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WSTEP

W dobie gospodarki wolnorynkowej, gdzie wystepuje nieograniczony
transport towarow z réznych stron $wiata, kluczowy jest ich wihasciwy
przewodz oraz przetadunek. Realizacja czynno$ci z tego zakresu zajmuje
si¢ szereg przedsiebiorstw z branzy TSL (Transport-Spedycja-Logistyka).
Dogodne usytuowanie geograficzne Polski sprawia, ze jest ona atrakcyjnym
miejscem do inwestowania w tego typu dziatalno$¢ — ma ona odbiorcow
zarbwno po czgsci wschodniej, jak i1 zachodniej. Dostep do Morza
Battyckiego rowniez podnosi jej znaczenie wzglegdem innych regionow,
poniewaz staje si¢ rynkiem do dziatania i rozwoju spedycji oraz transportu
intermodalnego.

Celem niniejszego rozdziahu jest opis funkcjonowania firmy transportowo-
spedycyjnej, ktorana terenie wojewodztwa todzkiego jest jednym z kluczowych
operatorow logistycznych. Zakres badan obejmuje doktadng charakterystyke
przedsiebiorstwa wraz z przedstawieniem jego struktury oraz realizowanego
zakresu ushug, identyfikacja nieprawidlowosci oraz zaproponowanie koncepcji
usprawnien. Zidentyfikowano przy tym dwa problemy badawcze:

e brak synchronizowanego programu do obstugi kierowcy, co powoduje
wydhuzenie jego obstugi,
e zbyt mata powierzchnia sktadowa dostepna na terenie zaktadu.
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Celem zweryfikowania probleméw badawczych postawiono nastepujace

pytania:

1.

jakie nowe technologie z branzy TSL mozna zastosowac
w przedsigbiorstwie?,

czy obecne systemy informatyczne wykorzystywane w spotce
w pelni usprawniajg prace personelu?,

w jaki sposob podnies¢ jakos¢ obstugi kierowcoOw w firmie?,

w jaki sposob utrzymac obecnego i1 pozyskac¢ nowego klienta?.

SPEDYCJA JAKO ELEMENT LOGISTYKI
1.1. Pojecie spedycji i procesu spedycyjnego
Spedycja jest to jeden z integralnych elementow branzy TSL. Pojecie

to czesto jest mylone lub zamiennie stosowane z transportem, spedytor zas
zprzewoznikiem. Spedycjatologistykatransportu,zarzadzajacaprzestaniem
towarow z punktu A do punktu B [12]. W literaturze przedmiotu czgsto
mozna spotka¢ si¢ z okreslaniem jej w oparciu o aspekty ekonomiczne
oraz prawnicze, za posrednictwem ktoérych jest roznie definiowana. Grupa
opisow prawniczych skupia si¢ na relacjach formalno-prawnych, jakie
tacza zleceniodawce ze spedytorem, natomiast druga zwraca wigksza
uwage na powigzania organizacyjno-ekonomiczne. W mysl powyzszego
spedycja jest definiowana, jako:

1.
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zorganizowanie przemieszczenia tadunkow przy zastosowaniu odpowied-
nio dobranych $rodkéw transportowych 1 sposobu przewozu, w wyniku
czego nastepuje przestanie tadunku od nadawcy do odbiorcy [13];

wykonawstwo czynnosci niewymagajacych bezposredniego, fizycznego
kontaktu z fadunkiem i zastosowania wtasciwych temu narzedzi pracy [13];

. organizowanie przewozu i zatatwianie zwigzanych z nim formalnosci

oraz czynno$ci na wilasny rachunek, lecz w zastepstwie i na zlecenie
nadawcy tadunku [8];

. organizowanie przewozu tadunkéw i1 wykonywanie wszystkich lub

niektorych zwigzanych z tym czynno$ci; dziatalno$¢ ta moze by¢
wykonywana przez: uzytkownika transportu (spedycja wtasna), przed-
sigbiorstwo transportowe (funkcja spedytora i przewoznika potgczona
w jednym przedsigbiorstwie), wyodrebnione przedsigbiorstwo spedycyjne
(przedsiebiorstwo zajmujace si¢ zarobkowo — odptatnie czynno$ciami



zwigzanymi z organizowaniem przewozu fadunkoéw na rzecz okreslone-
go zleceniodawcy) [15];

5. programowanie i organizowanie czynnosci spedycyjnych oraz towarzy-
szacych mu zadan, ktérych podjat si¢ spedytor [4].

W literaturze nieodfacznym elementem przy okreslaniu zagadnienia
spedycji jest pojecie procesu spedycyjnego, ktory wedlug Ogolnych
Polskich Warunkow Spedycji (OPWS) definiuje si¢, jako: ,,zakres zlecanej
ustugi, rodzaj i wtasciwosci przesytki, znaki i numery poszczegolnych sztuk,
ich liczbe, mase, wymiary, kubature, wszelkie inne dane oraz dokumenty
potrzebne do prawidtowego wykonywania zlecenia” [9].

Zarowno w imporcie, jak i eksporcie towarow proces spedycyjny
charakteryzuje si¢ statymi, niecodzownymi elementami, w celu zapewnienia
prawidlowego przewozu tadunku. Rozpoczyna si¢ w momencie wystania
odpowiednio skonstruowanego zapytania ofertowego do spedytora, ktore
moze by¢ przekazane w sposob pisemny lub ustny [4].

1.2. Podstawowe funkcje i zadania spedytora

Kodeks cywilny okresla spedytora, jako: ,przedsiebiorce, ktory
zobowiqgzuje si¢ za wynagrodzeniem w zakresie dziatalnosci swego
przedsiebiorstwa do wysytania lub odbioru przesytki albo do dokonania
innych ustug zwigzanych z jej przewozem, dziatajgc w imieniu wltasnym
bgdz tez w imieniu swego zleceniodawcy” [6]. Spedytor jest osoba
odpowiedzialng za czynno$ci zwigzane z przemieszczeniem towaru,
z wylaczeniem samego przewozu. Zajmuje si¢ odwozem, dowozem,
przewozem, zatadunkiem, przetadunkiem towaru, na zlecenie swojego
zleceniodawcy, na podstawie umowy spedycyjnej [1]. W celu prowadzenia
bardziej kompleksowych ustug i zwigkszania zainteresowania klientow
spedytorzy czesto wykonuja rowniez inne czynnosci, jak np.: sktadowanie
towarow, ich ubezpieczanie, przyjmowanie nalezno$ci za dostawe
tadunkow oraz ich sprzedaz. Dodatkowo mogg oni korzysta¢ z ustug innych
organizacji w celu pelnej obstugi zleceniodawcow, tj.: firm przewozowych,
ubezpieczeniowych, agencji celnych. Wspotczesnie osoby prowadzace
dzialalno$¢ na stanowisku spedytora wychodza daleko poza ustawowa
definicje 1 obowiazki, uzupekiajac je dodatkowymi czynno$ciami, celem
samodzielnej 1 kompleksowej obstugi klienta, oferujac pelny pakiet ustug
logistycznych [10].
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Spedytorpeini funkcje koordynatora procesu przewozuipowiniendziataé
z korzyscig dla klienta, zgodnie z zawarta umowa spedycyjng. Do jego
podstawowych zadan nalezy zaliczy¢ [5]:
e doradztwo, wspolprace ze zleceniodawca rozpoczynajaca si¢ jeszcze
przed oficjalnym zawarciem umowy; doradztwo dotyczy zwigzanych
z przewozem kosztow, tras oraz firm transportowych;

e przygotowanie tadunku do przewozu, dopasowanie opakowania do
produktow;

e sporzadzanie i kompletowanie odpowiednich dokumentow;
e organizowanie odprawy celnej;
¢ na zlecenie zleceniodawcy ubezpieczenie towarow;

e monitorowanie spraw zwigzanych z zatadunkiem i roztadunkiem towarow.

1.3. Spedycja w Polsce

Rozwoj spedycji jest $cisle zwigzany z transportem [13]. Wystepowanie
korelacji spedycja—transport prowadzi do rOwnoczesnego wzrostu zaroOwno
w spedycji, jak i w transporcie drogowym. Powotujac si¢ na dane GUS
mozna zauwazy¢, ze w kazdym roku widoczna jest tendencja progresywna

(wzrostowa).

Tabela 1. Wykonana praca przewozowa w Polsce w latach 1995 — 2017

e = wv (=] — N on v &=
Rok o) S =) — — — — — —
Y =) =} S o =) o = =) =
— N N N N N N N N
Transport samochodowy
ogotem [min tkm?]
(o] v — on [N O (=) Vel S
\O =] \O el o o0 v Ve =]
o~ o~ o~ [q\l [Q\l on S (o] o~
el O [e)} — O o [sa) Ve (=]
(o] (=] > (o)) [N [*)) el S S
(] (=] (e} <t v < v [} (o)
— — — — — — — o ]

Zrédlo: opracowanie wlasne podstawie [16].

tkm- tonokilometry
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Ponizszy wykres przedstawia procentowy udzial przewozow, uwzgledniajac
podzial na rodzaje srodkow transportu ladowego.

T

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

® samochodowy B kolejowy zegluga srodladowa

Rysunek 1. Struktura przewozéw towarowych w Polsce wg rodzajow srodkoéw
transportu ladowego (w %)

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie [16 ,17]

Sytuacja finansowa przedsi¢biorstw jest oceniana pozytywnie [7].
Spedycja, generujac znaczng dynamike rozwoju, przyczynia si¢ do
wzrostu zapotrzebowania na nowych pracownikéw. Zrédtem jej rozwoju
sg zmiany ustrojowe zarowno w Polsce, jak 1 na $§wiecie.

Tabela 2. Struktura sektora transportu drogowego w Polsce

1al w transporcie

ogdlem (w %)

Pracujacy 61,4 62,0 0,6
Przecigtne miesigczne wynagrodzenie brutto 83,4 83,6 0,2
Przychody z caloksztattu dziatalno$ci 63,4 65,9 2,5

Naktady inwestycyjne na nowe obiekty majgtkowe
4 . ty }TJ. v 62,5 63,0 0,5
lub ulepszenie istniejacych

Warto$¢ brutto srodkow trwatych 26,8 27,1 0,3

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie [16].
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Modernizacja gospodarki po 1989 roku, czyli po obradach Okraglego
Stotu, pozwolita Polsce na zwigkszenie skali dziatalnosci, wigkszg autonomie
1 rozw0j niezaleznie od innych panstw [14].

Utworzenie wspolnoty Unii Europejskiej umozliwito panstwom do niej
nalezacym do otwarcia swoich gospodarek na §wiat [2]. Fundusze unijne
zapewnily inwestycje w infrastrukturg transportowo-spedycyjna, zwigkszajac
gesto$¢ drog. Przynalezno$¢ do UE zagwarantowata skorzystanie ze
srodkéw na budowe ulepszonych autostrad i drog ekspresowych. Utatwione
poruszanie si¢ poza granicami panstwa zwiekszylo zapotrzebowanie na
ustugi multimodalne oraz przew6z tadunkow ponadnormatywnych. Ponadto
wzrost elastyczno$ci obrotu towarow w przewozie wymusit powstawanie
miejsc odpowiednich do zatadunkéw, przetadunkéw oraz czasowego
sktadowania. Zauwazalne tendencje w branzy spedycyjne;j to [3]:

e zakup taboru przez firmy spedycyjne (lub korzystanie z outsourcingu),

e rozwdj spedycji mi¢edzynarodowej,

unifikacja dokumentowa,

wzrost $redniej wielkos$ci jednostkowej partii towarow,

e zwigkszenie znaczenia konteneryzacji.

Przedstawione dane pokazuja, ze Polska stale si¢ rozwija, jednak po
porownaniu z pozostatymi panstwami Europy wida¢, ze w kraju nalezy
jeszcze wykonaé sporo zmian i modernizacji.

2. SPEDYCJA I PRZEWOZ TOWAROW NA PODSTAWIE
FIRMY SPEDCONT
2.1. Charakterystyka przedsi¢biorstwa

Analizowane przedsi¢gbiorstwo to operator kolejowy, wyspecjalizowany
w transporcie intermodalnym. Na rynku istnieje od 1963 roku. W Lodzi
posiada terminal kontenerowy, zas§ w Gdyni sw¢j oddziat, tworzac sie¢
obstugi tadunkow kontenerowych. Firma okreslana jest jako logistyczny
Hub, czyli centralne miejsce przetadunku, gdzie odbywa si¢ wymiana
towaroOw pomigdzy pojazdami oraz $rodkami réznych gatezi transportu
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(przetadunek z transportu kolejowego na samochodowy). Oprocz tego, ze
terminal kontenerowy jest okreslany jako Hub, pelni on rowniez role depotu
(ktory jest miejscem, gdzie jednostka tadunkowa zostaje przetadowana
z jednego $rodka transportu na drugi oraz gdzie czasowo sktaduje si¢
tadunki) oraz terminala intermodalnego.

TK

TK — terminal kontenerowy,
H - HUB,
D —depot,

TI — terminal intermodalny.

Rysunek 2. Zakres dziatalnoéci przedsigbiorstwa

Zrodlo: opracowanie wlasne.

2.2. Identyfikacja i analiza probleméw wystepujacych
w przedsi¢biorstwie

W celu wyznaczenia tzw. waskich gardet przedsigbiorstwa zostata wykonana analiza
strategiczna SWOT? — tabela 3.

2 SWOT-nazwa metody jest akronimem angielskich stow strengths (mocne strony), weaknesses (stabe strony),

opportunities (szanse potencjalne lub zaistniale w otoczeniu), threats (zagrozenia prawdopodobne
lub istniejace w otoczeniu)
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Tabela 3. Analiza SWOT

Mocne strony Stabe strony

e dobra pozycja finansowa e 7zbyt mata liczba placowek w kraju

e stali zleceniodawcy e wydhluzony czas obstugi kierowcow na

e wyrobiona opinia i marka terminalu

e stale umowy i dobra wspdtpraca e zbyt mata powierzchnia do sktadowania
z przewoznikami i portami morskimi e Dbrak cigglosci i wydhuzony czas

e posiadanie wlasnej agencji celnej przeptywu informacji

Szanse Zagrozenia

e wzrost obrotu handlu krajowego e rezygnacja z gestil transportowej przez

e wprowadzenie transportu towarow eksporteréw 1 importerow
ponadnormatywnych i niebezpiecznych | e  konkurencja innych firm, ktéra zwigkszyta

e 10zWO0j i wzrost wolumenu obrotow si¢ po wejsciu do Unii Europejskiej
handlowych z firmami zagranicznymi

Zrodto: opracowanie wiasne.

Jednym z glownych probleméw przedsigbiorstwa jest brak ciaglosci
i wydluzony czas przeptywu informacji. Wykorzystywane systemy
informatyczne generuja szereg komplikacji zwigzanych z obstuga na terminalu
kontenerowym i wydawaniem odpowiednich dokumentow kierowcom.

W przedsiebiorstwie, oprocz znaczacego wykorzystywania narzedzi MS
Office, pracuje si¢ rowniez w dwoch programach, dedykowanych firmom
spedycyjno-transportowym. Sg to:

e TMS (Transport Management System),
e Dyspozytor.

Program TMS, czyli system do zarzadzania transportem, to oprogramowanie,
ktore pomaga firmie w opanowaniu calej dokumentacji, GPS czy kontaktu
z kierowcami. Program Dyspozytor stuzy gléwnie do monitorowania i obstugi
konteneréw. Umozliwia on wprowadzanie aktualizacji o statusie kontenera.
Wskazuje takze, w jakiej czgsci terminala si¢ on znajduje. Tabela 4 przedstawia
dziatania podejmowane w dwodch programach, stosowanych w firmie.
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Tabela 4. Podzial czynnosci wykonywanych w programach

Program TMS Program Dyspozytor

e wyszukiwanie tras transportowych e wyszukiwanie tras transportowych

e  mozliwo§¢ wydruku dokumentéw do e mozliwo$¢ wydruku dokumentéw do tras
tras dla kierowcow dla kierowcow

o §ledzenie statusu kontenera (czy jest na e $ledzenie statusu kontenera (czy jest na

terminalu, tadowny czy pusty) terminalu — wpisywanie wejscia 1 wyjscia
e rozliczanie tras kontenera z terminala, okreslenie: tadowny
czy pusty)

e wprowadzanie reczne dodatkowych
informacji (gestia sktadowania, dysponent,
sektor w ktorym si¢ znajduje)

e nadanie pociagu

e wprowadzenie pociagu

Zrodlo: opracowanie wiasne.

Jak wynika z danych zawartych w powyzszej tabeli niektore czynnosci
powielaja si¢ 1 mozna je wykona¢ w obu programach. Dotyczy to
w szczegolnosci tras transportowych 1 przygotowywania dokumentéw dla
kierowcow. Spedytor musi pamigtac, ktore trasy nalezy drukowac z jakiego
programu (tzn. odwoz konteneréw w poszczegolne kierunki jest drukowany
z wybranego programu). Brak jednolitego systemu informatycznego
powoduje szereg komplikacji, w tym:

o wicksza czestotliwo$¢ wystepowania biedow,

e gorszy przeplyw informacji migdzy dziatami w przedsigbiorstwie,

dtuzszy czas obstugi procesow,

dhuzszy czas obstugi kierowcow,

wydluzenie czasu wdrazania nowych pracownikow,

gorszy kontakt firmy z kooperantami.

Tabela 5 przedstawia czas obslugi kierowcy zatrudnionego przez
przedsiebiorstwo oraz czas obstugi kierowcy zewnetrznego, w réznych
wariantach, tj.:

I. Pobranie pustego/ztozenie pustego kontenera
II. Pobranie pustego/ztozenie tadownego kontenera
III. Pobranie tadownego/ztozenie tadownego kontenera

IV. Pobranie pustego kontenera
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V. Pobranie tadownego kontenera
VI. Ztozenie pustego kontenera

VII. Ztozenie tadownego kontener

Tabela 5. Przedstawienie usrednionego czasu obstugi kierowcow

Wariant Wewngtrzny kierowca [min] Zewngtrzny kierowca [min]
L. 6,17 8,01

1L 6,53 8.5

111 6,32 8,22

V. 4,52 6

V. 5,46 6,9

VI 4,18 5,44

VIL 5,18 6,63

Suma 38,36 49,70

Zrodto: opracowanie wiasne.

Usredniony czas obslugi kierowcow

8,01 80 8,22
6,17 6,53 6,32 . 6.9
5,46 5,44 518
i I I v i i v i ,
L I 1. V. V. i

VIL.

10

6,63

B Wewnetrzny kierowca [min] M Zewnetrzny kierowca [min]

Rysunek 3. Wykres usrednionego czasu obstugi kierowcow

Zrodto: opracowanie wilasne.

Wydanie dokumentdéw kierowcom zewngtrznym zajmuje $rednio ok. 30%
wiecej czasu w pordwnaniu z kierowcami wewnetrznymi. Spowodowane jest
to rdznicag w wyborze parametrow w programach do wydania dokumentacji.

Drugim, zidentyfikowanym problemem w analizowanym przedsigbiorstwie,
jest zbyt mata powierzchnia do sktadowania konteneréw na terminalu.
Z kazdym kolejnym rokiem odnotowywany jest zwigkszony ruch na terminalu,
odzwierciedlony wigksza liczba konteneréw tam przechowywanych. Zbyt
mala powierzchnia sktadowa powoduje:
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e chaos na terminalu w zwigzku z nieprzestrzeganiem zasad sktadowania
w sektorach,

e odmowy obecnym i potencjalnym klientom dotyczace mozliwosci
przechowywania wigkszej liczby konteneréw i zwigzana z tym utrata
kooperantow,

e wydluzony czas ztozenia i pobrania kontenera.

2.3. Proponowane usprawnienia
Odnoszac si¢ do zidentyfikowanych stabych stron przedsi¢biorstwa, po
analizie, zostaty zaproponowane trzy rozwigzania usprawniajace, tj.:

1. rozszerzenie programu TMS o modut WMS od tego samego producenta
oprogramowania oraz zlikwidowanie programu Dyspozytor;

2. zwigkszenie liczby sktadowanych kontenerow na terminalu poprzez zwigk-
szenie pojemnosci TEU? sektoréw i zastosowanie w tym celu niewykorzy-
stanej do tej pory dziatki nalezacej do przedsigbiorstwa;

3. zastosowanie technologii blockchain glownie w celach administracyjnych.

Rozwigzania te ponizej zostaty szczegétowo opisane.

Usprawnienie nr 1:

Obecnie w przedsigbiorstwie korzysta si¢ z dwodch programow,
co powoduje wydluzenie czasu obstugi kierowcow. Wprowadzenie
rozszerzenia o modut WMS do programu TMS pozwoli na wykonanie
wczesniej wymienionych czynno$ci w jednym systemie, znaczaco skracajac
czas obstugi kierowcoOw oraz ulatwiajac pracg personelu dyspozytorni.
Dodatkowo rozszerzenie to umozliwi wykorzystanie tabletow zaréwno
przez pracownikow obstugujacych urzadzenia typu reachstacker (stuzace do
zatadunku 1 roztadunku kontenerow na naczepy samochodow cigzarowych.),
jak 1 pracownikéw ochrony, odpowiedzialnych za uzupehianie rejestru
wjazdoéw 1 wyjazdoéw pojazddéw oraz kontenerow.

3 TEU (twenty-feet equivalent unit) w odniesieniu do portow i statkow to czesto stosowana jednostka

pojemnosci
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Tabela 6. Przewidywany czas obshugi kierowcow po wprowadzeniu modutu WMS (zaktadany

przez producenta oprogramowania)

Wariant Wewnetrzny kierowca [min] Zewngtrzny kierowca [min]
L 5.23 7.52

11. 6,05 8,01

T 591 7,89

V. 4,00 5.23

V. 4,49 6,11

VL. 3,73 4,58

VILL 42 5,59

Suma 33,61 44,93

Zrodto: opracowanie wiasne.

Ponizsze tabele 7 1 8 przedstawiaja mozliwe nowe czasy obstugi kierowcow.

Tabela 7. Por6wnanie czas6w obstugi przy wykorzystaniu programu TMS, rozszerzonego

o modul WMS, dla kierowcow wewnetrznych

Wariant Poprzedni czas Nowy czas Roznica [min] Roéznica [%]
I 6,17 5,23 0,94 15,24
11 6,53 6,05 0,48 7,35
111 6,32 5,91 0,41 6,49
IV. 4,52 4,00 0,52 11,50
V. 5,46 4,49 0,97 17,77
VI 4,18 3,73 0,45 10,77
VII 5,18 4,2 0,98 18,92
Suma 38,36 33,61 4,75
SREDNIA: 12,58

Zrodto.: opracowanie wiasne.

Tabela 8. Poro6wnanie czaso6w obstugi przy wykorzystaniu programu TMS, rozszerzonego
o modul WMS, dla kierowcow zewnetrznych

Wariant Poprzedni czas Nowy czas Roznica [min] | Roznica [%]
L. 8,01 7,52 0,49 6,12
1. 8,5 8,01 0,49 5,76
1. 8,22 7,89 0,33 4,01
V. 6,00 5,23 0,77 12,83
V. 6,90 6,11 0,79 11,45
VI 5,44 4,58 0,36 15,81
VII. 6,63 5,59 1,04 15,69
Suma 49,7 44,93 4,77
SREDNIA: 10,24

Zrodto: opracowanie wiasne.
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Réznica [%] zostata obliczona na podstawie wzoru:

100% [owy czas % 100%
{Stm‘y czas ) (D)

Usprawnienie nr 2:

Do przedsigbiorstwa nalezy nieuzytkowana dziatka, ktdéra mozna
wykorzysta¢ na zwigkszenie depotu. Obecne mozliwosci sktadowania to
5000 TEU w 3 warstwach, przy 42 800 m* obszaru ikiadowania.

Niewykorzystany teren pozwala na zwigkszenie o 7 obszaru skladowania
oraz na dodanie jednej warstwy, ktora nie zakldci pracy na terminalu
i jest bezpieczna jezeli chodzi o wysokos$¢ stosu (nalezy pamigtac, ze
oprocz obszaru sktadowania trzeba rdéwniez wyznaczy¢ miejsce na
drogi manipulacyjne oraz powierzchnie biurowe). Zwigkszenie obszaru

sktadowania spowoduje nastgpujacy wzrost — tabela 9.

Tabela 9. Poréwnanie obszarow sktadowania

Obecnie: Po zmianach:
Obszar Obszar

) 42 800 m? . 57 066 m?
sktadowania: sktadowania:
Mozliwosci Mozliwos$ci

i 5000 TEU . 6 666 TEU
sktadowania: sktadowania:

Zrodto: opracowanie wlasne.

W powyzszej tabeli nie uwzgledniono mozliwosci warstwowania.
Zatem, aby obliczy¢ catkowita powierzchni¢ sktadowa (wyrazong liczba
TEU) dokonano nastepujacych obliczen:

5000 TEU =3 warstwy = 1666 TEU — dodane TEU bedace 4 warstwa

Zatem:

6666 TEU4+ 1666 TEU=8332TEU
— przy zwiekszonym obszarze skladowania
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Usprawnienie nr 3:

Ostatnig propozycja usprawnienia jest zastosowanie coraz bardziej
popularnej i przysztosciowej technologii blockchain, czyli zdecentralizowanej
irozproszonej bazy danych. Tworzenie tancucha blokow shuzy do przesytania
1 przechowywania informacji o transakcjach zawartych w Internecie,
zapewniajac petng poufno$¢ danych i zabezpieczajac przed ingerencja
zewnetrzng. Technologia blockchain dopiero od niedawna jest wprowadzana
do gospodarki TSL, ale juz teraz mozna z powodzeniem wykorzysta¢ ja
do np. przetwarzania dokumentacji, dokonywania transakcji finansowych
czy $ledzenia kontenera w catym tancuchu dostaw [11]. Blockchain jest
technologia zastosowang w branzy przemystu 4.0.

2.4. Oczekiwane rezultaty

Przedsigbiorstwo posiada duzy potencjal 1 mozliwosci rozwoju.
Sprzyjaja temu lokalizacja utawiajaca prowadzenie dziatalnosci o tego
typu charakterze oraz wspolczesne rozwigzania informatyczne dla firm.
Zaproponowane usprawnienia majg na celu poprawe pracy zatrudnionego
personelu oraz podniesienie standardu oferowanych ustug.

= skrocenie czasu obslugi kierowcow

= mniejsza czestothwosé wystepowania bledow

= pozyskanie nowych kooperantow

« plynny przeplyw informacji w przedsiebiorstwie

« powigkszenie depotu przedsiebiorstwa

= mozliwos¢ skladowania wiekszej liczby kontenerow

* korzysci finansowe wynikajace ze zwiekszonej
wspolpracy z obecnymi klientami oraz pozyskania
nowych

= przetwarzanie duzych zbiorow danych

= bezpieczenstwo przesylanych danych

* konstrukeja sieci chroni przed uszkodzeniami i probami
usuniecia wszelkich informacji

= dane zapisywane bez uzycia specjalistycznych urzadzen

Rysunek 4. Schemat korzys$ci wynikajacych ze zmian

Zrodio: opracowanie wlasne



Z przeprowadzonych analiz wynika, ze proponowane usprawnienia dla
przedsigbiorstwa spedycyjno-transportowego sa mozliwe do implementacji.
W ich wyniku spodziewane jest udoskonalenie przeptywu towardéw
1 informacji w catym tancuchu dostaw.

PODSUMOWANIE

Celemniniejszego rozdzialu byto przedstawienie zagadnien zwigzanych ze
spedycja, analiza dzialalno$ci przedsiebiorstwa transportowo-spedycyjnego,
identyfikacja probleméw oraz zaproponowanie usprawnien. Wykorzystano
przy tym takie metody badawcze, jak:

e obserwacja stanu biezacego,

e synteza na podstawie przeprowadzonych wnioskow,
e analiza wybranych dziatan przedsigbiorstwa,

e interpretacja otrzymanych wynikow,

e pordéwnanie obecnej sytuacji oraz po zmianach,

e wnioskowanie na podstawie wprowadzonych zmian.

Zastosowane metody badawcze umozliwity identyfikacje dwoch gtownych
nieprawidlowosci w funkcjonowaniu firmy, czyli: zbyt dhlugiego czasu
obstugi kierowcoOw oraz matej powierzchni sktadowania konteneréw. Aby je
wyeliminowa¢ zaproponowano takie rozwigzania, jak:

e usprawnienie obstugi kierowcow poprzezrozszerzenie obecnie stosowanego
systemu komputerowego o nowa wersje, wzbogacong o modut WMS,

o zwigkszenie obszaru sktadowania dzieki wykorzystaniu dziatki nalezacej
do przedsigbiorstwa.

Dodatkowo zostala przedstawiona technologia blockchain, stuzaca
gltownie do przyspieszenia dziatan administracyjnych w zwigzku ze
sprawniejszym przeptywem dokumentdéw oraz platnosci.

Zastosowane metody badawcze oraz wykazane analizy odpowiadaja
na problemy, ktore zostaty dostrzezone w opracowaniu. Gtowne cele,
majace w sposob realny usprawni¢ dzialalno$¢ przedsigbiorstwa, zostaty
osiggnicte. Wskazane potencjalne rezultaty z wdrozenia zaproponowanych
zmian sg mierzalne oraz akceptowalne przez firme. Przydatnos$¢ tych
dziatan jest uniwersalna, mozliwa do wdrozenia i1 zastosowania rowniez

w innych jednostkach o takiej dziatalnosci.
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Reasumujac, wyniki przeprowadzonych badan pokazuja, ze przedstawione
usprawnienia sg mozliwe do implementacjiw przedsigbiorstwie. Wprowadzenie
zmian spowoduje glownie:

e skrocenie czasu obstugi kierowcow,
e pozyskanie nowych klientow,

e uzyskanie wigcej miejsca do skladowania kontenerow.
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WSTEP

Szybki rozwoj polskiej gospodarki w ciggu ostatnich lat przyczynit sie
do wzrostu zapotrzebowania na transport. W skali Europy Polska posiada
dogodna lokalizacj¢ oraz stale rozwijajaca si¢ sie¢ transportowa, co
sprzyja przemieszczaniu si¢ pojazdow wykonujacych przewozy zaréwno
wewngtrzne (na terenie kraju), jak 1 tranzytowe. W ruchu drogowym, poza
pojazdami przewozacymi pasazeréw i towary, spory odsetek stanowig
pojazdy uzytkowane w celach prywatnych. Zjawisko to sprawia, ze
nat¢zenie ruchu na drogach jest znaczne i stale wzrasta [4-7].

Poziom bezpieczenstwa transportu drogowego w Polsce, w pordwnaniu
do pozostatych panstw cztonkowskich UE jest niski, co niewatpliwie
stanowi istotny problem. Uczestnicy zdarzen drogowych ponoszg obrazenia
ciata, tracg sprawnos¢ fizycznag, stajg si¢ kalekami do konca zycia, a w
skrajnym przypadku traca zycie. Jak podano w raporcie Komendy Gtéwnej
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Policji z 2020r. [1] codziennie w Polsce z powodu wypadkow na drodze
traci zycie $rednio 7 osob. Rocznie przektada si¢ to na okoto 2 500 ofiar
$miertelnych oraz ponad 26 000 lekko lub ciezko rannych. Pojedyncze
zdarzenia drogowe nie sg zwykle naglasniane medialnie, jak ma to miejsce
w przypadku katastrof czy tez w nastgpstwie terroryzmu. Problematyczna
sytuacja w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego najbardziej widoczna
jest w duzych 1 $rednich miastach.

Jak podano w pracy [3] w wickszos$ci krajow europejskich najbardziej
dominujacym systemem transportowym jest transport samochodowy. Osoba
zamieszkujaca tereny UE przemierza rocznie 79% drogi z wykorzystaniem
samochodu osobowego. W efekcie transport ten generuje najwigcej strat.
Przeszto 95% wypadkow 190% ofiar Smiertelnych zwigzanych z transportem
pochodzi z transportu drogowego, a wskazniki ofiar §miertelnych wyraznie
wskazuja na znacznie mniejsze ryzyko tego typu zdarzen w transporcie
wodnym, lotniczym czy kolejowym.

Niniejszy rozdziat dotyczy problematyki bezpieczenstwa ruchu
drogowego na przyktadzie studium przypadku, wykonanego dla trzech
wybranych obiektéw infrastruktury drogowej. Celem opracowania jest
przedstawienie analizy bezpieczenstwa ruchu drogowego wystepujacego
na newralgicznych skrzyzowaniach, zlokalizowanych w Sosnowcu. Sg to:

e skrzyzowanie ul. Blachnickiego z ul. Braci Mieroszewskich,
e skrzyzowanie ul. Blachnickiego z ul. Kisielewskiego i1 ul. Bohaterow

Monte Cassino,

e skrzyzowanieul. Blachnickiegozul. Gen. Tadeusza Bora-Komorowskiego.

1. CHARAKTERYSTYKA ANALIZOWANYCH OBIEKTOW
INFRASTRUKTURY DROGOWEJ

Analizowane skrzyzowania zlokalizowane sag w Sosnowcu, w dzielnicy
Zagorze. Jest to okreg potozony w polnocnej cze$ci miasta, taczacy
Sosnowiec z Dabrowa Gornicza. Przez pétnocno-wschodnig czgs¢ dzielnicy
przebiega droga DK 94, natomiast w zachodniej czesci droga ekspresowa
S1, co przedstawiono schematycznie na rysunku 1.

Skrzyzowanieul.Blachnickiegoiul. BraciMieroszewskichtoskrzyzowanie
czterowlotowe, wyposazone w urzadzenia sygnalizacji S$wietlnej.
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W bezposrednim sasiedztwie skrzyzowania znajduja si¢ osiedla mieszkaniowe,
przystanki autobusowe, centrum ustlugowo-handlowe, stacja benzynowa oraz
stacja kontroli pojazdow. Ulica Braci Mieroszewskich to droga dwujezdniowa,
natomiast ulica Blachnickiego to droga jednojezdniowa. Wloty ulicy Braci
Mieroszewskich to wloty gléwne, natomiast wlot ulicy Blachnickiego jest
wlotem podporzadkowanym. Osie ulic przecinajg si¢ pod katem zblizonym
do 90°. Kazdy wlot ulicy Braci Mieroszewskich posiada po dwa pasy ruchu
dla pojazdow jadacych wprost oraz po dwa wydzielone dodatkowe pasy ruchu
dla pojazdow skrecajacych w lewo lub w prawo. Wloty ulicy Blachnickiego
posiadaja odpowiednio: od strony zachodniej trzy pasu ruchu dla pojazdéw
jadacych odpowiednio w lewo, na wprost i w prawo, od strony wschodnigj
pas ruchu dla pojazdow jadacych w lewo oraz pas ruchu dla pojazdéw
jadacych na wprost 1 w prawo. Sygnalizacja $wietlna na tym skrzyzowaniu
byta kilkakrotnie korygowana. Ostatnia korekta miata miejsce w 2008 roku
1 byta zwigzana z rozbudowg skrzyzowania o dodatkowy pas ruchu na wlocie
glownym (ul. Braci Mieroszewskich).
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Rysunek 1. Lokalizacja analizowanych skrzyzowan w Sosnowcu, w dzielny Zagorze

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie [8]
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Skrzyzowanie ul. Blachnickiego z ul. Kisielewskiego i ul. Bohater6w Monte
Cassino to skrzyzowanie czterowlotowe. Sygnalizacja §wietlna znajduje si¢
tylko na wlotach gtéwnych (ul. Blachnickiego). W bezposredniej okolicy
skrzyzowania znajdujg si¢ przystanki autobusowe, centrum ustugowo-
handlowe, osiedla mieszkaniowe oraz przedszkole. Wszystkie wloty
skrzyzowania sg jednojezdniowe. Wloty ulicy Blachnickiego stanowig
droge gldwna, natomiast wloty ul. Kisielewskiego i ul. Bohateréw Monte
Cassino sg wlotami podporzadkowanymi. Osie ulic przecinaja si¢ pod katem
zblizonym do 90°. Kazdy wlot ulicy Blachnickiego posiada po dwa pasy
ruchu. Sygnalizacja Swietlna na tym skrzyzowaniu zostata zainstalowana
w 2008 roku.

Skrzyzowanie ul. Blachnickiego zul. gen. Tadeusza Bora-Komorowskiego
to skrzyzowanie czterowlotowe z sygnalizacja $wietlng. W jego bezposrednim
sasiedztwie znajdujg si¢ osiedla mieszkaniowe, park ze stokiem narciarskim
1 kosciol. Wszystkie wloty skrzyzowania sa wlotami jednojezdniowymi.
Wioty ulicy Blachnickiego sa wlotami gtéwnymi, natomiast wloty ul. Gen.
Tadeusza Bora-Komorowskiego sa wlotami podporzadkowanymi. Osie ulic
przecinajg si¢ pod katem zblizonym do 90°. Kazdy wlot ulicy Blachnickiego
posiada po dwa pasy ruchu: jeden dla pojazdoéw skregcajacych w lewo i drugi
dla pojazdow jadacych na wprost i w prawo. Wloty ulicy gen. Tadeusza
Bora-Komorowskiego posiadaja odpowiednio: od strony potnocnej jeden
pas ruchu dla pojazdow jadacych w prawo, prosto lub w lewo 1 od strony
poludniowej pas ruchu dla pojazdow jadacych w lewo i prosto oraz pas
ruchu dla pojazdow jadacych w prawo. Sygnalizacja $wietlna na tym
skrzyzowaniu zostala zainstalowana w 2004 roku.

2. PRZEPROWADZONE BADANIA

Napotrzebyanalizy stanubezpieczenstwaruchudrogowegowystepujacego
na trzech obiektach infrastruktury drogowej pozyskano dane z Komendy
Migjskiej Policji w Sosnowcu. Dane te miaty posta¢ szczegotowa i dotyczyly
wszystkich skrzyzowan zlokalizowanych w miescie Sosnowiec, z podziatlem
na liczbe zdarzen, wypadkow 1 kolizji. Ze wzgledu na dostgpno$¢ danych
analiza objeto zdarzenia drogowe, ktore wystapity na skrzyzowaniach
w latach 2006-2016. Rozwazajac najczescie] wystepujace przyczyny zdarzen
drogowych na analizowanych skrzyzowaniach to w przypadku skrzyzowania
ul. Blachnickiego z ul. Braci Mieroszewskich nalezy wymienic:
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nieudzielenie pierwszenstwa przejazdu,

niezachowanie bezpiecznej odlegtosci miedzy pojazdami,
niewlasciwe zachowanie pieszego,

wjazd pojazdu na czerwonym $wietle,

nieprawidlowo wykonane manewry,

niedostosowanie predkosci do warunkow ruchu,

nieprawidlowg zmiang¢ pasa ruchu.

Z kolei na skrzyzowaniu ul. Blachnickiego z ul. Kisielewskiego

1 ul. Bohaterow Monte Cassino nalezy wymieni¢:

nieudzielenie pierwszenstwa przejazdu,

niezachowanie bezpiecznej odlegltosci migdzy pojazdami,
niedostosowanie predkosci do warunkow ruchu,

nieprawidlowa zmiang pasa ruchu,

nieostrozne wejscie na jezdni¢ pieszego przed jadacym pojazdem,
przekraczanie przez pieszego jezdni w niedozwolonym miejscu,
nieprawidlowo wykonane manewry,

nieprawidlowy przejazd przez przejscie dla pieszych.

Natomiast na skrzyzowaniu ul. Blachnickiego z ul. gen. Tadeusza Bora-

Komorowskiego wystapily zdarzenia drogowe z nastepujacych przyczyn:

nieudzielenie pierwszenstwa przejazdu,

niezachowanie bezpiecznej odlegtosci migdzy pojazdami,
nieprawidtowa zmiana pasa ruchu,

niewlasciwy stan jezdni,

jazda po niewtasciwej stronie jezdni,

nieprawidlowe cofanie,

wjazd na skrzyzowanie na czerwonym $wietle.
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3. ANALIZA ZDARZEN DROGOWYCH NA BADANYCH
OBIEKTACH INFRASTRUKTURY DROGOWEJ

W pierwszej kolejnosci analizie poddano stan bezpieczenstwa ruchu
drogowego wystepujacy na skrzyzowaniu ul. Blachnickiego z ul. Braci
Mieroszewskich w latach 2006-2016. W okresie 2006-2008 liczba zdarzen
drogowych byta zdecydowanie wyzsza niz w pozostatych latach (rysunek 2a).
W 2008 roku nastgpita przebudowa skrzyzowania wraz ze zmiang cyklu pracy
sygnalizacji $wietlnej. W kolejnych latach mozna zaobserwowac spadek liczby
zdarzen drogowych. W okresie 2009-2016 $rednia roczna ich liczba wynosita
7. Nalezy zaznaczy¢, ze w zdarzeniach drogowych znacznie przewazaty kolizje
drogowe, a liczba wypadkdéw bylta niewielka. Rok 2011 byt tym, w ktorym nie
wystapit ani jeden wypadek drogowy, a jedynie 3 kolizje.

Na rysunku 2b przedstawiono liczbe 0sob poszkodowanych w wypadkach
drogowych. W ich wyniku w ciggu 11 analizowanych lat 23 osoby doznaty
uszczerbku na zdrowiu, a 3 stracity zycie. Pomimo duzej liczby zdarzen przed
modernizacjg sygnalizacji swietlnej, liczba oséb poszkodowanych nie byta
znaczaca. W roku 2011 ani jedna osoba nie byta poszkodowana, natomiast
w roku 2012 az 8 osob zostalo rannych w wyniku zdarzen drogowych.
W kolejnych latach liczba oséb rannych utrzymywala si¢ $rednio na 2
ofiarach rocznie.
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Rysunek 2a. Liczba zdarzen drogowych z podziatem na kolizje i wypadki drogowe,
2b. Ofiary ranne i ofiary $miertelne w wyniku wypadkow drogowych na skrzyzowaniu
ul. Blachnickiego i ul. Braci Mieroszewskich w latach 2006-2016

Zrédlo: opracowanie wiasne
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Analizujac gltéwne przyczyny zdarzen drogowych w latach 2006-2016
na badanym skrzyzowaniu mozna zauwazy¢, ze wiekszos¢ z nich wynikata
z bledoéw oraz nieprzestrzegania przez kierujacych przepisow prawa o ruchu
drogowym (rysunek 3). Az 34% przyczyn zdarzeh drogowych wynikato
z nieudzielenia pierwszenstwa przejazdu, 29% z niezachowania bezpie-
cznej odleglosci migdzy pojazdami. Zdarzenie drogowe spowodowane
niewlasciwym zachowaniem pieszego to przyczyna stanowigca 10%
wszystkich zdarzen. Pozostale zrodta mozna zaliczy¢ do nieprawidlowych
dziatan osob kierujacych, jednak Zadne z nich nie wyrdznia si¢ na tle
innych poprzez udziat procentowy. Do czynnika ,,inne”, ktory osiagnat 2%
wszystkich zdarzen mozna zaliczy¢ niewlasciwy stan jezdni oraz nieruchome
obiekty wystepujace na drodze.

Nieudzielenie pierwszerstwa przejazdu
Niezachowanie bezpiecznej odleglosci miedzy...

Nieprzepisowe dziatanie pieszego

Wijazd pojazdu przy czerwonym swietle

Nie prawidtowe cofanie

Nieprawidtowe omijanie

Nieprawidtowe skrecanie

Niedostosowanie predkosci do warunkdw ruchu

Nieprawidtowe zmienianie pasa ruchu

Nieudzielenie pierwszenstwa pieszemu
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Nieprawidiowe wyprzedzanie

Przyczyny zdarzen drogowych [-]

Nieprawidtowe wymijanie
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Rysunek 3. Przyczyny zdarzen drogowych na skrzyzowaniu ul. Blachnickiego i ul.
Braci Mieroszewskich w latach 2006-2016
Zrédio: opracowanie wlasne.
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Na rysunku 4a przedstawiono sprawcow zdarzen drogowych ze wzgledu
na typ sprawcy zdarzenia (kierowca, pieszy).

a). b).

2%

W ber danych
B kobieta

H meiczyzna

B Piesry B Kierowca

Rysunek 4a. Sprawcy zdarzen drogowych ze wzgledu na typ sprawcy zdarzenia, 4b.
Sprawcy zdarzen drogowych w kategorii plci na skrzyzowaniu ul. Blachnickiego
1 ul. Braci Mieroszewskich w latach 2006-2016

Zrodto: opracowanie wlasne

Z uzyskanych danych mozna wnioskowac¢, ze w wigkszosci przypadkow
sprawcami zdarzen drogowych sa kierujacy pojazdami (rysunek 4a). 94
na 104 przypadkow to zdarzenia drogowe z winy kierujacego. Zdarzenia
spowodowane niewlasciwym zachowaniem pieszego to jedynie 10%
przypadkéw. Na rysunku 4b przedstawiono udziat procentowy sprawcow
zdarzen drogowych w kategorii ptci. W wigkszosci przypadkdéw sprawcami
byli mezczyzni (78% przypadkow). Zdecydowanie mniejszy udziat
miaty kobiety jako sprawcy zdarzen drogowych (20%). Pozostate 2 % to
przypadki, w ktorych w trakcie czynno$ci wyjasniajacych nie odnotowano
ptci sprawcy. Warto dodaé, ze wedtug statystyk dotyczacych liczby 0sob
posiadajacych uprawnienia do kierowania pojazdami, sporzadzonych
przez Centralng Ewidencje Pojazdow 1 Kierowcow, w 2016 roku 9 627 002
kobiet 1 27 852 390 me¢zczyzn posiadato takowe uprawnienia [2]. Liczba
mezczyzn majacych uprawnienia jest zdecydowanie wigksza, co thumaczy
wynik 78% dotyczacy udzialu me¢zczyzn w przyczynach powstawania
zdarzen drogowych.

Na rysunku 5 przedstawiono wiek sprawcow zdarzen drogowych.
Biorac pod uwage ten czynnik mozna zauwazy¢, ze przewazajg osoby, ktore
osiggnety petnoletnios¢. Az 39% sprawcoéw byla w wieku od 25 do 39 lat,
30% to osoby w przedziale wiekowym 40-59 lat. Z kolei osoby w wieku
od 18 do 24 lat przyczynity si¢ do zdarzen drogowych w 20% przypadkow.
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Osoby starsze, w wieku ponad 60 lat, bedace sprawcami zdarzen drogowych
to zaledwie 8% wszystkich sprawcow. Zdecydowana mniejszos¢, bo tylko
1%, to sprawcy w wieku dziecigcym, od 7 do 14 roku zycia. Do zdarzen
tych najprawdopodobniej doszto w wyniku wtargniecia dziecka na jezdnie.

bez danych
ponad 60
40-59
25-39

39%

18-24

Wiek sprawcow zdarzen [lat]

0% 10 200 30 A0% 5086
Udzial procentowy [%s]

Rysunek 5. Wiek sprawcow zdarzen drogowych na skrzyzowaniu ul. Blachnickiego
i ul. Braci Mieroszewskich w latach 2006-2016

Zrodlo: opracowanie wiasne

W dalszej kolejnosci analizie poddano stan bezpieczenstwa ruchu
drogowego wystepujacy na skrzyzowaniu ul. Blachnickiego z ul.
Kisielewskiego i ul. Bohaterow Monte Cassino w latach 2006-2016.
W ciggu analizowanych lat liczba zdarzen drogowych wyniosta facznie
87 (rysunek 6a). W latach 2006-2013 liczba tych zdarzen byta nizsza niz
w pozostatych latach i wyniosta $rednio 6. W kolejnych latach, od roku
2014 mozna zaobserwowac wzrost liczby zdarzen drogowych na
skrzyzowaniu. W okresie 2014-2016 $rednia roczna liczba zdarzen
wynosita 11. Nalezy zaznaczy¢, ze w zdarzeniach drogowych znacznie
przewaza liczba kolizji drogowych, liczba wypadkow jest niewielka.
W latach 2006, 2009, 2010 i 2011 na analizowanym skrzyzowaniu nie
odnotowano ani jednego wypadku drogowego.

Na rysunku 6b przedstawiono liczbe 0s6b poszkodowanych w wyniku
wypadkéw drogowych. W ich nastepstwie w ciggu analizowanego okresu
czasu 13 os6b doznalo uszczerbku na zdrowiu, a 1 stracila zycie.
W latach 2006-2011 liczba o0s6b poszkodowanych byta nieznaczna,
natomiast w latach 2012-2016 $rednia liczba 0s6b rannych wyniosta 2.
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Rysunek 6a. Liczba zdarzen drogowych z podziatem na kolizje i wypadki drogowe, 6b.
Ofiary ranne i $miertelne na skrzyzowaniu ul. Blachnickiego z ul. Kisielewskiego
i ul. Bohaterow Monte Cassino w latach 2006-2016

Zrodlo: opracowanie wiasne

Biorgc pod uwage gléwne przyczyny zdarzen drogowych mozna
zauwazy¢, ze wiekszos¢ z nich wynikata z bledéw popetnianych przez
kierujacych pojazdami. Az 64% przyczyn takich zdarzen byta spowodowana
nieudzieleniem pierwszenstwa przejazdu, natomiast 16% niezachowaniem
bezpiecznej odlegtosci miedzy pojazdami. Zdarzenia drogowe spowodowane
niedostosowaniem predkosci do warunkow ruchu stanowilty 5% wszystkich
zdarzen na analizowanym skrzyzowaniu. Pozostate przyczyny wynikaja
z nieprawidlowej zmiany pasa ruchu, nieprawidlowych manewrow
(skrecanie, omijanie, cofanie) oraz nieprawidlowego przejechania pojazdu
przez przejscie dla pieszych (rysunek 7).

Nieudzielenie pierwszenstwa przejazdu _ G4%
Niezachowanie bezpieczne| odlegtodci _ 16%
Niedostosowanie predkoda do warunkdw ruchu . 5%
Mieprawidiowe zmienianie pasa ruchu . 3%
Zdarzenie z winy pieszego . 3%
Nieprawidtowe skrecanie I 2%

Nieprawidlowe omijanie I 2%

Przyczyny zdarzen drogowych [-]

Nieprawidlowe cofanie I 2%
Nieprawidiowe przejechanie przejécia dla pieszych I 1%

0% 10% 20% 30% 40% S0% 60% T0%
Udzial procentowy [%a]

Rysunek 7. Przyczyny zdarzen drogowych na skrzyzowaniu ul. Blachnickiego
z ul. Kisielewskiego i ul. Bohaterow Monte Cassino w latach 2006-2016
Zrédlo: opracowanie wlasne
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Na rysunku 8a przedstawiono rodzaje uczestnikéw ruchu drogowego
jako sprawcoéw zdarzen drogowych na skrzyzowaniu ul. Blachnickiego
z ul. Kisielewskiego i ul. Bohateréw Monte Cassino. Z uzyskanych danych
mozna wywnioskowaé, ze sprawcami tych zdarzen w wigkszosci byly
osoby kierujace pojazdami (84 na 87 przypadkoéw to zdarzenia drogowe
z winy kierujacego). Zdarzenia spowodowane niewtasciwym zachowaniem
pieszego to jedynie 3% analizowanych przypadkow.

Na rysunku 8b pokazano udzial sprawcow zdarzen drogowych
w kategorii ptci. W 59% przypadkow byli to mezczyzni, natomiast 38%
stanowily kobiety. Pozostate 3% to przypadki, w ktorych nie odnotowano
plci sprawcy.

a). b).

3%

m bez danych
| kobieta

B megiczyzna

M Pieszy M Kierowca

Rysunek 8a. Rodzaj uczestnika ruchu drogowego jako sprawcy zdarzenia drogowego,
8b. Sprawcy zdarzen drogowych w kategorii ptci na skrzyzowaniu ul. Blachnickiego
z ul. Kisielewskiego i ul. Bohaterow Monte Cassino w latach 2006-2016

Zrodto: opracowanie wlasne.

Na rysunku 9 przedstawiono wiek sprawcow zdarzen drogowych. Biorac
pod uwage ten czynnik mozna zauwazy¢, ze prawie wszystkie zdarzenia
spowodowaty osoby powyzej 18 roku zycia. Najwigkszy udziat mialy osoby
w wieku 25-39 lat oraz 40-59 lat, co stanowi odpowiednio 34 i 33%. Sprawcy
w wieku od 18 do 24 lat stanowig 16%, za$ osoby starsze — w wieku ponad 60
lat to 14% wszystkich sprawcow.
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Rysunek 9. Wiek sprawcoéw zdarzen drogowych na skrzyzowaniu ul. Blachnickiego z ul.
Kisielewskiego i ul. Bohater6w Monte Cassino w latach 2006-2016

Zrodlo: opracowanie wiasne.

Analizie poddano takze stan bezpieczefstwa ruchu drogowego na
skrzyzowaniu ul. Blachnickiego z ul. gen. Tadeusza Bora-Komorowskiego
w latach 2006-2016. W ciggu analizowanych lat liczba zdarzen drogowych
na tym skrzyzowaniu (wypadkow 1 kolizji) wyniosta 53 (rysunek 10a).
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Rysunek 10a. Liczba zdarzen drogowych z podziatem na kolizje i wypadki,10b. Ofiary
ranne i ofiary $miertelne na skrzyzowaniu ul. Blachnickiego z ul. Gen. Tadeusza Bora-
Komorowskiego w latach 2006-2016

Zrodlo: opracowanie wiasne.
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W latach 2006-2010 liczba zdarzen byla wyzsza niz w pozostatym
okresie 1 wyniosta $rednio 6. W kolejnych latach nastapil zdecydowany
spadek, wyjatkiem byt rok 2014, w ktéorym miato miejsce 8 zdarzen
drogowych. Nalezy zaznaczy¢, ze w zdarzeniach drogowych znacznie
przewazaly kolizje drogowe, a liczba wypadkéw byta niewielka (facznie 4
wypadki drogowe w ciggu 11 analizowanych lat).

Na rysunku 10b przedstawiono liczbe o0sob poszkodowanych
w wypadkach drogowych. W ciggu 11 lat jedynie 7 osob doznato uszczerbku
na zdrowiu (w latach 2008, 2009 i 2010). Najwigcej osob rannych
odnotowano w 2008 roku.

Rozwazajac gltoéwne przyczyny zdarzen drogowych mozna zauwazyc,
ze praktycznie wszystkie wypadki spowodowane byly z winy osob
kierujacych pojazdami. Az 42% przyczyn zdarzen drogowych wynikato
znieudzielenia pierwszenstwa przejazdu, 38% zniezachowania bezpieczne;j
odlegtosci miedzy pojazdami. Nieprawidtlowa zmiana pasa ruchu to
przyczyna 9% zdarzen drogowych. Niewtasciwy stan jezdni przyczynit si¢
do 6% wypadkow. Pozostale przyczyny to wjazd na czerwonym S$wietle,
nieprawidlowo wykonany manewr cofania czy jazda po niewlasciwej
stronie jezdni. Stanowily one odpowiednio 2, 2 1 1% wszystkich zdarzen
drogowych (rysunek 11), jakie wystapity na tym skrzyzowaniu.

e asant o | -
pojazdami :
Nieprawidlowe zmienianie pasa ruchu - 9%
Niewdadciwy stan jerdni - 6%

Wiazd przy czerwonym swietle . 2%
Mieprawidiowe cofanie . 2%
Jazda po niewlasciwej stronie jezdni I 1%
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Rysunek 11. Przyczyny zdarzen drogowych na skrzyzowaniu ul. Blachnickiego
z ul. Gen. Tadeusza Bora-Komorowskiego w latach 2006-2016

Zrodto: opracowanie wiasne
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Na rysunku 12a przedstawiono udziat sprawcow zdarzen drogowych
wpodzialenakierowca/pieszy. Zuzyskanychdanychmoznawywnioskowac,
ze sprawcami wszystkich zdarzen w ciggu 11 analizowanych lat byty osoby
kierujace pojazdami samochodowymi.

Na rysunku 12b przedstawiono udzial sprawcow zdarzen drogowych
w kategorii ptci. W wickszosci przypadkow byli to mezczyzni (73%
przypadkéw). Zdecydowanie mniej, bo 23% sprawcow zdarzen drogowych,
stanowily kobiety. Pozostate 4% to przypadki, w ktorych podczas czynnos$ci
Policji nie odnotowano ptci sprawcy.
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Rysunek 12a. Sprawcy zdarzen drogowych w podziale na kierowcdw i pieszych, 12b.
Sprawcy zdarzen drogowych w kategorii plci na skrzyzowaniu ul. Blachnickiego
z ul. Gen. Tadeusza Bora-Komorowskiego w latach 2006-2016

Zrodlo: opracowanie wlasne

Na rysunku 13 przedstawiono wiek sprawcéw zdarzen drogowych na
rozpatrywanym skrzyzowaniu, w latach 2006-2016. Biorgc pod uwage ten
czynnik mozna zauwazy¢, ze przewazaja osoby, ktore osiggnely pelnoletniosc.
42% sprawcow to osoby w wieku od 25 do 39 lat, 40% to osoby w przedziale
wiekowym 40-59 lat. Osoby w grupie od 18 do 24 lat przyczynity si¢ do
zdarzen drogowych w 9% przypadkow. Osoby starsze, w wieku ponad 60 lat,
bedace sprawcami wypadkow stanowity zaledwie 6% wszystkich sprawcow.

52



ber danych - 4%
ponad 60 - 6%

E

8

=

= |

8

g

&

e 15-17

=

-

- 7-14
0-i

0% 10% 20% 30% A% 508

Udzial procentowy [%)]

Rysunek 13. Wiek sprawcoéw zdarzen drogowych na skrzyzowaniu ul. Blachnickiego
z ul. Gen. Tadeusza Bora-Komorowskiego w latach 2006-2016

Zrodlo: opracowanie wiasne.

PODSUMOWANIE

Celem rozdzialu byto przedstawienie analizy stanu bezpieczenstwa
ruchu drogowego wystepujacego na newralgicznych skrzyzowaniach
zlokalizowanych w Sosnowcu. Analiz¢ wykonano dla okresu 2006-2016.
Przedstawione wyniki badan nie wyczerpuja jednakze rozpatrywanego
zagadnienia w catos$ci. Szersze opracowanie, z uwzglednieniem wigkszej
liczby cech poddanych analizie, mozna znalezé w pracy autorstwa
P. Swierk [10].

Na wszystkich skrzyzowaniach liczba zdarzen drogowych ma tendencje
spadkowg, za wyjatkiem skrzyzowania ul. Blachnickiego z ul. Kisielewskiego
iul. Bohaterow Monte Cassino, gdzie liczba ta waha si¢, wykazujac tendencje
rosngcg. Malejaca liczba wypadkoéw na skrzyzowaniu ul. Blachnickiego
zul. Braci Mieroszewskich byta prawdopodobnie spowodowana dlugotrwata
modernizacjgsygnalizacjiswietlnej. W analizowanym okresie czasunajwiecej
zdarzen drogowych odnotowano na skrzyzowaniu ul. Blachnickiego
z ul. Braci Mieroszewskich.

Sposréd analizowanych skrzyzowan, skrzyzowanie ul. Blachnickiego
z ul. Gen. Tadeusza Bora-Komorowskiego mozna uzna¢ za najbardziej
bezpieczne, poniewaz w ciggu jedenastu lat nie zgineta na nim ani jedna
osoba. Na pozostatych skrzyzowaniach odnotowano ofiary $miertelne.
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Na kazdym z badanych skrzyzowan wigkszo$¢ zdarzen drogowych byta
spowodowana nieprawidlowym zachowaniem badz bledami popetnionymi
przez osoby kierujace pojazdami. Przyczyn takiej sytuacji moze by¢ wiele,
np. brak znajomosci przepisow prawa o ruchu drogowym lub tez celowe
bagatelizowanie tych wytycznych.

Biorac pod uwage pte¢ sprawcow zdarzen drogowych nalezy stwierdzié,
ze w wiekszosci przypadkow byli to mezczyzni. Jest to jednak spowodowane
przewazajaca liczba mezezyzn posiadajacych uprawnienia do kierowania
pojazdami w stosunku do liczby kobiet posiadajagcych ww. uprawnienia.
Z kolei przedziat wiekowy sprawcow zdarzen drogowych, ktorzy przyczynili
si¢ do najwiekszej ich liczby, wynosi od 25 do 39 lat. Mozna zatem wysnu¢
whniosek, ze nie wiek czy tez brak doswiadczenia wptywaja na powodowanie
zdarzen drogowych, ale zte nawyki praktykowane przez do$wiadczonych
kierowcow.
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