzgledéw bezpieczenstwa, ekonomicznych,

technicznych, jak 1 srodowiskowych. We wszystkich wymienionych aspektach rysuje si¢

152 W. Balicki, Wyktady z metodologii nauk ekonomicznych, Poznan 2002, s. 47
153 S. Flejterski, Metodologia finanséw, Warszawa 2007, s. 14
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wyrazna przewaga transportu kolejowego nad innymi rodzajami transportu w szczegdlnosci

ze wzgledu na aspekt zwigzany z bezpieczenstwem.

4.4. Charakterystyka przedsiebiorstwa transportu kolejowego Euronaft Trzebinia

Sp. z o.0. jako obiektu badan empirycznych

4.4.1. Rys historyczny powstania przedsi¢biorstwa

Ekonomiczne znaczenie przerobu ropy naftowej idealnie pojmowat wyksztalcony
ziemianin, marszatek powiatu chrzanowskiego Andrzej hrabia Potocki, ktory w 1895 r.
przedstawil projekt wybudowania rafinerii nafty. O umieszczeniu zaktadu w Trzebini
przesadzity wzgledy praktyczne — miasto byto bowiem fundamentalng stacja kolei zelazne;j.
Krzyzowaly sie tu trasy taczace Wieden z Lwowem, Prusami, krélestwem Polski oraz Rosja.
Juz w roku 1897 rafineria przerabiata 12 tysiecy ton ropy rocznie. Produkowano wowczas,
znang z dobrej jakosci naft¢ w wielu gatunkach. Produkowano takze benzyne¢ i1 destylaty
olejowe. Intensywny rozwdj rafinerii rozpoczat si¢ dopiero w 1903 roku, kiedy to rafinerie
objeto Towarzystwo Akcyjne Mineralol A.G. z siedzibg w Wiedniu. W latach 1903- 1913
rozwinig¢to i unowoczesniono sposob produkcji, a mozliwosci przetworcze osiagnety poziom
95 tys. ton rocznie — Trzebinia stata si¢ wtedy najwicksza rafinerig ropy naftowej w Galicji.

W dwudziestoleciu miedzywojennym Rafineria Trzebinia zostala przejeta przez
innych wiasciciel. Stale jednak modernizowano i rozbudowywano produkcje. W 1939 roku
Rafineria Trzebinia zajmowata w branzy petrochemicznej czwarte miejsce w Polsce.
Produkowata m.in. doceniane za wysoka jako$¢ benzyny, oleje, parafiny, a takze asfalty
przemystowe i drogowe. Przedsigbiorstwo dbato réwniez o dobre warunki pracy i
wypoczynku (utworzenie zaktadowej biblioteki oraz orkiestry, a takze popieranie
robotniczych organizacji samopomocy itp.). Takie podejscie umozliwialo uniknigcia
konfliktéw z pracownikami. Rafineria zaangazowata si¢ rOwniez w czynne zycie spoleczne
kraju. Przyktadem patriotycznego $wiadomosci obowigzku moze by¢ przekazanie sporych
sum na remont Wawelu.

Druga wojna $wiatowa przyniosta Trzebini nagla rozbudowe przedsigbiorstwa, ktore
miato produkowac¢ na potrzeby okupanta. Nalot alianckich samolotéw zrujnowat jednak
rafineri¢. Zniszczeniu ulegla niemal cala stara czgs¢ - spowodowany przez bomby pozar
gaszono dwa tygodnie. W czasie wojny na terenie rafinerii dzialaly state organizacje

niepodleglosciowe: m.in. Obwdéd ZWZ — AK sformowal wywiad, dostarczajacy biezacych
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wiadomosci o dystrybucji wyrobéw naftowych — wiadomosci te zostaty spozytkowane przez
polskie podziemie oraz aliantow. Przed oswobodzeniem Niemcy zdemontowali badz
zniszczyli znaczng czes¢ rafineryjnych instalacji — zaktad trzeba bylo budowac prawie od
poczatku.

Decydujace udziaty mial przy odbudowie rafinerii jej 6wczesny dyrektor Wiadystaw
Filepowicz, ktory z oparciem pracujacej z wielkim poswigceniem zatogi, doprowadzit w 1947
roku do powtdrnego rozruchu przerobu ropy naftowej. Duze doswiadczenie nauczylo
Rafineri¢ Trzebinia opiera¢ produkcje na solidnych fundamentach naukowo-badawczych.
Wtasne placowki naukowe oraz $cista kooperacja z Instytutem Technologii Nafty umozliwity
w latach powojennych na wdrazanie nowoczesnych technologii i zachowywanie wysokiej
jakosci produktow.

Lata 1947-1980 to czasy skomplikowane, w ktérych o dalszej dzialalnosci rafinerii
decydowata nie jej prawdziwa pozycja na rynku, ale odgornie ustalone plany. Czas ten udato
si¢ przetrwac poszerzajac zakres produkcji. Nie zaniedbywano rowniez zwyczajowych prac
badawczych. W Trzebini utworzono m. in. Specjalistyczne laboratorium asfaltowe, ktére w
1973 roku wiaczono w skitad Instytutu Technologii Nafty.

Lata 80 sg w historii Rafinerii Trzebinia okresem ogromnych inwestycji i innowacji.
Olbrzymie sumy pieniedzy przeznaczono na dzialania proekologiczne oraz prace badawcze,
majace za zadanie przystosowanie produkcji do najwyzszych Swiatowych standardéw.
Naktady poniesione na ochron¢ $rodowiska naturalnego umozliwily ograniczenie do
minimum emisji szkodliwych substancji do srodowiska.

W rezultacie prowadzonych prac restrukturyzacyjnych Rafineria Trzebinia zostata
przeistoczona w Spotke Akcyjna, a w ramach tworzenia Grupy Kapitalowej rozpocze¢to
wydzielanie i usamodzielnianie poszczegdlnych oddziatéw rafinerii. W ten sposéb jako jedna
z pierwszych ,,spotek corek” (100% udzialéw posiada Rafineria Trzebinia SA) — powstata
Spoétka Euronaft Trzebinia, ktérej giéwnym celem bylo utrzymanie ruchu w aspekcie
mechanicznym w catej Grupie Kapitatowe;j.

Euraonaf Trzebinia Sp. z 0.0. utworzona zostata urzegdowo jako odrebny organ 1 stycznia
1998 roku. Zostata utworzona przez obecnego wilasciciela — ORLEN Potudnie SA (dawna
rafineria Trzebinia SA). W chwili tworzenia sp6tki miata ona nieco inny zakres prowadzone;]

dziatalnosci niz jest to w dniu dzisiejszym.
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4.4.2. Zakres dzialalnoS$ci przedsi¢biorstwa

W obecnej chwili zakres dziatalnosci firmy obejmuje takie obszary jak:

a)

b)

transport kolejowy paliw i produktéw naftowych oraz naprawy i remonty taboru
kolejowego. W zakresie tej ustugi spétka wykonuje ustugi:

w zakresie organizacji transportoéw kolejowych rzeczy na terenie kraju oraz wykonuje
ustugi obstugi trakcyjnej przewozoéw kolejowych udostepniajac licencjonowanym
przewoznikom pojazdy trakcyjne razem z obstuga,

catosciowej obstugi bocznic kolejowych razem z przyjeciem i nadaniem przesylek,
przygotowaniem dokumentacji przewozowej, rozliczaniem kosztow transportu z
przewoznikami i spedytorami,

prowadzenia prac manewrowych na terenie bocznic,

formowania pociggéw (sktadéw pociggowych),

wynajmu lokomotyw manewrowych wraz z druzyng manewrowa.

ustugi warsztatowe budowania stalych zbiornikow ci$nieniowych, zbiornikéw bez-
ci$nieniowych 1 rurociggéw. Prowadzi takze prace antykorozyjne, ultradzwigkowe
pomiary grubo$ci oraz inne ustugi powigzane z mechaniczng obstuga obiektéw i
urzadzen. W obszarze tej ustugi spétka wykonuje ustugi:

budowy i remontéw zbiornikow, elementéw ci$nieniowych, rurociggéw
technologicznych 1 energetycznych ze stali konstrukcyjnych, kwasoodpornych i
nierdzewnych,

budowy 1 remontéw aparatury petrochemicznej tj. wymiennikéw ciepla, filtrow,
chtodnic, reaktoréw, kolumn,

remontu i przegladéw armatury przemystowe;,

prac remontowo-konserwacyjnych urzadzen nalewu i oprdézniania paliw cystern
drogowych i kolejowych,

ciecie gazowe 1 plazmowe wycinarkg CNC.

W spétce zatrudnionych jest obecnie 156 o0s6b, w tym 24 na stanowiskach

umystowych i 132 na stanowiskach fizycznych.

Przewozy kolejowe realizowane sg w oparciu o posiadang Licencje na wykonywanie

przewozow kolejowych rzeczy nr WPR/025/2004 wydang przez Prezesa Urzedu Transportu

Kolejowego, a udostgpnianie pojazdéw na podstawie posiadanej Licencji na udostgpnianie
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pojazdéw trakcyjnych nr UPT/024/2004 wydanej przez Prezesa Urzedu Transportu
Kolejowego.

Euronaft Trzebinia Sp. z 0.0. posiada w sktadzie swojego taboru kolejowego posiada 4
lokomotywy manewrowe T448p i 6 lokomotyw trasowych spalinowych ODA 006. Sredni
wiek lokomotyw to 35 lat. Spotka §wiadczy ustugi udostgpniania pojazdéw na podstawie

posiadanej Licencji na udostgpnianie pojazdéw trakcyjnych nr UPT/024/2004 wydanej przez

Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego.

4.4.3. Struktura organizacyjna przedsi¢biorstwa

Statutowym organem wykonawczym Spotki, ktory prowadzi sprawy Spétki i kieruje jej
dziatalnoscig jest Zarzad Spoiki liczacy od 1 do 3 cztonkéw. Tryb pracy Zarzadu okresla
Umowa Spoétki z dnia 16.08.2012 r. oraz Regulamin Zarzadu zatwierdzony przez
Zgromadzenie Wspdlnikéw. Za Spétke, ktora jest pracodawcg w rozumieniu kodeksu pracy,
czynnosci z zakresu prawa pracy, zgodnie z art. 31 kodeksu pracy wykonuje Prezes Zarzadu
lub upowaznione przez niego osoby, a takze osoby upowaznione do reprezentacji Spotki
zgodnie z wlasciwymi przepisami. W czasie nieobecno$ci Prezesa Zarzadu jego obowigzki i
uprawnienia przejmuje Czlonek Zarzadu.

Cztonkowie Zarzadu, oprocz prowadzenia biezacych spraw Spéiki, przyczyniaja si¢ do
dtugoterminowego rozwoju i wzrostu wartosci rynkowej Spoiki szczegdlnie poprzez:

a) dbanie o wzrost jakosci i ilosci ustug wykonywanych przez Spoétke,

b) produktywne wykorzystanie zasobow finansowych oraz zapewnienie finansowania

dziatalnosci Spoiki,

c) rozwdj Spoétki w zakresie obejmujagcym wolumen realizowanych ustug i inwestycji

materialnych,

d) dbanie o utrzymanie trwatych relacji z klientami — odbiorcami ustug,

e) ksztaltowanie kultury dziatania organizacji i budowanie zasob6éw ludzkich.

Odpowiedzialno$¢ Kierownikow Jednostek Organizacyjnych Pionu Kolejowego jest
przypisana do czynnosci wykonywanych przez poszczegdlne dzialy Spétki. Do obowigzkéw
Kierownika Dzialu Eksploatacji i Logistyki nalezy:

a) wspdtpraca z dzialem handlowym w zakresie przygotowywania umOw na przewozy

kolejowe i spedycje kolejowa,

b) wspdlpraca z dziatem handlowym w kalkulowanie cen przewozow i spedycji oraz

innych ustug kolejowych,
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wspotpraca z dziatem handlowym w zakresie ofert kolejowych,

opracowywanie instrukcji kolejowych 1 przepisow wewnetrznych dziatu,

kontrola 1 nadzor nad kwalifikacjami, uprawnieniami, badaniami lekarskimi
pracownikoéw dziatu,

organizowanie szkolen, egzamindw okresowych i powypadkowych dla pracownikéw
dziatu,

sporzadzanie planéw zatrudnienia oraz ich realizacja,

opracowywanie sprawozdawczosci do UTK,

aktualizowanie = wszystkich wymaganych uprawnien, zezwolen, $wiadectw
wydawanych przez UTK 1 inne instytucje kolejowe,

wspotudziat w badaniu rynku ustug kolejowych, ocena konkurencji.

utrzymywanie statych kontaktéw z klientami wewnetrznymi i zewnetrznymi.

planowanie przewozéw na podstawie informacji od klientéw,

m) planowanie 1 uzgadnianie z dyspozytura PKP PLK S.A. wszystkich przejazdow

n)

0)

w)

kolejowych,

wyposazenie pracownikéw realizujacych przewozy kolejowe w dokumenty i przybory
wg Regulaminu przyznawania i korzystania z tras na udost¢pnianych liniach
kolejowych PKP PLK S.A.,

biezagca kontrola realizacji przewozow kolejowym pod wzgledem techniczno —
ruchowym,

uczestnictwo w komisjach powypadkowych i w likwidacji skutkow wypadkéw.
wspotpraca z Urzedem Transportu Kolejowego,

scista wspétpraca z dziatami firmy w celu zapewnienia jak najwickszej wydajnosci 1
skutecznosci systemu,

kierowanie pracg dziatu i podlegtych pracownikéw,

biezaca kontrola kosztow wydziatowych,

reprezentowanie firmy podczas kontroli UTK,

nadzér i prowadzenie proceséw w zakresie Systemu Zarzgdzania Bezpieczenstwem
(SMS) w transporcie kolejowym. audytow bezpieczenstwa. Zarzadzania
Bezpieczenstwem,

wykonywanie innych prac zleconych przez bezposredniego przetozonego i

wynikajacych z istoty i charakteru zajmowanego stanowiska,
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wspotpraca z Dzialem Obstugi Handlowej, Dzialem Ekspedycji Kolejowej i Dzialem
Bezpieczenstwa w ramach Segmentu Ustug Kolejowych, w tym funkcjonujacego

Systemu Zarzadzania Bezpieczenstwem (SMS) w transporcie kolejowemu.

Natomiast do obowigzkéw Kierownika Dziatu Ekspedycji Technicznej nalezy:

a)
b)

c)

d)

e)

2)

h)

)

k)
D

p)

q)

ewidencja pojazdow kolejowych wedtug dysponenta i eksploatujacego,

prowadzenie dokumentacji zwigzanych z wystawianiem $wiadectw technicznych dla
lokomotyw,

prowadzenie dokumentacji zgodnie z DSU (karty podzespotéw i karty pomiarowe
lokomotyw),

kontrolowanie i zatwierdzanie dokumentacji utrzymania lokomotyw zgodnie z DSU,
koordynowanie 1 kontrolowanie zakresu prac przy przegladach lokomotyw zgodne z
DSU (cykliczne pomiary lokomotyw),

prowadzenie zestawienia lokomotyw w zakresie napraw rewizyjnych (P4 i P5),
weryfikacja zakresu naprawy danego typu lokomotywy przed naprawa rewizyjng i
przy powaznych uszkodzeniach wynikajacych z eksploatacji biezace;,

rozliczanie poszczegdlnych brygad z przeprowadzonych przegladéw (P1,P2,P3) i
napraw biezacych,

powadzenie zagadnien 1 uzgodnien w zakresie dokumentacji utrzymania lokomotyw z
UTK,

kontrola stanu technicznego, nadzér nad prawidlowa eksploatacja i konserwacja
lokomotyw,

analiza 1 podejmowanie decyzji przy biezacych naprawach lokomotyw,

znajomo$¢ biezacych 1 nowych ustaw, rozporzadzen i1 dyrektyw w obszarze
utrzymywania lokomotyw i wagonow,

wspotpraca z firmami utrzymujgcymi lokomotywy w zakresie po naprawczym i
gwarancyjnym,

sporzadzanie umoéw w zakresie utrzymania lokomotyw 1 na potrzeby dziatu
Ekspedycji Technicznej,

koordynowanie 1 kontrolowanie wszelkich dziatah zwigzane z realizacja
zapotrzebowan na czegsci oraz ustugi dla maszyn i lokomotyw na potrzeby dzialu
Ekspedycji Technicznej,

nadzor 1 uczestnictwo w wyszukiwaniu zamawianych czgsci zgodnie z katalogami
czesci zamiennych dla danego typu lokomotyw,

prowadzenie harmonograméw dla urzadzen podlegajacych badaniom TDT i UDT,
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r) uzgodnienia i uczestnictwo przy kontrolach zbiornikéw hamulcowych lokomotyw i
urzadzeniach z TDT 1 UDT /podnosniki, dzwigniki, wozki itp.,

s) zatwierdzanie zezwolen na prace niebezpieczne na terenie bocznicy kolejowej oraz w
obrebie lokomotywowni,

t) nadzoér nad zuzyciem medidéw,

u) nadzor nad majatkiem trwatym i ruchomym,

v) monitoring parametréw pracy lokomotyw — GPS,

w) szkolenia nowo przyjetych pracownikéw na oddziale Ekspedycji Technicznej,

x) nadzoér i prowadzenie proceséw w zakresie Systemu Zarzgdzania Bezpieczenstwem
(SMS) w transporcie kolejowym. Wspétpraca z Dziatem Obstugi Handlowej, Dziatem
Eksploatacji 1 Logistyki oraz Dzialem Bezpieczenstwa w ramach Segmentu Uslug
Kolejowych, w tym funkcjonujgcego Systemu Zarzadzania Bezpieczenstwem (SMS)
w transporcie kolejowemu,

y) praca w systemach SoftConnect, Selfservise, Platforma zakupowa Orlen.

Do obowigzkéw Kierownika Dziatu Obstugi Handlowej transportu kolejowego nalezy:

a) kierowanie i organizowanie prac Dzialu Obstugi Handlowej, w tym z zespotu
pracowniczego,

b) kreowanie i tworzenie nowych strategii handlowych,

¢) analizowanie rynku pod wzgledem oczekiwan i potrzeb klientéw oraz ich zachowan
rynkowych,

d) realizowanie dziatan marketingowych w zakresie kreowania wizerunku firmy i ustug
na rynku,

e) badanie mozliwosci wzrostu udzialu Spotki na rynku oraz wejscia na nowe rynki, w
tym zagraniczne,

f) rozpoznawanie barier rozwoju oraz okreslanie sposobéw ich pokonywania,

g) prowadzenie negocjacji z dostawcami 1 odbiorcami ustug kolejowych,

h) opracowywanie ofert handlowych,

i) kalkulowanie cen przewozow i spedycji oraz innych ustug kolejowych,

j) przygotowanie oraz zawieranie uméw handlowych,

k) planowanie, analiza danych 1 sporzadzanie kalkulacji optacalnosci nowych
przedsiewziec,

1) realizacja dzialan marketingowych zwigzanych z dziataniami handlowymi,

m) przygotowywanie okresowych planéw sprzedazy,
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kontrola dokumentacji sprzedazowej, rozliczen handlowych, naleznos$ci, zatatwianie
reklamacji odbiorcéw,

wspllpraca z przelozonymi, innymi komoérkami organizacyjnymi Spotki oraz
podmiotami jego otoczenia wewnetrznego i zewngtrznego,

badanie poprawnosci stosowanych w handlu procedur oraz prowadzonej dokumentacji

handlowe;j.

Do obowigzkéw Petnomocnika ds. Systemu Zarzadzania Bezpieczenstwem nalezy:

a)
b)

c)

d)
€)

g)

h)

1)

k)

D

n)

0)

utrzymanie i ciggte doskonalenie Systemu Zarzadzania Bezpieczenstwem,
aktualizowanie dokumentacji systemowej oraz zatwierdzanie zmian w Urzg¢dzie
Transportu Kolejowego,

monitorowanie bezpieczenstwa w transporcie kolejowym,

opracowywanie sprawozdawczosci do Urzedu Transportu Kolejowego,

aktualizowanie  wszystkich wymaganych uprawnien, zezwolen, $wiadectw
wydawanych przez Urzgdu Transportu Kolejowego i inne instytucje kolejowe,
reprezentowanie firmy podczas kontroli Urzedu Transportu Kolejowego dotyczacej
Systemu Zarzadzania Bezpieczenstwem,

Scista wspotpraca z dziatami firmy w celu zapewnienia jak najwigkszej wydajnosci i
skutecznosci Systemu Zarzadzania Bezpieczenstwem,

biezace raportowanie funkcjonowania Systemu Zarzadzania Bezpieczenstwem do
Zarzadu Spoiki,

udzial w pracach Zaktadowej Komisji Kolejowej — powypadkowej,

prowadzenie audytéw bezpieczenstwa,

prowadzenie szkolen wewngtrznych dla pracownikéw zwigzanych z bezpieczenstwem
w transporcie kolejowym,

nadzoér nad podjetymi dziataniami korygujacymi i/lub zapobiegawczymi,

udziat w szkoleniach, seminariach, kursach itp. zwigzanych tematycznie z Systemami
Zarzadzania Bezpieczehstwem,

wspotpraca z Dzialem Obstugi Handlowej, Dziatem Eksploatacji i Logistyki oraz
Dzialem Ekspedycji Technicznej w ramach Segmentu Ustug Kolejowych, w tym
funkcjonujgcego Systemu Zarzadzania Bezpieczenstwem (SMS) w transporcie
kolejowemu,

wykonywanie innych prac zleconych przez bezposredniego przetozonego i

wynikajacych z istoty i charakteru zajmowanego stanowiska.
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Rysunek. 14. Schemat organizacyjny
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Zrédto: Euronaft Trzebinia Sp. z 0.0.

4.4.4. Strategia rozwojowa przedsi¢biorstwa

Spotka Euronaft Trzebinia posiada dogodne usytuowanie w centrum giéwnych

kolejowych  szlakow  komunikacyjnych  regionu

Potudniowej  Polski.  Wysokie

uprzemystowienie terenéw Slaska i Matopolski daje mozliwo$é umocnienia dotychczasowej

pozycji rynkowe;j.
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Rysunek. 15. Zakres terytorialny dziatania Euronaft Trzebinia Sp. z o.0.

Zrédto: Opracowanie wiasne.

W momencie prowadzenia analizy Spétka Euronaft Trzebinia znajdowata si¢ w fazie

restrukturyzacji polegajacej na sprzedazy aktywow kolejowych. Spétka wstrzymata

podejmowanie decyzji w sprawie naktadéw inwestycyjnych. Wczesniej planowane dziatania

rozwojowe obejmowaty:

a)
b)
c)
d)
e)
f)

g)
h)

zakup 5 elektrowozow,

zwigkszenie przewozonego wolumenu o 25%,

wzrost rentownosci o 2% wyniku brutto na sprzedazy,

rozwoj systemow do biezgcego monitorowania wagonow,
optymalizacja wykorzystania majatku,

zwigkszenie mozliwosci logistyczno- operacyjnych,
rozszerzenie dziatalnosci o mycie cystern kolejowych,
rozbudowa lokomotywowni,

optymalizacja gospodarki wykorzystywania cystern kolejowych,

mobilny serwis lokomotyw i wagonéw kolejowych.
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4.4.5. Analiza SWOT przedsi¢biorstwa

Sita nacisku dostawcow jest wysoka z uwagi na ograniczong mozliwo$¢ zmiany
dostawcy ze wzgledu na monopol w zakresie panstwowego Zarzadcy Infrastruktury PKP PLK
S.A. oraz dostawcy ustlug zwigzanych z dystrybucja energii trakcyjnej w przypadku trakcji
elektrycznej. Ww. ustugi stanowig duza cze¢s¢ w tacznych kosztach zwigzanych z realizacja
ustugi transportowej. Bez pozyskania tych ustug realizacja ustugi transportu jest niemozliwa.

Charakterystycznym dla polskiego rynku transportu kolejowego sg identyczne stawki
oplat za pociggo-kilometr dla pociggdéw pasazerskich i towarowych o tej samej wadze dla
poszczegdlnych kategorii linii kolejowych. Poniewaz pociagi towarowe sg zazwyczaj ci¢zsze
od pasazerskich efektem takich rozwiazan sa wzglednie wyzsze oplaty uiszczane przez
towarowych przewoznikéw kolejowych. Rozwigzanie takie jest odmienne od stosowanego w
wielu krajach cztonkowskich UE np. w Niemczech, gdzie stawki optat za dostep
infrastruktury kolejowej dla przewozoéw towarowych sa nizsze niz dla przewozéw
pasazerskich.

Sita nacisku klientéw oceniana jest na bardzo wysoka ze wzgledu na ich niewielka
ilos¢ ( ok 20). Koszt zmiany odbiorcy jest znikomy, niewielka ilo$¢ substytutéw ( np.
transport samochody oraz rurociggi produktéw ropopochodnych ) powoduje zmniejszenie sity
nacisku nabywcoéw. Zagrozeniem sg wysokie naktady kapitalowe na infrastruktur¢ kolejowa
potrzebng do realizacji ustugi. Odnos$nie wystepowania substytutéw wazne jest roéwniez
rozréznienie dla transportéw catopociggowych i rozproszonych. Ten pierwszy jest mniej
zagrozony przez transport samochodowy natomiast przewozy rozproszone znacznie bardzie;j.

Nabywcy preferujg transport samochodowy na niewielkich odlegtosciach, za§ w miare
ich wzrostu zapotrzebowanie na uslugi transportu kolejowego zwigksza si¢. Transport
catopociggowy czesciej wykorzystywany jest do przewozéw na duze odleglosci i realizowany
jest w wigkszosci na odleglosciach powyzej 150 km.

Najwigksze znaczenie majg koszty dziatalnosci, ktére wpltywajg na oferowang ceng,
ponadto znaczacy wplyw na przewage konkurencyjng ma doswiadczenie i jakos$¢ i

bezpieczenstwo oferowanych ustug.
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Rysunek. 16. Analiza SWOT dla dziatalnosci Euronaft Trzebinia Sp. z o.0.

( Mocne strony \ ( Stabe strony \

* Infrastruktura kolejowa i jej lokalizacja * Przestarzaty tabor kolejowy pod katem

* Wykwalifikowana kadra technologicznym

* Elastycznosc i dyspozycyjnos¢ w obstudze * Posiadanie jedynie taboru spalinowego
przewozéw * Niedostateczna promocja

* Wtasne zaplecze serwisowo-techniczne * Niska rozpoznawalnos¢ marki

* Duze doswiadczenie realizacyjne w przemysle
rafineryjno — chemicznym
Q(ompleksowa oferta ustug

O\l )

* Zakup elektrowozdw i uzupetnienie taboru * Duza konkurencja ze strony firm $wiadczacych
* Modernizacja infrastruktury kolejowe;j podobne ustugi na rynku
* Wykorzystanie potencjatu dla zaspokojenia * Kryzys gospodarczy

potrzeb rynku paliwowo-energetycznego * Stary tabor kolejowy — drogi w eksploatacji

* Rozwdj Eko- ustug

* Pozyskiwanie srodkéw Unijnych na rozwdj i

> O\l J

Zrédto: Opracowanie wiasne.
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ROZDZIAL. V. ANALIZA PROCESU ZARZADZANIA RYZYKIEM I
BEZPIECZENSTWEM W TRANSPORCIE KOLEJOWYM NA
PRZYKLADZIE PRZEDSIEBIORSTWA Z BRANZY
PETROCHEMICZNE]

5.1. Analiza posiadanego przez przedsi¢biorstwo systemu bezpieczenstwa kolejowego

Gtéwnym celem Systemu Zarzadzania Bezpieczenstwem w Euronaft Trzebinia Sp. z
0.0. jest zapewnienie bezpieczenstwa poprzez odpowiednig organizacj¢ 1 dzialania jako
przewoznik kolejowy. Stworzony System Zarzadzania Bezpieczenstwem jest zorientowany
procesowo i zawiera opis stosowanych przez spoétke proceséw i procedur zwigzanych z
bezpieczenstwem, ktére sg poddawane niezaleznym audytom. Euronaft Trzebinia Sp. z o.0.
zidentyfikowat i zdefiniowal procesy dotyczace bezpieczenstwa, ktore zostaly przedstawione
w formie mapy proceséw. Dokumentacja Systemu Zarzadzania Bezpieczenstwem zawiera
opis dzialalno$ci Euronaft Trzebinia Sp. z o.0. okreSlajacy rodzaj i zakres dzialan jako
przewoznik kolejowy oraz zwigzane z nimi ryzyko. Euronaft Trzebinia Sp. z o0.0. ponadto
opracowal wykaz i opis proceséw i zadan istotnych dla bezpieczenstwa witasciwych dla
rodzajow dziatan/ustug wykonywanych przez Spoétke (procedury systemowe). Euronaft
Trzebinia Sp. z o.0. zdefiniowal obszary obowigzkéw zwigzanych z bezpieczenstwem oraz
podzial obowigzkéw migdzy poszczegdlnymi funkcjami zwigzanymi z nimi, a takze obszary
wspotdziatania miedzy nimi w postaci struktury organizacyjnej. Osoby w Spétce, ktérym
powierzono obowigzki w zakresie bezpieczenstwa systemu kolejowego, maja kompetencje,
uprawnienia 1 odpowiednie $rodki do wykonywania swoich obowigzkéw. Istnieje proces,
ktéry zapewnia, by zadania w zakresie bezpieczenstwa byly wyraznie opisane i przydzielane

personelowi o odpowiednich kompetencjach.
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Rysunek. 17. Mapa proceséw dotyczacych bezpieczenstwa
r Proces krytyczny 5MS5 — Zarzadzanie zmianami i Procesy wspomagajace 5M5
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Zrédto: Euronaft Trzebinia — Ksiega Systemu Zarzgdzania Bezpieczeristwem 13.02.2017 r.

Rysunek. 18. Schemat organizacyjny Euronaft Trzebinia Sp. z o.0.

—! Zarzad Euronaft Trzehinia !—
=
Prezes Zarzadu l !
|
st )
Cztonek Zarzadu
e
euvronafl Irzebinia
IGrupd Kapilalowa “'_.-JI'II!UF-I Tlienilngi

DeiatObstuzi Dziat !
Handiowej Bezpieczefistwa |
[ POH | [ m |

; DziatEksploatagi DziatEkspedycji
i i Logistyki Techniczngj
om | & K]

107




487610ecb9fa7b542826045d095e65¢c5
2018-07-25 05:24:24

111 / 148
Tabela. 7. Powigzanie procesow SMS z dokumentacja Systemu Zarzadzania
Bezpieczenstwem
Wiasciciel
LP. Procesy asaeie QOdniesienie do dokumentacji SMS
procesu
1. | Proces gtéwny Realizacja procesu KEL . Ksiqgi SMS
przewozowego * Realizacja procesu przewozowego
) Zarzadzanie zmiang Petnomocnik |« Ksiggi SMS
’ ds. SMS o Zarzadzanie zmiang
» Ksiggi SMS
Proces krytyczny . . petnomoenic | Identyfikacja
3. Zarzadzanie ryzykiem i ocena ryzyka zawodowego
ds. SMS L o .
« Identyfikacja zagrozen i analiza
ryzyka operacyjnego i technicznego
Zarzadzanie
4 kompetencjami Dziat Kadri |e¢ Ksiggi SMS
' Procesy personelu Place/ KEL |e Zarzadzanie zasobami ludzkimi
pomocnicze :
Odpowiedzialnosci i | Zarzad/Dziat | Ksicgi SMS
5. uprawnienia Kadr i Ptace/
KEL
Utrzymanie sprawnosci « Ksiegi SMS
6. . taboru ) KET e Utrzymanie sprawnosci taboru i
i zasobow technicznych . .
zasobow technicznych
* Ksiegi SMS
Zarzadzanie * Dostep do informacji zwigzanych
; dokl.lmentacj.q SMS i Petnomocnik Z beZpl;CZC.IlSFVVme, W)./mlana
. informacjami ds. SMS i zarz;/a, zanie informacjg o
bezpieczefstwa * Nadzo6r nad dokumentami i zapisami
Procesy Syste.mu Zarzadzania
. Bezpieczenstwem
wspomagajace
g Ocena dostawcéw Dziat Zakupéw |+ Ksiggi SMS
' i1 Zaopatrzenia | Ocena dostawcéw
* Ksiegi SMS
_ ] * Przygotowanie planéw postepowania
Postgpowanie w razie . .
- na wypadek zagrozenia lub zdarzenia
sytuacji kryzysowych .
o kolejowego
9. oraz wystgpienia KEL/KET . s .
_ _ * Gotowo$¢ i postgpowanie w
zdarzenia kolejowego o .
przypadku wystapienia zagrozenia lub
zdarzenia kolejowego
Procesy Audyt bezpieczefistwa | pop. oo * Ksiggi SMS . ’
10.|  koordynujace | ikontrole wewngtrzne ds. SMS * Audyty bezpieczenstwa
' » Kontrole
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* Ksiggi SMS
. . Zarzad/ . l}){apqrtowe}nie wskaznikéw
11. Ciagte doskonalenie Pelnomocnik Dez.piec.zerll(stwa . y
ds. SMS ! zia a’ma ory.guj ace, Zflp.o 1.egawcze
i nadz6r nad niezgodno$ciami
* Przeglad zarzadzania
* Ksiegi SMS
Zarzadzanie 0 . _
, * Opracowanie, nadzorowanie i
programami poprawy Zarzad/ . .
i . zarzadzanie programami poprawy
12. bezpieczenstwa Petnomocnik ‘ ) .
) . ] bezpieczenstwa oraz celami
i celami bezpieczenstwa ds. SMS bezbi ,
ezpieczenstwa
' Zarzad/
Polityka A7 |, punkt 5.2 Ksiegi SMS
13. bezpieczenstwa Petnomocnik
ds. SMS

Zrodto: Euronaft Trzebinia — Ksiega Systemu Zarzqdzania Bezpieczenstwem 13.02.2017 r.

Opracowana przez Euronaft Trzebinia Sp. z o0.0. polityka bezpieczenstwa
odzwierciedla zaangazowanie Spotki, zobowigzanie (misj¢) i strategiczng wizj¢ w zakresie
bezpieczenstwa. Polityka wskazuje ogdélne zamierzenia i cele Systemu Zarzadzania
Bezpieczenstwem. Opracowana polityka bezpieczenstwa jest odpowiednia dla rodzaju i
zakresu ustug przewoznika kolejowego. Polityka jest dostepna dla calego personelu,
umieszczona w miejscu publicznym.

Wizja Spoéiki jest wypracowanie zysku poprzez wtasciwa realizacj¢ zleconych Spoéice
ustug z uwzglednieniem bezpiecznego procesu przewozowego. Natomiast misjg Spotki jest
by¢ nowoczesng organizacjg postrzegana jako istotny partner na rynkach. Jako firma
transparentna spotka wszelkie dziatania z zachowaniem tadu korporacyjnego, zapewniajac
zgodno$¢ z wymaganiami prawnymi oraz zapewniajac konkurencyjno$¢ oferowanych
wyrobow 1 ustug. Dobro klienta jest dla Spoiki priorytetem. Spétka dgz do tworzenia
trwatych, partnerskich relacji ze swoimi kooperantami, dotrzymujac wszystkich przyjetych
zobowigzan. Prowadzi i rozwija swoja dziatalno$¢ gospodarcza w harmonii ze srodowiskiem
naturalnym i spotecznym.

Program poprawy bezpieczenstwa w Euronaft Trzebinia Sp. z o0.0. powstal na
podstawie aktualnych wymagan prawnych w zakresie systemu zarzgdzania bezpieczenstwem
w transporcie kolejowym, rejestru zagrozen, wynikéw zawartych w Raporcie w sprawie
bezpieczenstwa oraz identyfikacji i oceny ryzyka zwigzanego z dziatalnosci Spoéitki jako
przewoznika kolejowego. Program poprawy bezpieczenstwa jest kompleksowym

opracowaniem zawierajagcym cele jakosciowe 1 ilosciowe w zakresie poprawy bezpieczenstwa
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i sposoby ich realizacji. Wdrozenie Programu poprawy bezpieczenstwa ma na celu
zapewnienie zarOwno optymalnego poziomu bezpieczenstwa pracownikéw 1 innych
wspotpracownikéw, jak tez w praktyczny sposob wptynaé na poprawe stanu bezpieczenstwa
systemu kolejowego.

Euronaft Trzebinia Sp. z o.0. przekazuje cele wynikajace z Programu poprawy
bezpieczenstwa pracownikom, podczas regularnych spotkania najwyzszego kierownictwa
z pracownikami nizszego szczebla, na ktérych sg omawiane gléwne problemy i zalozenia
Systemu Zarzadzania Bezpieczenstwem oraz podczas pouczen okresowych. Spétka
przekazuje corocznie Program poprawy bezpieczenstwa Prezesowi UTK wraz z rocznym
Raportem w sprawie bezpieczenstwa.

Kazdemu pracownikowi Spétki przydzielono zakres uprawnien i odpowiedzialnosci
zgodnie z posiadanymi kwalifikacjami na danym stanowisku pracy. Dodatkowo Euronaft
Trzebinia Sp. z o0.0. wyznaczyl osob¢ — Pelnomocnika ds. Systemu Zarzadzania
Bezpieczenstwem, posiadajaca wiedz¢ w zakresie systemu kolejowego, ktéra ma bezposredni
kontakt z Kierownictwem firmy i koordynuje System Zarzadzania Bezpieczenstwem na
szczeblu kierowniczym.

Do zadan i obowigzkéw Petnomocnika ds. SMS nalezy:

a) utrzymanie i ciggle doskonalenie Systemu Zarzadzania Bezpieczenstwem:;

b) aktualizowanie dokumentacji systemowej oraz przestanie zmian do Urzedu Transportu

Kolejowego;

c) monitorowanie bezpieczenstwa w transporcie kolejowym;

d) opracowywanie sprawozdawczosci do Urzedu Transportu Kolejowego;

e) aktualizowanie wszystkich wymaganych uprawnien, zezwolen, $§wiadectw

wydawanych przez Urzedu Transportu Kolejowego i inne instytucje kolejowe;

f) reprezentowanie firmy podczas kontroli Urzedu Transportu Kolejowego dotyczace;j

Systemu Zarzadzania Bezpieczenstwem;

g) Scista wspolpraca z dziatami firmy w celu zapewnienia jak najwickszej wydajnosci

i skutecznos$ci Systemu Zarzadzania Bezpieczenstwem,;

h) biezace raportowanie funkcjonowania Systemu Zarzadzania Bezpieczenstwem do

Zarzadu Spoiki;

1) prowadzenie audytéw bezpieczenstwa;

j) prowadzenie szkolen wewngtrznych dla pracownikéw zwigzanych z bezpieczenstwem

w transporcie kolejowym;

k) nadzoér nad podjetymi dziataniami korygujacymi i/lub zapobiegawczymi;
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1) udzial w szkoleniach, seminariach, kursach itp. zwigzanych tematycznie z Systemami

Zarzadzania Bezpieczehstwem.
wykonywanie innych prac zleconych przez bezposredniego przetozonego i wynikajacych
z istoty i charakteru zajmowanego stanowiska;
przestrzeganie zasad BHP i ppoz.

W przypadku przewozu towaréw niebezpiecznych Spétka wyznaczyta osobg —
Doradce
ds. Bezpieczenstwa Przewozu Towaréw Niebezpiecznych, do jego obowigzkéw nalezy m.in.:

a) nadzér nad przestrzeganiem przepisOw regulujagcych  przewdz towaréw
niebezpiecznych;

b) doradzanie Spéice w zakresie czynnoSci zwigzanych z transportem towardéw
niebezpiecznych,;

c) przygotowanie rocznego sprawozdania do UTK, dla kierownictwa Spoéiki lub
odpowiednio dla wiadz lokalnych z dziatalno$ci Spoétki w zakresie transportu towaréw
niebezpiecznych.

Szczegbétowy zakres obowigzkéw Doradcy ds. Bezpieczenstwa Przewozu Towaréw
Niebezpiecznych wynika z ustawy o przewozie towaréw niebezpiecznych z dnia 19 sierpnia
2011 .,

Euronaft Trzebinia Sp. z o.0. okreslita cele bezpieczenstwa i zostaty one okreslone w
polityce bezpieczenstwa. Spétka wykazuje zdolnos¢ do zachowania i zwiekszenia poziomu
bezpieczenstwa poprzez:

a) mierzenie wynikow dziatah w zakresie bezpieczenstwa (monitorowanie zgodnie
z Rozporzadzaniem Komisji (UE) nr 1078/2012 z dnia 16 listopada 2012 r., audyt
bezpieczenstwa, kontrole);

b) okreslenie najlepszych i wykonalnych $§rodkéw za pomoca dostepnych zasobow
(planowanie bezpieczenstwa);

c) stosowanie zaplanowanych srodkéw (dziatanie korygujace 1 zapobiegawcze);

d) ocene¢ skutecznosci srodkéw (monitorowanie zgodnie z Rozporzadzaniem Komisji
(UE) nr 1078/2012 z dnia 16 listopada 2012 r., audyt bezpieczenstwa, kontrole
proceséw, przekazywanie rocznych raportéw w sprawie bezpieczenstwa, RPRP).
Jakosciowe 1 ilosciowe cele bezpieczenstwa sg definiowane w cyklach co najmniej

rocznych (Program poprawy bezpieczenstwa). Definiowane sa one na podstawie oceny

154 Ustawa o przewozie towaréw niebezpiecznych z dnia 19 sierpnia 2011 r. (DZ.U. Nr 227, poz. 1367 z
pozn.zm.)
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ryzyka zwigzanego z dziatalnos$cig Spoéiki jako przewoznika kolejowego, zdarzen kolejowych
zaistniatych w Spoélce, Raportu w sprawie bezpieczenstwa, wynikéw audytéw 1 kontroli, oraz
innych informacji zwiazanych z bezpieczenstwem systemu kolejowego. Spoétka stosuje
procedury w celu ustalenia odpowiednich celow w zakresie bezpieczenstwa zgodnie z ramami
prawnymi i odpowiednim ryzykiem. Cele bezpieczenstwa ustalane sg na poczatku kazdego
roku kalendarzowego. Euronaft Trzebinia Sp. z o.0. stosuje procesy i procedury w celu
regularnej oceny ogdlnych dziatan w zakresie bezpieczenstwa w odniesieniu do wtasnych
celow bezpieczenstwa oraz w odniesieniu do celéw ustalonych na poziomie panstwa
cztonkowskiego.
Spoétka monitoruje 1 ocenia ustalenia dotyczace dziatalnosci operacyjnej poprzez:

a) zbieranie odpowiednich danych o bezpieczefistwie w celu okreSlenia tendencji
w dziatalnos$ci w zakresie bezpieczenstwa i oceny zgodnosci z celami;

b) interpretowanie odpowiednich danych i wdrazanie koniecznych zmian.

Euronaft Trzebinia Sp. z o0.0. opracowala narzedzie do wprowadzania w sposéb
usystematyzowany zmian w systemie. Wszystkie zglaszane zmiany do systemu, ktére sg
zgloszone w czasie funkcjonowania systemu w zakresie jaki bedzie on obejmowal sg
analizowane 1 oceniane zgodnie z wymogami procedury. Kazda zgtoszona zmiana jest
oceniana pod katem jej potencjalnego wptywu na bezpieczenstwo systemu kolejowego.
Kryteria oceny znaczenia zmiany sg nastepujace:

a) skutki awarii systemu - wiarygodny najgorszy scenariusz w przypadku awarii
ocenianego systemu, uwzgledniajacy istnienie barier zabezpieczajacych poza tym
systemem,;

b) innowacja wykorzystana przy wprowadzaniu zmiany - kryterium to obejmuje
innowacje dotyczace zaréwno catej branzy kolejowej, jak i tylko organizacji
wprowadzajacej zmiang;

¢) zlozonos¢ zmiany;

d) monitoring - niezdolno$¢ monitorowania wprowadzonej zmiany podczas catego cyklu
zycia systemu i dokonywania odpowiednich interwencji;

e) odwracalno$¢ zmiany - niezdolno$¢ powrotu do systemu sprzed zmiany;

f) dodatkowo$¢ - ocena znaczenia zmiany z uwzglednieniem wszystkich
przeprowadzonych niedawno zmian ocenianego systemu, ktére byly zwigzane z
bezpieczenstwem i nie zostaly ocenione jako znaczace.

W przypadku zmian znaczacych, Spétka postgpuje zgodnie z procedurg nazywang

,ldentyfikacja zagrozen i ocena ryzyka operacyjnego i technicznego”. W przypadku
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dokonania zmian dotyczacych rodzaju i zakresu dziatalnosci, nowej kategorii personelu lub
nowego typu pojazdow kolejowych, Spétka bezzwlocznie powiadamia Prezesa Urzgdu
Transportu Kolejowego. Istotne zmiany dotyczace rodzaju i zakresu dziatalno$ci wymagaja
zmiany certyfikatu bezpieczenstwa w catosci lub w czesci. Wyzej wymienione czynnos$ci sg
prowadzone z uwzglednieniem wymagan Rozporzadzenia Wykonawczego Komisji (UE) nr
402/2013 z dnia 30 kwietnia 2013 r. w sprawie wspdlnej metody oceny bezpieczenstwa w
zakresie wyceny 1 oceny ryzyka i uchylajace rozporzadzenie (WE) nr 352/2009 Tekst majacy
znaczenie dla EOG).

Euronaft Trzebinia Sp. z 0.0. opracowal procedury w celu zapewnienia zgodnosci
stanu technicznego uzytkowanego taboru kolejowego ze standardami obowigzujacymi w
zakresie utrzymania w okresie calego wieloletniego cyklu uzytkowania pojazdéw (od
momentu zakupu do likwidacji). Opracowane procedury uwzgledniaja wymagania techniczne
i organizacyjne okreslone w Rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury z dnia 12 pazdziernika

2005 w sprawie ogélnych warunkéw technicznych eksploatacji pojazdéw kolejowych!>

oraz
w technicznych specyfikacjach interoperacyjnosci (TSI), jak réwniez w DSU i
dokumentacjach technicznych poszczegdélnych typow pojazdow.

Istniejg procedury, w celu zapewnienia wyraznego wskazania odpowiedzialnosci za
utrzymanie (prewencyjne i naprawcze) w Spoétce, okreslenia kompetencji wymaganych na
stanowiskach odpowiedzialnych za utrzymanie pojazdéw kolejowych oraz ustalenia
odpowiedniego zakresu odpowiedzialnosci. Euronaft Trzebinia Sp. z 0.0. w przypadku prac
utrzymania technicznego taboru, realizuje we wlasnym zakresie (poziomy 1-3) oraz realizuje
na zewnatrz (poziomy 4-5) w przypadku wilasnych pojazdéw kolejowych. W przypadku
dzierzawionych pojazdéw kolejowych, zakres odpowiedzialno$ci za utrzymanie okresla
umowa cywilno — prawna. Zasady wspélpracy oraz oceny dostawcéw w zakresie utrzymania
pojazdéw kolejowych sg opisane w procedurze. Euronaft Trzebinia Sp. z 0.0. stosuje
procedury, stuzace do zbierania informacji z zakresu utrzymania pojazdéw kolejowych,
nieprawidlowego dziatania, usterek i napraw z wykorzystaniem aplikacji E-Rail oraz
ASCENT. Spétka opracowata réwniez metody wykorzystania tych informacji do
podejmowania dziatan naprawczych w celu zwigkszenia poziomu bezpieczenstwa. Istniejg
procedury stuzace do okreslania i rozpoznawania ryzyka oraz informowania o ryzyku

zwigzanym z awariami lub nieprawidlowym dziataniem w trakcie eksploatacji (np.

155 Rozporzgdzeniu Ministra Infrastruktury z dnia 12 pazdziernika 2005 w sprawie ogdlnych warunkéw
technicznych eksploatacji pojazdow kolejowych (Dz. U. Nr 212, poz. 1771, z pdzn. zm.)

113

116 / 148



487610ecb9fa7b542826045d095e65¢c5
2018-07-25 05:24:24

nadmierne/przyspieszone zuzycie — pomimo zgodno$ci z wymogami fabrycznymi i innymi
wymogami).

Euronaft Trzebinia Sp. z 0.0. ma nadany identyfikator literowy (VKM) pod nazwa
»ENTR” oraz prowadzi ,Rejestr pojazdéw kolejowych” zgodnie z rozporzadzeniem
wlasciwego ministra do spraw transportu. Wszystkie eksploatowane przez Euronaft Trzebinia
Sp. z o0.0. pojazdy kolejowe sg wpisane do Krajowego rejestru pojazdéw (NVR) - posiadaja
wydane przez Prezesa UTK ,Swiadectwa dopuszczenia do eksploatacji typu pojazdu
kolejowego” zgodnie z wymogami okreslonymi w art. 23 ustawy z dnia 28 marca 2003 r.
ustawy o transporcie kolejowym'’® oraz posiadaja nadany numer EVN zgodnie z
obowigzujacymi przepisami. Nowe pojazdy kolejowe beda wprowadzane do eksploatacji z
zachowaniem wymogéw uzyskania ,Zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji
podsystemu”, 0 ktérym mowa w art. 23 ustawy
o transporcie kolejowym.

Likwidacja pojazdéw kolejowych odbywa sie zgodnie z procedurg oraz zgodnie
z zasadami gospodarki materialowej oraz likwidacji sktadnikéw majatku trwatego w Euronaft
Trzebinia Sp. z o0.0. Spétka w ramach planowania inwestycyjnego planuje zakup pojazdéw
kolejowych. Euronaft Trzebinia Sp. z 0.0. przewiduje rowniez mozliwos$¢ leasingu pojazdéw
kolejowych lub tez dzierzawy od innych firm.

W zakresie uzytkowanych wagonéw towarowych Spétka wspétpracuje z dostawcami
zewnetrznymi zgodnie z procedurg nazwang ,,Ocena dostawcéw”. Wagony towarowe
dzierzawione s3 na podstawie uméw, majg przypisane Podmioty Odpowiedzialne za
Utrzymanie — ECM, informacje zwigzane z ich biezacg eksploatacja sa na biezaco
przekazywane do ww. podmiotéw — zgodnie z wymaganiami Rozporzadzenia Komisji (UE)
Nr 445/2011 z dnia 10 maja 2011 r. Informacja o obowigzku przypisania ECM
poszczegdlnym wagonom zostata przekazana zainteresowanym stronom. Utrzymanie
pozostatych pojazdéw kolejowych odbywa si¢ zgodnie z wymagang dokumentacjg, a w
szczegOlnosci  procedura nazwang ,Utrzymanie sprawnosci taboru oraz zasobow

technicznych”.

156 Ustawa z dnia 28 marca 2003 r. ustawy o transporcie kolejowym (Dz. U. z 2015 r. poz. 1297, z p6zn. zm.)
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5.2.0cena efektywnosci zarzadzania ryzykiem w analizowanym przedsi¢biorstwie

kolejowym

System Zarzadzania Bezpieczenstwem Spoétki uwzglednia wszystkie rodzaje ryzyka
zwigzane z jego dziatalnoscig, a w szczegdlnosci:

a) ryzyko powstate wskutek bezposredniej dziatalnosci Euronaft Trzebina Sp. z o.0. jako
przewoznik kolejowy;

b) ryzyko wspélne, ktore jest wspdlnym ryzykiem resztkowym powstajacym wskutek
podzialu dzialan lub zadan migdzy réznymi uczestnikami zajmujgcymi si¢
prowadzeniem systemu kolejowego (np. przedsigbiorstwo kolejowe, zarzadce
infrastruktury, dostawcow);

¢) ryzyko wynikajace z dziatan innych stron poza systemem kolejowym.

System Zarzadzania Bezpieczenstwem zapewnia stosowanie, w odpowiednim
przypadku, wspdélnych metod oceny (CSM) w zakresie ryzyka, opracowanych zgodnie z
dyrektywa
nr 2004/49/WE w sprawie bezpieczenstwa kolei oraz Rozporzadzaniem Wykonawczym
Komisji (UE) nr 402/2013 z dnia 30 kwietnia 2013 r. w sprawie wspdlnej metody oceny
bezpieczenstwa w zakresie wyceny i oceny ryzyka i uchylajace rozporzadzenie (WE) nr
352/2009 Tekst majacy znaczenie dla EOG).

Ocena ryzyka jest przeprowadzana przynajmniej raz do roku, np. na potrzeby
opracowania Programu Poprawy Bezpieczenstwa, jak réwniez w przypadku wprowadzania
zmian uznanych za znaczace w swietle Rozporzadzenia Wykonawczego Komisji (UE) nr
402/2013 z dnia 30 kwietnia 2013 r. w sprawie wspdlnej metody oceny bezpieczenstwa w
zakresie wyceny i oceny ryzyka i uchylajace rozporzadzenie (WE) nr 352/2009 Tekst majacy
znaczenie dla EOG). Euronaft Trzebinia Sp. z o0.0. wszystkie zidentyfikowane zagrozenia
ujmuje w ,,Rejestrze zagrozen - arkusz FMEA™.

Euronaft Trzebinia Sp. z 0.0. stosuje odpowiednie srodki nadzoru i kontroli w celu
ograniczania ryzyka zwigzanych z dziatalno$cig kolejowa, w tym wynikajacego bezposrednio
z dziatan roboczych, organizacji pracy lub obcigzenia pracg oraz dziatan innych organizacji/
0sOb. Stosowane sg procesy i procedury stluzace do monitorowania skuteczno$ci zasad
w zakresie nadzoru ryzyka oraz do wprowadzania koniecznych zmian.

Spoitka stosuje procedury uwzgledniajace potrzebe wspétpracy z innymi podmiotami

tj. zarzadca infrastruktury, przedsigbiorstwa kolejowe, producent, dostawca ustug utrzymania,
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podmiot odpowiedzialny za utrzymanie, posiadacz pojazdu kolejowego w obszarze dzialania
mogacego mie¢ wptyw na wdrozenie odpowiednich srodkéw kontroli ryzyka.

W celu zapewnienia spdjnosci bezpieczenstwa zwigzanego z bezpieczenstwem pracy
we wszystkich oddziatach stosowane s3 te same procedury oceny ryzyka zawodowego,
jednakowe dla calego przedsiebiorstwa.

Euronaft Trzebinia Sp. z 0.0. stosuje procesy i ustalenia stuzace do rozpoznawania
1 identyfikowania ryzyka wspdlnego oraz zarzadzania tym ryzykiem. Zagrozenia
zidentyfikowane w tych procesach, sg rejestrowane w rejestrze zagrozen i podlegaja
ustalonemu procesowi zarzadzania ryzykiem w Euronaft Trzebinia Sp. z o0.0. W celu
zapewnienia pelnej 1 spdjnej kontroli ryzyka wspdlnego niezbedna jest wspotpraca z innymi
uczestnikami systemu kolejowego (zarzadcami infrastruktury, innymi przewoznikami,
dostawcami i podwykonawcami), o ktérej mowa w zatgczniku III Dyrektywy 2004/49/WE
Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 29 kwietnia 2004 w sprawie bezpieczenstwa kolei.
Winna ona miedzy innymi mie¢ swodj wyraz w umowach zawieranych pomiedzy
zainteresowanymi stronami, ktére winny opisywac¢ zasady dost¢pu 1 wymiany informacji,
sposoby wspdlpracy i postepowania ze wspdlnym ryzykiem okreslajace obowigzki i zadania
zaangazowanych stron w procesie.

Ryzyko wynikajace z dziatah innych stron poza systemem kolejowym dotyczy ryzyka
zwigzanego z kontaktami ze stronami trzecimi, ktére nie s3 bezposrednio zwigzane z
dziataniami systemu kolejowego. Dotyczy to w szczegdlnosci ryzyka zwigzanego z:

a) katastrofami zywiotowymi,

b) katastrofami ekologicznymi;

c) utratg personelu;

d) utratg ptynnosci finansowej;

e) utratg licencji na wykonywanie przewozow kolejowych;

f) utratg innych uprawnien przewoznika wydanych przez Prezesa UTK;

g) 1 inne (m.in. wypadki na przejazdach kolejowych, strajki pracownikéw wilasnych
lub zarzadcy infrastruktury, protesty spoleczne polegajace na blokowaniu towaréw
lub naruszaniu stanu przewozonej przesytki, kradzieze, ataki terrorystyczne itp.).
Euronaft Trzebinia Sp. z o0.0. ustanowilo odpowiednie $rodki nadzoru w celu

ograniczenia tego rodzaju ryzyka.
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5.2.1. Zidentyfikowane czynniki ryzyka

Spotka dokonuje analizy ryzyka wykorzystujagc metode analizy ryzyka FMEA. Jest to
metoda opierajaca si¢ w gléwnej mierze na dosSwiadczeniach z przesztosci. Analiza ta opiera
si¢ na wyliczeniu wskaznika RPN dla poszczegdlnych zdarzen mogacych wywotaé
zagrozenie w bezpieczenstwa lub szkode. Wskaznik RPN to liczba priorytetowa ryzyka
opisywanego iloscia punktéw, stuzacego do

identyfikowania wielkosci ryzyka i

przyjmowania jego akceptowalnosci.

RPN =Px*Z*W
gdzie:
P — to prawdopodobienstwo wystapienia zagrozenia oraz powstania skutku zagrozenia
Z — to zagrozenie opisujace wielko$s¢ powstatych kosztow, pogorszenie bezpieczenstwa
prowadzonej dziatalnos$ci

W — wykrywalnos$¢ zagrozenia

Tabela. 8. Kryterium szacowania ryzyka

RPN: |501-800 |Ryzyko istotne. Zalecane ubezpieczenie majatku.

Ryzyko istotne. Zalecane podjecie w pierwszej kolejnosci dziatan zabezpieczajgcych
RPN: |1151-500 |majatek a w przypadku braku mozliwosci zabezpieczenia ubezpieczenie majatku.
RPN: [1-150 Ryzyko tolerowane. Kontynuacja zabezbieczen i dalszej kontroli nad majgtkiem

Zrédto: Euronaft Trzebinia

Tabela. 9. Parametry kryteriow oceny ryzyka metody FMEA

Prawdopodobienstwo Wartosci |Zagrozenie Wartosci | Wykrywalnosé Wartosci
Nieprawdopodobne 1 Zadne 1 Prawie pwena 1
Prawie nieprawdopodobne 2 Bardzo nieznaczne 2 Bardzo wysoka 2
Bardzo mate 3 Nieznaczne 3 Wysoka 3
Mate 4 Bardzo mate 4 Umiarkowanie wysoka 4
Umiarkowane 5 Mate 5 Umiarkowana 5
Prawdopodobne 6 Srednie 6 Mata 6
Duze 7 Duze 7 Bardzo mata 7
Bardzo duze 8 Bardzo duze 8 Odlegta 8
Prawie nieuchronne 9 Niebezpieczne 9 Bardzo odlegta 9
Nieuchronne 10 Bardzo niebezpieczne 10 Prawie niemozliwa 10

Zrédto: Euronaft Trzebinia
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Ponizej przedstawiono przykladowe tabele oceny ryzyka FMEA przedstawiajace
przykladowe  zagrozenia  dotyczace  poszczegllnych  elementéw  technicznych
wykorzystywanych do prowadzonej dziatalnosci przez Euronaft Trzebinia Sp. z o.0.
Tabela. 10. Oceny ryzyka metody FMEA dla srodka trwatego waga kolejowa
Nazwa Nr inwentarzowy
Waga kolejowa 100 T 6/57286
Lp. Szkoda Przyczyna powstania szkody Skutki szkody PlZ|W Dziatania naprawcze RPN
Uszkodzenie elementéw |Przepigcia i wytadowania Opdznienie transportéw wychodzacych i Przeglady i konserwacje instalacji
1. |elektronicznych wagi atmosferyczne wchodzacych na tern RT, utrata korzysci | 3 | 6 | 10 Jodgromowych 180
Woykolejenie cystern lub Przestrzeganie procedury,
Uszkodzenie elementéw |lokomotywy zty stan techniczny |Opédznienie transportéw wychodzacych i wykfalifikowana kadra, szkolenia
2. |mechanicznych wagi wagonu wchodzacych na tern RT 26| 3 |okresowe pracownikéw 36
Opo6znienie transportéw wychodzacych i
3. |Usterka techniczne Czesta eksploatacja wchodzacych na tern RT 416 | 9 |Brak mozliwosci zabezpieczenia 216
RPN - liczba priorytetowa ryzyka
RPN=PxZxW
RYZYKO ISTOTNE.
POTRZEBNA POPRAWA

Zrédto: Euronaft Trzebinia

Tabela. 11. Oceny ryzyka metody FMEA dla §rodka trwatego lokomotywa spalinowa T448P

Nazwa Nr inwentarzowy
Lokomotywa spalinowa T 448 P
Lp. Szkoda Przyczyna powstania szkody | Skutki szkody |P|Z | W Dziatania naprawcze RPN
Przeglady i koserwacje, odpowiedni
Uszkodzenie czesci biegowych nadzér, szkolenia okresowe
1. [lokomotywy i karoserji Wykolejenie Unieruchomienie | 3 [ 9| 7 |pracownikéw, wykfalifikowana kadra 189
Przeglady koserwacje, odpowiedni
nadzoér, szkolenia okresowe
2. |Uszodzenie silnika Zuzycie panewek korbowych Unieruchomienie | 3 [ 9| 7 Ipracownikéw, wykfalifikowana kadra 189
3. |Salenie lokomotywy Pozar Ziom 2|9 7 |Przeglady i koserwacje 126
Uszkodzenie instalacji elektrycznej i
silnikdw pomocniczych silnikéw Przeglady i konerwacje, czesci
4. |trakcyjnych Przepigcie, zwarcie Unieruchomienie 66| 4 |zamienne 144
Zakamienienie uktadu
5. |Uszkodzenie uktadu chtodzenia chtodzenia Unieruchomienie | 5| 2| 8 |Przeglady i konserwacje 80
RPN - liczba priorytetowa ryzyka
RPN=Px Zx W
RYZYKO ISTOTNE.
POTRZEBNA POPRAWA

Zrédto: Euronaft Trzebinia
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Tabela. 12. Oceny ryzyka metody FMEA dla $rodka trwatego
Nazwa Nr inwentarzowy
Bocznica kolejowa 2/50383
Lp. Szkoda Przyczyna powstania szkody Skutki szkody PlZ|W Dziatania naprawcze RPN
Przestrzeganie procedury
1. |Pozar Strefa wybuchu Uszkodzenie torowiska 2181 9 |p.poz 144
Przestrzeganie procedury,
wykfalifikowana kadra,
Uszkodzenie elementéw i urzadzen szkolenia okresowe
2. |Zniszenie torowiska Wykolejenie cysterny nawierzchni torowej 3|8]| 3 [pracownikéw 72
Procedury i
Zniszenie torowiska i sygnalizacji na [Wypadek na przejezdzie Uszkodzenie torowiska, zapdr, przegladty,szkolenia
3. |przejezdzie kolejowym kolejowym sygnalizaji i insalacji zabezpieczajacej | 2 | 8 | 8 |pracownika i uprawnienia 128
RPN - liczba priorytetowa ryzyka
RPN =P xZxW
RYZYKO TOLEROWANE.
POTRZEBNA DALSZA KONTROLA

Zrédto: Euronaft Trzebinia

Jak mozna zauwazy¢ z analiza ryzyka wykonywana patrzac przez pryzmat oceny
uszkodzen oraz prawidlowego dziatania kluczowych srodkéw trwatych. Przedstawiona
analiza wykazuje przyczyny pierwotne powstania szkdd (zagrozen) oraz skutki jakie one za
sobg pociggaja. Istotnym elementem jest takze wprowadzenie przyktadowych dziatan
naprawczych w celu zminimalizowania lub wykluczenia powstania ryzyka.

Spotka nie stosuje innych metod oceny ryzyka.

5.2.2. Analiza przyczyny blednej identyfikacji czynnikéw ryzyka

W analizowanych przypadkach przeprowadzonej oceny ryzyka nie mozemy
wskazywa¢ na  bledna identyfikacj¢ czynnikéw ryzyka. Czynniki ryzyka zostaly
scharakteryzowane w spos6b wlasciwy. Jednak opieranie si¢ tylko na doswiadczeniu
cztonkéw zespotu oceny ryzyka sprawit, ze identyfikacja ta byta niepelna.

Podczas prowadzonej identyfikacji ryzyka nie zostaly uwzglednione aspekty
wynikajace z ryzyka: dziatah innych stron poza systemem kolejowym, wspdlnego
uzytkownikéw  infrastruktury kolejowej oraz ryzyka zwigzanego z nieprzestrzeganiem
podstawowych zasad bezpieczenstwa prze pracownikow Spoiki.

Kolejng przyczyna niekompletnej identyfikacji ryzyka w analizowanych przyktadach
jest brak alternatywnych metod oceny ryzyka dla poszczegélnych zdarzen wystepujacych
podczas biezacej dziatalnosci Spoétki. Wykorzystywana przez Euronaft Trzebinia Sp. z o.0.

metoda FMEA jest metoda opierajagcg si¢ w gléwnej mierze na dotychczasowych
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doswiadczeniach oraz zdarzeniach jakie mialy miejsce w przedsigbiorstwie, a ocena skali
mozliwosci wystapienia poszczegdlnych zjawisk jest oceng subiektywna czionkéw zespotu
oceny ryzyka.

Inng przyczyng btednej oceny ryzyka moze by¢ brak motywacji zespotu
identyfikujacego czynnika ryzyka. Czesto sg to osoby ktérym ocena ryzyka zostata dopisana
do podstawowych zakresow obowigzkéw. Przeprowadzaja oni ocen¢ ryzyka w swoich
obszarach a wyniki przekazujg do Pelnomocnika ds. Systemu Zarzadzania Bezpieczenstwem.
Brak wspétpracy w ocenie ryzyka pomig¢dzy poszczegdlnymi obszarami spotki powoduje, ze
analiza ta jest zawezona i niepetna.

Niebezposrednig przyczyna niepelnej identyfikacji ryzyka w analizowanym obszarze
jest niewlasciwa osoba na stanowisku kierownika oceny ryzyka. Na stanowisko to wybrano
osobe do petnigca funkcje Petnomocnika ds. Systemu Zarzadzania Bezpieczenstwem.
Stanowisko to znajduj si¢ na jednym z najnizszych poziomow, patrzgc przez pryzmat
struktury organizacyjnej przedsigbiorstwa, a w zakres jego obowigzkéw nie wchodzito
zarzadzanie zadnymi pracownikami oraz nie posiadal doswiadczenia technicznego
zwigzanego z biezacymi sytuacjami kolejowymi. Kierownik oceny ryzyka nie dysponowat
doswiadczeniem w kierowaniu wigksza grupa oséb oraz nie posiadat wystarczajaco dobrych
relacji z menadzerami z obszaru kolejowego, aby moéc korzysta¢ z ich doswiadczenia w
analizowaniu i1 tworzeniu catosciowych ocen ryzyka. W zwigzku z tym cztonkowie zespotu
wykonywali oceny ryzyka samodzielnie nie majac szerszego pogladu na inne obszary

dziatalnosci kolejowe;.

5.2.3. Analiza skutkéw niewlasciwego zarzadzania ryzykiem w analizowanym

przedsiebiorstwie

W czasie zarzadzania ryzkiem w spéice Euronaft Trzebinia popelniono par¢ biedow,
ktére spowodowaty trudno$ci w biezacej pracy spotki oraz w konsekwencji przetozyty si¢
na powstanie szkéd w srodowisku jak i spowodowanie katastrofy w ruchu kolejowym.

Pominigcie podczas analizy ryzyka kwestii zwigzanych z oceng ryzyka btedéw
ludzkich spowodowato catkowite nieprzygotowanie Spoétki na konsekwencje zwigzane z
takimi zdarzeniami. Spétka nie posiadata odpowiedniego zabezpieczenia finansowego i
ubezpieczeniowego, nie dopuszczata mozliwosci powstania takich szkéd. W konsekwencji
tych zdarzen spotka nie utracita ptynnosci finansowej lecz musiala ograniczy¢ planowane

inwestycje oraz utracita zaufanie na rynku kolejowym. W zwigzku z powyzszym, ze brak
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identyfikacji ryzyk w tym obszarze pociggal za sobg ryzyko poniesienia duzych kosztéw
przy ewentualnym braku mozliwosci naprawy powstatych szkod, zarzad firmy podjat
decyzje o prébie zbycia dziatalnosci kolejowej Spoétki.
Wycofanie si¢ z biezagcej dziatalnosci kolejowej pociagneto za sobg koszty zwigzane z
kosztami materiatéw zakupionych do biezacej realizacji dziatan kolejowych. Wptyne¢to
rowniez negatywnie na motywacje¢ pracownikéw do dalszej pracy, gdyz obawiali si¢ oni

utraty pracy, a dotychczasowy przebieg pracy zawodowej z nadszarpnietg reputacja Spotki

nie przyczyni si¢ w sposéb pozytywny do rozwoju ich kariery zawodowe;j.

5.2.4. Plan poprawy zarzadzania ryzykiem dla analizowanego przedsi¢biorstwa

kolejowego

Rozpatrujagc popelnione bledy podczas zarzadzania ryzykiem w spdlce w
analizowanych przypadkach nalezato by wprowadzi¢ nast¢pujace sposoby pelnej analizy
ryzyka dla projektu:

a) rozszerzenie analizy FMEA o ryzyka zwigzane z btgdem ludzkim oraz ryzyka

wspolne do cztonkéw procesu przewozéw kolejowych,

b) przeprowadzenie analizy najczestszych przyczyn awarii wynikajacych z
technicznych uwarunkowan lokomotyw w celu zapobiegania przestojom w
biezacej pracy przewozowej,

c¢) mozliwos¢ wykorzystania analizy ryzyka metoda drzewa zdarzen dla
zidentyfikowanych zagrozen kolejowych zwigzanych z wypadkami

pracownikow.

ROZSZERZONA ANALIZA FMEA DLA RYZYK ZWIAZANYCH Z DZIALALNOSCIA
KOLEJOWA SPOEKI

Ponizej przedstawiono proponowang rozszerzong analiz¢ FMEA dla ryzyk
zwigzanych z dzialalnoscig kolejowa spoétki przy uwzglednieniu jako czynnika ryzyka
dziatania cztowieka. Ocena ryzyka zostala powigzana Scisle z rejestrem zagrozen oraz zostata
podzielona na czgsci pod wzgledem klasyfikacji ryzyka. W ocenie tej zastosowano réwnie
bardziej doktadne wskazniki prawdopodobienstwa wystgpienia zagrozenia oparte na danych

statystycznych Urzedu Transportu Kolejowego.
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W pierwszym etapie dokonano podziatu analizy ryzyka na poszczegélne obszary

ryzyka:
a) ryzyko wlasne przewoznika,

b) ryzyko wspdlne,

¢) ryzyko zwigzane z dziatalnos$cig os6b postronnych oraz czynnikami zewngtrznymi,

d) ryzyko zwigzane z czynnikami atmosferycznymi,

e) ryzyko zwigzane z bocznicami kolejowymi.

Tabela. 13. Definicje i klasyfikacje zagrozen do analizy ryzyka FMEA

Prawdopodobienstwo wystapienia zagrozenia P

Czestotliwosé¢ [1 bigd/na
przejechanych
pociagokilometrow]

Punktacja

Praw dopodobienstw o w ystapienia zagrozenia jest znikome, praktycznie nie w ystapi.

1/400 000

—_

Praw dopodobienstw o w ystapienia zagrozenia jest niew ielkie. Przyczyny zagrozenia
w ystepujg bardzo rzadko.

1/350 000

1/300 000

Praw dopodobienistw o w ystapienia zagrozenia jest $rednie. Przyczyny zagrozenia
w ystepujg sporadycznie, co jaki$ czas.

1/250 000

1/200 000

1/150 000

Praw dopodobienstw o w ystapienia zagrozenia jest w ysokie. Przyczyny zagrozenia
w ystepujg czesto.

1/100 000

1/50 000

Praw dopodobienstw o w ystgpienia zagrozenia jest bardzo w ysokie. Jest niemal pew ne, ze
dane zagrozenie w ystgpi.

1/40 000

Ol Nl M|l N

1/10 000

_
o

Prawdopodobienstwo wykrycia zagrozenia W

Punktacja

Praw dopodobienstw o w ykrycia zagrozenia jest bardzo w ysokie. Ujaw nienie przyczyny
btedu jest pew ne.

1

Praw dopodobienstw o w ykrycia zagrozenia jest w ysokie.
Stosow ane $rodki kontroli pozw alajg na ujaw nienie przyczyny bledu. Zauw azalne sg
symptomy w ystgpienia przyczyny.

Przecietne praw dopodobienstw o w ykrycia zagrozenia. Stosow ane $rodki kontroli by¢
moze pozw olg na ujaw nienie przyczyny btedu. Mozna ustali¢ i okresli¢ symptomy
w skazujgce na mozliw 08¢ w ystgpienia zagrozenia.

Niskie praw dopodobienstw o w ykrycia zagrozenia. Jest bardzo praw dopodobne, ze
stosow ane $rodki kontroli nie pozw olg na ujaw nienie przyczyny btedu. Ustalenie przyczyny
btedu jest bardzo trudne.

Ol N|o|loa|l ] WO|N

Znikome praw dopodobienstw o w ykrycia zagrozenia.
Praktycznie niemozliw e jest ustalenie przyczyny btedu.

10

Skutek zagrozenia S

Punktacja

Skutki w ystapienia zagrozenia nie majg znaczenia dla poziomu bezpieczenstw a. Bez
kosztow .

1

Skutki w ystapienia zagrozenia moga by ¢ niew ielkie i doprow adzi¢ jedynie do nieznacznego
obnizenia poziomu bezpieczenstw a (np. zaktdcenia w prow adzeniu ruchu) lub / oraz
kosztéw : ,2” do 10 000 euro i ,,3” do 50 000 euro.

Skutki w ystgpienia zagrozenia moga by¢ do$¢ znaczne i prow adzi¢ do obnizenia poziomu
bezpieczenstw a (np. incydent, ranni, itp.) lub / oraz kosztéw : ,4” do 100 000 euro, ,5” do 250
000 euro i ,6” do 500 000 euro.

Skutki w ystgpienia zagrozenia moga by¢ pow azne i doprow adzi¢ do w ystgpienia znacznego
obnizenia poziomu bezpieczenstw a (np. w ypadek kolejow y, cigzko ranni, itp.) lub / oraz
kosztéw : 7" do 750 000 euro i,8” do 1 000 000 euro.

Skutki w ystapienia zagrozenia moga by ¢ bardzo pow azne i doprow adzi¢  do w ystgpienia
drastycznego obnizenia poziomu bezpieczenstw a (np. pow azny w ypadek kolejow y, ofiary
$miertelne, itp.) .) lub / oraz kosztéw : ,9” do 2 000 000 euro i,,10” pow yzej 2 000 000 euro.

Zrodto: Opracowanie wiasne
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Analiza ryzyka wlasnego przewoznika zostala podzielona na 5 kluczowych dla
dziatalnosci czesci:
a) planowanie procesu przewozowego,
b) personel i przestrzeganie zasad BHP,
¢) utrzymanie taboru maszyn urzadzen,
d) czynniki techniczne wystepujace podczas procesu utrzymania,
e) realizacja procesu przewozu
W analizie przedstawiono przyktadowe zagrozenia powodujace ryzyko i nie
wyczerpuje ona wachlarza wszystkich mozliwych zdarzen. Analiza powinna by¢ prowadzona
na biezaco i poszarzana o nowe zagrozenia. Konsekwencja przeprowadzonej analizy powinno
by¢ przygotowanie 1 wdrozenie dziatan naprawczych w wyznaczonym przez zespol oceny
ryzyka terminie. Po tym terminie ocena ryzyka powinna zosta¢ przeprowadzona ponownie w
celu sprawdzenia czy zastosowane dziatania naprawcze przyniosto oczekiwane rezultaty.

Tabele oceny ryzyka metoda FMEA zbudowane s3 z czgsci opisowej oraz czgsci
zawierajacej dane liczbowe. W cze$¢ opisowej tabeli wyszczegdlnione sg mozliwe zagrozenia
jakie moga powsta¢ w analizowanym obszarze oraz ewentualne konsekwencje jakie
powoduje zidentyfikowane zagrozenie. Ostatnim elementem jest przedstawienie istniejacych
w chwili dokonywania analizy srodkéw nadzoru, ktérymi sa na przykiad nadzor 1 kontrola,
systemy zabezpieczen lub odpowiednie procedury. Czes¢ liczbowa sktada si¢ z nastgpujacych
czesci:

a) kolumna oznaczona symbolem ,,P” to prawdopodobienstwo wystapienia zagrozenia,
przypisana liczba stanowi punktacje zgodna z tabela definicji i klasyfikacji zagrozen
okreslong dla poszczegdlnych czestotliwosci wystgpowania danego zdarzenia,

b) kolumna oznaczona symbolem ,,W” to prawdopodobienstwo wykrycia zagrozenia,
przypisana liczba stanowi punktacje zgodng z tabelg definicji i klasyfikacji zagrozen
okreslong dla poszczegélnych czgstotliwosci wykrycia danego zagrozenia,

¢) kolumna oznaczona symbolem ,,S” to skutek zagrozenia, przypisana liczba stanowi
punktacje zgodng z tabelg definicji i klasyfikacji zagrozen i okresla skutki kosztowe
jakie moze powodowa¢ wystgpienie danego zagrozenia,

d) kolumna oznaczona symbolem ,,R” to suma parametru P oraz W pomnozona przez
parametr oznaczajacy skutek inaczej mowigc jest to suma czestotliwosci zagrozenia i
jego wykrycia pomnozona przez warto$¢ skutku finansowego takiego zdarzenia.

Suma wszystkich parametrow pozwala na okreslenie czy dane ryzyko jest akceptowalne

dla przedsiebiorstwa czy nie. Im wyzsza warto$¢ tym wigksze ryzyko.
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Tabela. 14. Macierz ryzyka — poziom akceptowalnosci ryzyka w branzy kolejowe;j

Klasa ryzyka Ryzyko R Poziom ryzyka
1 R <120 Nie ma ryzyka wystapienia niebezpieczenstwa
2 120 < R <150 Nalezy podja¢ kroki eliminujace ryzyko
Zagrozenie krytyczne istotnie zagrazajace bezpieczenstwu
3 R > 150 .
kolejowemu

Zrédto: Opracowanie witasne

W przypadku gdy ryzyko R znajduje si¢ w klasie 3 nalezy niezwlocznie podjaé
odpowiednie $rodki kontroli procesu w celu wyeliminowania zagrozenia lub usunigcia
skutkéw danego zdarzenia. Natomiast jezeli ryzyko R znajduje si¢ w klasie 2 nalezy odjac
odpowiednie dziatania zapobiegawcze, w celu zapobiegni¢cia wystapienia potencjalnego
zagrozenia.

Z zasady przyjmuje si¢, ze jesli liczba P, W, S osigga wartos¢ 9 lub 10, niezaleznie od
wskaznika R, zwraca si¢ szczegdlng uwage na zapewnienie zmniejszenia ryzyka za pomocg
istniejacych dziatan i1 narzedzi kontrolnych lub dziatan zapobiegawczych. We wszystkich
przypadkach, gdy skutek zidentyfikowanego bledu mogacego stanowi¢ zagrozenie dla
pracownikow powinny zosta¢ podjete dziatania zapobiegawcze, zmierzajagce do
zminimalizowania wystgpienia potencjalnego zagrozenia poprzez eliminacj¢ lub kontrole

przyczyn, lub powinien zosta¢ opracowany sposOb ochrony pracownika.
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Tabela. 15. Analiza ryzyka FMEA — ryzyko wiasne przewoznika

Zagrozenie

Ewentualne konsekwencje

Istniejace srodki nadzoru

RYZYKO WEASNE PRZEWOZNIKA

1. PLANOWANIE PROCESU PRZEWOZOWEGO
1 Nieodpowiednia znajomos$¢ Zwigkszone ry zy ko zaistnienia awarii pojazdu , wy stgpienia |Nadzor biezacy nad prawidiowg realizacjg 4 8 96
’ szlaku incy dentu wy padku lub powaznego wy padku przewozéw przez dy spozy tora
Brak znajomosm’warunkoyv . Zwigkszone ry zy ko zaistnienia awarii pojazdu , wy stgpienia |Nadzor biezacy nad prawidiowg realizacjg
2. lokalny ch punktéw nadania i . L . 2 4 8
odbior incy dentu wy padku lub powaznego wy padku przewozéw przez dy spozy tora
ioru
. . Zwigk k ienia i ku | . . L
3. Usterki taboru podczas jazdy wie _szone ry 2y ko wy stgpienia incy dentu wy padku  Iub Biezgce monitorowanie i kontrola napraw 10 2 100
powaznego wy padku
2. PERSONEL (BHP)
Zly stan psy chofizy czny - Zagljozinle.zy;cl;a i fdrow@ praclzwnlkOW| |.nn§chko|so_b, Kontrol 4 obieci by | .
1. |umysiny (alkohol, srodki przejechanie lub po _rqcenla 0s6 plfzez pojazdy ! ogjowe_z . on.ro.e prze_ o nglgm stuzby |Wcza5|e 4 10 | 120
odurzajace) bedace w ruchu Duze starty materialne z zagrozeniem zy cia | petnienia stuzby . Zmiana regulaminu prac
) pracownikéw
Zagrozenie zy cia i zdrowia pracownikéw i inny ch oséb,
> Zty stan psychofizyczny — przejechanie lub potrgcenia oséb przez pojazdy kolejowe kontrole przed objeciem stuzby i w czasie 2 8 112
: nieumy $iny bedace w ruchu Duze starty materialne z zagrozeniem zy cia | petnienia stuzby
pracownikéw
3. Brak skupienia na » Duze ry zyko zaistnienia wy padku Bleza§a ko.ntrola przez kler?wnlkOWJednostek 3 7 84
wy kony wany ch czy nnosciach organizacy jny ch, kontroleréw
. Duze ry zy ko zaistnienia, incy dentu wy padku, powaznego Wy, dawan,le Jednorazow;l/ci? zg6d wralz nr
4. Przekroczenie czasu pracy maszy| L ewidency jny m - zestawienie prowadzi operator 3 9 54
wy padku lub awarii pojazdu X
zmianowy ( dy spozy tura)
3. UTRZYMANIE TABORU MASZYN | URZADZEN (MODERNIZACJA, KASACJA ZAKUPY)
1. Utrzy manie niezgodnie z DSU Zagrozenie w ruchu kolejowy m B|eza(l:a ko.ntrola przez k|erc’>wn|kow1ednostek 2 9 36
organizacy jny ch, kontroleréow
2. Zle wy konana naprawa Zagrozenie w ruchu kolejowy m kontrole wewnetrzne 4 8 96
3. Brak (.ios’tepu do ory ginalny ch Zagrozenie w ruchu kolejowy m kontrole wewnetrzne 8 3 24
materiatéw remontowy ch
4. CZYNNIKI TECHNICZNE W PROCESIE UTRZYMANIA
Zagrozenie w ruchu koleiowy m Utrzy manie zgodnie z DSU, kontrola przez Dziat
Peknigte ogniwa resora 9 owy Ekspedy cji Technicznej 5 4| 80
Przekroczenie kry ty cznej . ] DSU. k | Daiat
temperatury maznic, wytaczenie |Zagrozenie w ruchu kolejowy m l;t(rzy rr(;anlne;go:n.le z - U, kontrola przez Dzia
pojazdu przez ASDEK spedycji Techniczne] 8 7| 280
Zagrozenie w ruchu koleiowy m Utrzy manie zgodnie z DSU, kontrola przez Dziat
Przegrzane klocki hamulcowe 9 jowy Ekspedy cji Technicznej 5 7| 70
5. REALIZACJAPROCESU PRZEWOZU
1. Wy kolejenia pociagéw Zagrozenie w ruchu kolejowy m Kontrola biezagca wy kony wana przez pracownikéw| 2 10 20
2. Kolizje z udziatem pociggéw Zagrozenie w ruchu kolejowy m Kontrola biezgca wy kony wana przez pracownikéw| 7 9 126
3. Wy cieki i usy py Zagrozenie w ruchu kolejowy m Kontrola biezgca wy kony wana przez pracownikéw| 5 4 100
4. Rozerwanie sktadu pociggu Zagrozenie w ruchu kolejowy m Kontrola biezgca wy kony wana przez pracownikéw| 7 8 336
Zrodto: Opracowanie wiasne
. 2
Tabela. 16. Analiza ryzyka FMEA — ryzyko wspdlne
Nr. Zagrozenie Ewentualne konsekwencje Istniejace srodki nadzoru P w S

RYZYKO WSPOLNE

1. DZIALALNOSC ZARZADCY INFRASTRUKTURY
1. Zty stan nawierzchni kolejowej Zagrozenie w ruchu kolejowy m Biezace monitorowanie, stata wspétpraca z ZI 5 2 10 | 100
2. |Zty stan sieci trakcyjnej Zagrozenie w ruchu kolejowy m Biezgce monitorowanie, stata wspétpraca z ZI 6 5 5 | 150
3. |Awarie urzadzen s.r.k. Zagrozenie w ruchu kolejowy m Biezgce monitorowanie, stata wspétpraca z ZI 4 3 8 96
Niewtasciwa komunikacja radiowa
4. |pomiedzy druzyng trakcyjng a Zagrozenie w ruchu kolejowy m Biezace monitorowanie, stata wspétpraca z ZI
dy zurny m ruchu 3 4 9| 108
5 Niepr?widlowo utozona droga Zagrozenie w ruchu Kolejowy m Biezace monitorowanie, stata wspétpraca z ZI,
: przebiegu pouczenia okresowe 2 5 7 70
6 Oblodzenig sieci trakcy jnej, Zagrozenie w ruchu Kolejowy m Biezace monitorowanie, stata wspétpraca z ZI,
: uszkodzenie pantografu pouczenia okresowe 6 5 7| 210
Btedna komunikacja pomiedzy . . . j
7 duzy rym ruchu a druzy na Zagrozenie w ruchu kolejowy m Biezace Amonltorowame, stata wspétpraca z ZI,
trakey jna pouczenia okresowe 2 5 7 70

Zrodto: Opracowanie wiasne
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Tabela. 17. Analiza ryzyka FMEA — ryzyko zwigzane z czynnikami atmosferycznymi

Nr. Zagrozenie Ewentualne konsekwencje Istniejace srodki nadzoru P w S

RYZYKO ZWIAZANE Z CZYNNIKAMI ATMOSFERY CZNYMI

1. EMISJIA DO SRODOWISKA SUNSTNACJI Z PRZEWOZONEGO TOWARU

1. |Kolizie Zagrozenie w ruchu kolejowy m Biezagce monitorowanie 5 2 10 | 100
2. |Wykolejenia Zagrozenie w ruchu kolejowy m Biezace monitorowanie 4 2 10 | 80
3. |Pozar Zagrozenie w ruchu kolejowy m Biezace monitorowanie 4 2 10 | 80

Rozszczelnienie wagonu /
4. |cysterny w skutek awarii lub Zagrozenie w ruchu kolejowy m Biezace monitorowanie 8 2 7 112
préb kradziezy

2. EMISJADO SRODOWISKA SUBSTANCJI EKSPLOATACYJNYCH Z POJAZDU KOLEJOWEGO
B g;gzzxfog:ﬁ::e el 2 Zagrozenie skazeniem $rodowiska Biezace monitorowarie ! ! 8 8
z ?,r:’s};;::t;izpz;zzg;awny i Zagrozenie skazeniem $rodowiska Biezace monitorowarie 6 ! 8 18
3. HALAS | WIBRACJE
1. Szum aerody namiczny Zagrozenie skazeniem $rodowiska Biezace monitorowanie 2 2 3 12
2. |Toczenie kot normalne Zagrozenie skazeniem $rodowiska Biezace monitorowanie 2 2 2 8

Zrédto: Opracowanie witasne

Tabela. 18. Analiza ryzyka FMEA — ryzyko zwigzane z bocznicami

Nr. Zagrozenie Ewentualne konsekwencje Istniejace srodki nadzoru P w S

RYZYKO ZWIAZANE Z BOCZNICAMI

1. BOCZNICE

Prowadzenie manewréw . . . .
. . o . L X Pouczenia okresowe, egzaminy wery fikacy jne,
1. |niezgodnie z obowigzujgcy mi Zagrozenie w ruchu kolejowy m 3 2 5 30
B kontrole wewnetrzne
regulacjami
Niewtasciwe zabezpieczenie
miejsc sktadowania odpadéw /

Zagrozenie w ruchu kolejowy m Biezacy monitoring i kontrola - toromistrz,

materiatéw do zabudowy na Kierownik KET
bocznicy
Usterki w oswietleniu terminali, o . Zgias.zame zagrozen poprz¢.az.sy stem reJest.racu
3. Zagrozenie w ruchu kolejowy m zagrozen ( softconnect), biezagce utrzy manie 6 2 5 60

rozjazdéw

bocznicy

Zrédto: Opracowanie witasne
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Tabela. 19. Analiza ryzyka FMEA — ryzyko zwigzane z dzialalno$cig oséb postronnych i
czynnikami zewnetrznymi
Nr. Zagrozenie Ewentualne konsekwencje Istniejace srodki nadzoru P S

RYZYKO ZWIAZANE Z DZIALALNOSCIA OSOB POSTRONNY CH ORAZ CZYNNIKAMI ZEWNETRZNY M

1. DZIALALNOSC 0SOB POSTRONNYCH

1. Ch}JI|gansk|e wy bry ki, dziatanie Zagrozenie w ruchu kolejowy m Kontrola.b[ezqca vs{ykony wana przez 6 4 | 168
0s06b postronny ch pracownikéw, wspotpraca z SOK
2. Kradzieze przewozlonego towaru Zagrozenie w ruchu kolejowy m Kontrolalb{ezaca wy kony wana przez 9 6 108
przez osoby trzecie pracownikéw, wspdtpraca z SOK
3 Moﬂ|wo§cwstqp|en|a strajkéw Przerwa w realizacji uslugi Sy stem moty w[acy;ny, zapewnienie zastepstwa 1 5 15
pracownikéw personelu, wspoétpraca z ZI
Obecno$¢ oséb postronny ch w
4. kabinie maszy nisty podczas Zagrozenie w ruchu kolejowy m Biezgce monitorowanie 5 6 60
obstugi pociagu
5. Kradmez elementéw Zagrozenie w ruchu kolejowy m Biezagce monitorowanie, wspétpraca z ZI 5 8 80
infrastruktury
6. Obrzucenie pojazdu kolejowego Zagrozenie w ruchu kolejowy m Biezagce monitorowanie, wspdtpraca z SOK 9 6 | 216
przez osoby postronne
2. CZYNNIKI ATMOSFERYCZNE
1. |Powodzie Utrudnn.ame na?raw pojazdéw kolejowy ch, brak mozliwosci Komunikaty meteorologiczne 1 4 4
usuwania awarii taboru
2. |Osuwanie i zapadnie sie ziemi Uszkodzenie pojazdéw i nawierzchni kolejowej, wy kolejenie Inform.ac:je od zarzqdcy.mf rastruktury do Spoiki, 1 7 6
komunikaty meteorologiczne
3. |Opady $niegu Zatrzy manie na szlaku, uszkodzenie pojazdu kolejowego Komunikaty meteorologiczne 2 5 20
Zw§r0|a maszyrlw e!ektrycerycI'l\, rﬁoﬂmosF Porazema Komunikaty meteorologiczne, prognozy pogody 4 5 60
4 Burze druzy ny trakcy jnej, zerwania sieci trakcy jnej,
Pozary, zallama kabin i prz?t.iz!alo.w maszy nowy.ch,’ Biezacy nadzér maszy nisty 3 5 45
zatrzy mania na szlaku, opdznienia w ruchu pociggéw
Zamarzanie uktadéw hamulcowy ch, zatrzy mania pociagéw
na szlaku, op6znienia w ruchu pociagéw, pekanie szyn, Komunikaty meteorologiczne, prognozy pogody 7 6 84
oblodzenia i zerwania sieci trakcy jnej,
5. |Niskie temperatury Uszkodzenia taboru — rozerwania elementow uktadu
hamulcowego, uktadu chtodzenia, ogrzewania wodnego Biezacy monitoring 6 6 72
kabin,
Awarie akumulatoréw, trudnosci w rozruchu pojazdéw itd. Biezacy monitoring 7 6 84
6. |upaty Utrudnlleme na?raw pojazdéw kolejowy ch, brak mozliwosci Komunikaty meteorologiczne, prognozy pogody 5 5 50
usuwania awarii taboru
. Utrudnienie napraw pojazdéw kolejowy ch, brak mozliwosci . .
7. |Wiatry ) i} Komunikaty meteorologiczne, prognozy pogody 7 2 28
usuwania awarii taboru
8. |Ulewy Utrudnlleme na?raw pojazdow k.oletjowych, brak moZiwosci Komunikaty meteorologiczne, prognozy pogody 7 3 42
usuwania awarii taboru, utrudnienia na szlaku
9. |Wytadowania atmosferyczne Zatrzy manie na szlaku, uszkodzenie pojazdu kolejowego Komunikaty meteorologiczne 8 5 80
10 |Szkody gérnicze Zatrzy manie na szlaku, uszkodzenie pojazdu kolejowego Biezacy monitoring, WOS 7 5 105

Zrodto: Opracowanie wiasne

kategoryzacji ryzyka oraz poszerzenie jej podstawowego zakresu moze wskaza¢ zagrozenia

Jak mozna zauwazy¢ nawet taka prosta analiza sklasyfikowana pod

wzgledem

oraz ryzyka zwigzane z catoSciowa dziatalno$cig kolejowg przedsigbiorstwa. Pozwala to

unikng¢ niepotrzebnych kosztéw zwigzanych np. z wyplata odszkodowan oraz pozwala

unikng¢ probleméw zwigzanych z biezacym i terminowym wykonywaniem transportow

kolejowych. Metode prostej analizy FMEA mozna wykorzystywa¢ na réznych poziomach

zarzadzania przedsigbiorstwem oraz zarzgdzania ryzykiem.
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TECHNICZNE UWARUNKOWANIA LOKOMOTYW ANALIZA NAJCZESTRZYCH
PRZYCZYN AWARII
Najprostszg metodg analizy najczestszych przyczyn awarii jest wprowadzenie rejestru
usterek lokomotyw na podstawie, ktérego dzial utrzymania taboru moze zapobiegaé
pojawianiu si¢ sytuacji niebezpiecznych zaréwno technicznie dla uzytkowania taboru jak i
sytuacji, w ktérych niesprawny tabor jest przyczyng nie wykonania zlecenia w terminie.
Ponizej przedstawiono przyktadowy projekt rejestru usterek lokomotyw.
Tabela. 20. Przyktadowy rejestr usterek lokomotyw za miesiac styczen 2018 r.
Data poczatkowa| Data koncowa Lokomotywa Typ zdarzenia Opis
2018-01-30 06:39 | 2018-01-30 06:39 | 9151 3150151-1 (ET22 - 1053) Usterka Lokomotyw y podczas pracy gubi jazde, nie tapie Il uktadu, niespraw na
2018-01-26 17:53 | 2018-01-26 17:53| 9251 3630451-4(15D/A-035) Usterka Lokomotyw y brak sterow ania,blokada napedu, btad falow nika
2018-01-20 03:30 | 2018-01-20 03:30| 9251 3630451-4(15D/A-035) Usterka Lokomotyw y w ybija sterow anie, lok.roluje, niedrozne piasecznice
2018-01-10 22:00 | 2018-01-10 22:00| 91513150631-2 (ET22-1036) Usterka Lokomotyw y Il silnik trakeyjny iskrzy w ybito zabezpieczenia
2018-01-10 08:11 [ 2018-01-10 08:11 | 9151 3150704-7 (E-181) Pikus Usterka Lokomotyw y w ybija szybkiego, bardzo iskrzy na komutatorze, brak jazdy
2018-01-10 07:34 | 2018-01-10 07:34| 9151 31501339 (ET22 - 1072) Usterka Lokomotyw y brak ogrzew ania w kab.A
2018-01-10 06:28 | 2018-01-10 06:28 | 9280 1232448-1 (BR 232 448) Usterka Lokomotyw y zatarcie fozyska na pradnicy pomocniczej
w ymiana zaréw ek na pulpicie, do w ymiany w ycieraczka w kab.B po
2018-01-06 12:36 | 2018-01-06 12:36 | 9280 1232448-1 (BR 232 448) Usterka Lokomotyw y praw ej stronie(dokreci¢ $rubke M4 przy ramieniu w ycieraczki) lok ET22-
973
dosypac¢ piasek, dostarczy¢ w ode oraz niespraw ne jest o$w ietlenie
2018-01-05 05:14 | 2018-01-05 05:14| 9151 3160419-0(E6ACT-002) Usterka Lokomotyw y gtéwne w kab A i niespraw na jest $w ietlow ka w przedziale
maszynow ym pierw sza od kab B
2018-01-04 08:25 | 2018-01-04 08:46 9151 5140252-2 (ET21) Usterka Lokomotyw y Praw dopodobnie spalony silnik trakcyjny
2018-01-04 02:10 [ 2018-01-04 02:10 | 9151 31501511 (ET22- 1053) | Usterka Lokomotywy | "'oSPrawna wycieraczka kab.A po stronie maszynisty, a w kab.B brak
w ycieraczki z lew ej strony
2018-01-01 19:00 | 2018-01-01 22:08| 9151 5150226-1(ET22 -973) Usterka Lokomotyw y spalony stycznik ruchomy i staly na styczniku SG9
2018-01-01 10:28 | 2018-01-01 10:28| 9151 5150226-1(ET22 -973) Usterka Lokomotyw y brak trzeciego ukiadu , po w ej$ciu w ybija prad

Zrodto: Opracowanie wiasne

Na podstawie zebranych wynikéw z réznych miesigcy zauwazyC zwigkszenie
awaryjnosci w poszczegllnych lokomotywach, a dzigki temu mozna zaplanowac
wczesniejsze remonty, modernizacj¢ lub wymian¢ taboru na bardziej nowoczesny.
Prowadzenie rejestru pozwala réwniez na wlasciwe planowanie rezerw magazynowych
zwigzanych z elementami lokomotyw, ktére ulegaja cze¢stemu zuzyciu. Posiadanie takich
zapasOw magazynowych pomaga szybciej reagowa¢ na powstate usterki 1 ogranicza

ewentualne przedtuzanie wykonania dostawy.
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Wykres 8. Usterkowo$¢ lokomotyw w miesigcach listopad 2017 r. — luty 2018 r.
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Zrédto: Opracowanie witasne
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5.2.6. Wnioski

Na podstawie wykonanych badan mozemy zauwazy¢, ze zarzadzanie ryzkiem w
analizowanym przedsi¢biorstwie kolejowym istnieje, lecz w ograniczonym zakresie. Ogdlna
analiza ryzyka przeprowadzona przez zespot oceny ryzyka spowodowata, ze zbyt duza ilo$¢
niedoszacowanych zagrozen w prowadzonej dzialalno$ci byta nie do zaakceptowania przez
Zarzad Spoétki. Réwniez Pelnomocnik ds. Systemu Zarzadzania Bezpieczenstwem nie
wykazal inicjatywy by podjaé probe potaczenia wynikow analiz oceny ryzyka
przygotowanych przez poszczegélne obszary dziatalnosci kolejowej. W zwiagzku z
powyzszym Zarzad podjat decyzj¢ o sprzedazy dzialalnosci kolejowej Spétki w celu
zminimalizowania ewentualnych strat finansowych. W czasie prowadzenia dziatalnosci
kolejowej przez Spoéike, firma mogtaby prowadzi¢ inne zadania rozwojowe zwigzane z
dziatalnoscig techniczng Spotki.

Postawione w niniejszej pracy cele szczegolowe zostaly zweryfikowane 1 mozna je
przedstawi¢ w nastgpujacy sposob:

e Cel 1 — Analiza poréwnawcza metod identyfikacji czynnikéw ryzyka oraz ich
poprawnosci doboru.

W pracy zostala przeprowadzona identyfikacja czynnikdw ryzyka wystepujacych w

analizowanym przedsi¢biorstwie kolejowym. Zidentyfikowane ryzyka zostaty

sklasyfikowane wedlug poszczegdlnych obszaréw dzialalnosci przedsigbiorstwa.

Mozna zauwazy¢, iz dziatalno$¢ kolejowa pocigga za sobag olbrzymie ryzyko, a

wachlarz prawdopodobnych zagrozen jest bardzo duzy i niekiedy trudny do

ograniczenia. Metody identyfikacji czynnikow ryzyka w przedsigbiorstwie zostaly
wybrane w sposéb prawidlowy, zgodny z obowigzujacymi przepisami kolejowymi
oraz w sposob adekwatny do prowadzonej dziatalnosci.

e Cel 2 - Analiza przyczyn blednej identyfikacji czynnikéw ryzyka w

przedsiebiorstwie kolejowym.

Euronaft Trzebinia Sp. z o.0. identyfikuje w ryzyko w sposéb poprawny jednak w
bardzo ograniczonym zakresie co moze powodowac brak pogladu na cato$ciowy
obszar dzielnosci kolejowej, a w razie wystapienia zdarzenia moze powodowac
utrat¢ ptynnosci finansowej spotki w zwiazku z niedoszacowaniem ewentualnych
kosztéw zdarzenia.

* (el 3 — Analiza sposobu reakcji na ryzyko przez przedsigbiorstwo kolejowe.
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Spétka reaguje na zidentyfikowane ryzyka poprzez wprowadzanie odpowiednich
procedur lub dodatkowych zabezpieczen lecz tylko dla ryzyk w klasie 2 1 3
okreslonej w matrycy ryzyka.

* Cel 4 — Analiza skutkéw niewlasciwego zarzadzania ryzykiem w dziatalnoSci

analizowanego przedsi¢biorstwa kolejowego

Skutkiem niewlasciwego zarzadzania ryzkiem w transporcie kolejowym moze by¢
powstanie ogromnych strat finansowych oraz narazenie innych uzytkownikow
systemu kolejowego na straty lub opdznienia. Niewtasciwe zarzadzanie ryzykiem
moze powodowa¢ réwniez duze zagrozenie dla pracownikéw, ktérzy sa
kluczowym ogniwem w poprawnym dziataniu transportéw kolejowych.

* Cel 5 — Wykorzystanie raportow krajow cztonkowskich Unii jako skutecznej

metody okreslania czynnikow ryzyka w transporcie kolejowym.

Ogolnie dostepne raporty krajéow Czilonkowskich Unii pozwalajg na skuteczne
okreSlanie czestotliwosci wystepowania poszczegllnych zagrozenh oraz na
identyfikacje wtasciwego umiejscowienia ich w tancuchu przewozéw kolejowych.

* (el 6 — Opracowanie matrycy ryzyka dla projektu z wykorzystaniem metodyki

FMEA dla prowadzonych proceséw kolejowych.

W ponizej pracy opracowano rozszerzong analiz¢ FMEA, ktéra pozwala na
szczegblowe wyodregbnienie kluczowych najbardziej ryzykownych miejsc , w
ktérych powstaja zidentyfikowane zagrozenia oraz na okreslenie ich ewentualnych
skutkéw ekonomicznych.

e Cel 7 - Przedstawienie sposobow zniwelowania zaistnialego ryzyka w

prowadzonych procesach transportu kolejowego.

Dzi¢ki opracowanej szczegétowej analizie FMEA mozna w tatwy sposéb okresli¢
sposoby niwelowania ryzyka oraz w dalszym etapie sprawdza¢ czy przyniosty one
oczekiwany skutek.

Problemem gtéwnym w niniejszej pracy bylo okreslenie w jaki sposdb niewlasciwa
ocena ryzyka wplywa na bezpieczenstwo w transporcie kolejowy. W przeprowadzonych
analizach wykazano, ze niewlasciwa ocena ryzyka wpltywa negatywnie nie tylko na samo
przedsigbiorstwo lecz réwniez na innych uczestnikéw systemu kolejowego. Zagrozenia
wystepujace w spétce mogg powodowac zagrozenia na ogélnodostepnych liniach kolejowych

narazajgc zarzadcow infrastruktury oraz innych przewoznikéw kolejowych.
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Jako iz ryzyko jest nierozerwalnie zwigzane z funkcjonowaniem kazdej organizacji,
ocena ryzyka powinna by¢ naturalng czynnoscia na kazdym poziomie zarzadzania
przedsigbiorstwem. Czgsto styszymy opinie, ze ocena ryzyka wykonywana jest wszedzie
jednak nie zawsze w sposoéb $wiadomy. Zarzadzajacy przedsigbiorstwem podejmujac
wszelkie decyzje, powinni mie¢ $wiadomos$¢ jakie mogg by¢ ich konsekwencje oraz
analizowac ich mozliwe scenariusze. Ocena ryzyka jest podstawowym krokiem do okreslenia
prawdopodobienstwa wystgpienia zagrozen i skutkow, jakie moga spowodowaé. Nawet jesli
przedsigbiorstwo nie prowadzi oceny ryzyka w sposob planowy i uporzadkowany, to jednak
powinno stara¢ si¢ ogranicza¢ niepozadane skutki takich zdarzen, wykorzystujac klasyczne w

ocenie ryzyka metody pozwalajgce na minimalizacje¢ ryzyka, unikanie go lub jego transfer.
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ZAKONCZENIE

Obecna gospodarka $wiatowa zmusza przedsigbiorstwa do stosowania coraz to
nowszych 1 efektywniejszych metod zarzadzania. Do jednych z najpopularniejszych z nich
zalicza si¢ obecnie metody i techniki zarzgdzania ryzykiem w dziatalno$ci gospodarczej.

Zobowiazanie przedsigbiorstw kolejowych do stosowania zarzadzania ryzykiem
uporzadkowuje funkcjonujgce w transporcie kolejowym $rodki bezpieczenstwa. Jest to
niezwykle istotne w dobie ztagodzenia transportu kolejowego, ktérego aspektem jest migedzy
innymi podzial kolei panstwowych na rézne podmioty gospodarcze. Stosujac zarzadzanie
ryzykiem uporzadkowane zostang Srodki bezpieczenstwa wykorzystywane przez indywi-
dualne podmioty. Usystematyzowane  zostang wymagania z zakresu jakosci oraz
bezpieczenstwa zamawianych materiatéw 1 ustug wptywajacych na bezpieczenstwo.
Analizowane beda powigzania pomig¢dzy przedsigbiorstwami w celu okreslenia $rodkow
bezpieczenstwa niezbednych do minimalizacji czestotliwosci i skutkéw wystgpowania
zagrozen spowodowanych przez ryzyko dziatalnosci.

Budowanie = witasciwych  zakresow  obowigzkéw  personelu  wszystkich
zainteresowanych stron z pewno$cig stanowi powazne wyzwanie dla dzisiejszych
przedsigbiorstw kolejowych. Wyzwanie to jest potggowane przez  naglace terminy
obowigzywania stosownych regulacji prawnych Unii Europejskie;.

Wyniki prowadzonych analizy ryzyka czgsto obcigzone sa niebezpieczehstwem
istnienia stanu niepewnos$ci. Niepewno$¢ ta moze by¢ powigzana z selekcja danych
wykorzystywanych w analizie, wykorzystywanymi do obliczen modelami, warunkami oraz
wycenami dokonanymi przez zespol oceny ryzyka. Niepewnos¢ czgsto jest odbiciem
niewystarczajacego dostepu do informacji 1 wiedzy.

Podsumowujac, bez zarzadzania ryzykiem w transporcie kolejowym, nie jest mozliwe
prawidlowe realizowanie biezacych dzialan przedsigbiorstwa, a poprawna identyfikacja
czynnikOw ryzyka ma strategiczne znaczenie dla sukcesu przedsiebiorstwa. RoOwniez
niewtasciwe zarzadzanie ryzykiem dziatalno$ci skutkuje stratami ekonomicznymi, ktére moga
W znaczacy sposob obcigzy¢ wynik finansowy firmy, a w radykalnych przypadkach wptynaé
rOwniez na utrat¢ ptynnosci finansowej przedsiebiorstwa. Jednak jak interpretuje praktyka
kluczowym czynnikiem w ocenie ryzyka jest czynnik ludzki. To od zaangazowania cztonkéw
grupy oceniajagcej ryzyko oraz ich §wiadomosci wystepowania ryzyka zalezy poprawne i

bezpieczne funkcjonowanie przedsigbiorstwa.
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Wszystkie przywotane w pracy hipotezy zostaly zweryfikowane oraz potwierdzone i

przedstawiajg si¢ w nastepujacy sposob:

1.

Wiasciwa identyfikacja czynnikéw ryzyka ma kluczowe znaczenie dla biezacej
dziatalnosci przedsigbiorstwa oraz konkurencyjno$ci przedsiebiorstwa kolejowego na
rynku.

Niewtasciwa identyfikacja czynnikéw ryzyka powoduje problemy z okresleniem zaréwno
prawidlowych ubezpieczen pozwalajacych na zabezpieczenie wystepujacego ryzyka jak
rowniez wptywa na prawidtowe oszacowanie budzetu prowadzonej dziatalnosci, co z kolei
przeklada si¢ na prawidlowg realizacje biezacych dzialan przedsi¢biorstwa, a co za tym
idzie na jego sukces lub bankructwo.

Niewlasciwe zarzadzanie ryzykiem w transporcie kolejowym pocigga za sobg skutki
ekonomiczne w przedsigbiorstwie.

Niewlasciwe zarzadzanie ryzkiem w transporcie kolejowym powoduje problemy z
ustaleniem wlasciwego budzetu potrzebnego do realizacji biezacych dziatan, a w
przypadku nie zrealizowania realizacji biezacych zadan rdéznigcych si¢ znaczaco od
pierwotnych zatozen moze doprowadzi¢ przedsi¢biorstwo do powstania strat finansowych.
Gléwnym czynnikiem ryzyka w transporcie kolejowym jest zawodno$¢ techniczna taboru
kolejowego.

Podstawowym czynnikiem ryzyka w kazdym w transporcie kolejowym jest zawodnos¢
techniczna taboru kolejowego. Jest to jeden z wysoce nieprzewidywalnych czynnikéw
ryzyka. Bez sprawnego zaplecza taboru kolejowego nie ma mozliwosci prawidlowe;j

realizacji zleconych transportéw kolejowych.
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