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Propozycje poprawy zarz¹dzania bezpieczeñstwem
w cyklu transportowym przewozów drogowych
towarów niebezpiecznych
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Jak wynika z danych dotycz¹cych zagro¿eñ 

zdarzeniami o znamionach powa¿nych awarii 
w transporcie niebezpiecznych substancji 
w Polsce, opracowanych na podstawie ofi-
cjalnych dokumentów G³ównego Inspektora 
Ochrony Środowiska (GIOŚ), najwiêcej tego 
rodzaju zdarzeñ (65%) ma miejsce w przewo-
zie drogowym [1]. Drogami transportowanych 
jest ok. 100 mln ton, czyli ok. 81% ogólnej ilości 
niebezpiecznych materia³ów [1].

W wyniku wykonanych w Centralnym In-
stytucie Ochrony Pracy – Pañstwowym Instytu-
cie Badawczym analiz danych Transportowego 
Dozoru Technicznego (TDT), GIOŚ i Komendy 
G³ównej Pañstwowej Stra¿y Po¿arnej (KG PSP), 
maj¹cych oceniæ zagro¿enia powa¿nymi awa-
riami w transporcie drogowym niebezpiecznych 
chemikaliów w Polsce oraz ustaliæ przyczyny 
tych zdarzeñ stwierdzono, ¿e g³ówn¹ przyczyn¹ 
zagro¿eñ jest niezachowywanie zasad bezpie-
czeñstwa transportu, w tym równie¿ ³amanie 
przepisów ruchu drogowego przez kierowców 
pojazdów transportowych [2].

W kontekście oceny zagro¿eñ powa¿nymi 
awariami w transporcie drogowym niebez-
piecznych chemikaliów, przy zastosowaniu 
symulacji komputerowej, wykonano szereg 
prognoz mo¿liwych skutków takich awarii 
– przyk³ady przedstawiono w poprzednich 
numerach „Bezpieczeñstwa Pracy” [3, 4]. Do-
tyczy³y one wypadków drogowych z udzia³em 
cystern przewo¿¹cych paliwa p³ynne (benzy-
na), skroplony LPG (propan-butan), chlor oraz 
amoniak [3, 4]. Z kolei w niniejszym artykule 
przedstawiono propozycje poprawy zarz¹dza-
nia bezpieczeñstwem transportu drogowego 

Uwzglêdniaj¹c g³ówn¹ przyczynê zdarzeñ awaryjnych w przewozie drogowym towarów niebezpiecznych – 
niezachowanie zasad bezpieczeñstwa ruchu – określono rodzaje środków i dzia³añ umo¿liwiaj¹cych poprawê 
bezpieczeñstwa ich transportu. Wykonane analizy wykaza³y, ¿e system szkolenia osób zwi¹zanych z przewozem 
towarów niebezpiecznych,  system organizacyjny jednostek ratownictwa PSP oraz procedury reagowania i zwal-
czania skutków awarii transportowych s¹ zorganizowane w Polsce na wysokim poziomie i funkcjonuj¹ prawid³owo. 
W tej sytuacji zmniejszenie ryzyka wypadku drogowego o cechach powa¿nej awarii mo¿na osi¹gn¹æ w wyniku 
wyboru najbardziej w³aściwej trasy przewozowej. Zosta³a zaproponowana metoda wyboru najkorzystniejszej 
z punktu widzenia poziomu ryzyka przebiegu trasy przewozu towarów niebezpiecznych, oparta na ocenie pasa 
terenu 1,5 km od osi drogi pod wzglêdem demograficznym oraz wystêpowania obiektów u¿yteczności publicznej 
i elementów środowiska o szczególnej wra¿liwości, a tak¿e na ocenie szeregu parametrów techniczno-konstruk-
cyjnych trasy, dotycz¹cych podstawowych cech ruchu drogowego. 

Proposals for improvement of safety management in the cycle of road transport of dangerous goods 
This article defines the types of measures and actions for improving safety of road transport of dangerous 
goods taking into account the main cause of accidents with the attributes of major accidents in road transport 
of dangerous goods, i.e., disregard for traffic rules. Analyses showed that the system of training persons 
involved in transport of dangerous goods, the organizational system of the State Fire Service rescue units, 
and the procedures for responding and mitigating the effects of transport accidents in Poland are good and 
that they function properly.  In this situation, selecting the most appropriate transport routes can reduce the 
risk of an accident with the attributes of a major accident. This article proposes a method of selecting the 
least risky transport route for dangerous goods by evaluating a strip of land 1.5 km from the axis of the road 
in terms of demographics, public utilities, particularly sensitive environment as well as by evaluating a number 
of technical and construction parameters of routes related to the basic features of road traffic.   
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niebezpiecznych chemikaliów, m.in. w aspekcie 
obowi¹zków uczestników przewozu oraz 
szacowania ryzyka powa¿nych awarii w od-
niesieniu do tras przewozowych.

G³ówne elementy zarz¹dzania ryzykiem,
zwi¹zanym z transportem drogowym 
niebezpiecznych chemikaliów

W zwi¹zku z przedstawion¹ diagnoz¹ 
dotycz¹c¹ przyczyn zdarzeñ awaryjnych 
w przewozie samochodowym niebezpiecznych 
chemikaliów w Polsce, mo¿na sformu³owaæ 
wnioski dotycz¹ce zarz¹dzania ryzykiem 
zwi¹zanym z transportem niebezpiecznych 
chemikaliów. Powinno ono obejmowaæ przede 
wszystkim nastêpuj¹ce elementy:

1. Środki oraz dzia³ania maj¹ce na celu 
poprawê przestrzegania przez kierowców po-
jazdów przewo¿¹cych niebezpieczne ³adunki 
zasad i przepisów ruchu drogowego, a tak¿e 
kszta³towanie świadomości oraz w³aściwych 
postaw i zachowañ pracowniczych w kon-
tekście rozumienia zagro¿eñ wyst¹pienia po-
wa¿nej awarii w transporcie niebezpiecznych 
chemikaliów, jak równie¿ przewidywania 
mo¿liwych skutków tych zdarzeñ.

2. Środki oraz dzia³ania maj¹ce na celu 
zmniejszenie nara¿enia kierowcy, innych 
uczestników ruchu drogowego, okolicznych 
mieszkañców, a tak¿e środowiska na skutki 
uwolnieñ przewo¿onych niebezpiecznych 
chemikaliów.

3. Środki oraz dzia³ania maj¹ce na celu 
zmniejszenie ryzyka (prawdopodobieñstwa 
i skutków) wypadków drogowych o cechach 
powa¿nej awarii, zwi¹zanych z uwolnieniem 
niebezpiecznych substancji z cysterny, zbior-
nika lub innego opakowania wskutek kolizji 
drogowej.

Z analizy sytuacji i ocen w odniesieniu 
do wymienionych trzech grup problemowych 
wynikaj¹ z kolei nastêpuj¹ce spostrze¿enia. 
W odniesieniu do pierwszego czynnika, wyko-
nano analizy funkcjonowania systemu i treści 
szkoleñ dla osób zwi¹zanych z przewozem 
towarów niebezpiecznych [5]. Wynika z nich, 
¿e system szkolenia tych osób, przede wszyst-
kim kierowców pojazdów transportowych 
oraz doradców ds. bezpieczeñstwa w zakresie 
transportu drogowego towarów niebezpiecz-
nych, zosta³ zorganizowany w naszym kraju 
na wysokim poziomie: szkolenia s¹ wystarcza-
j¹ce, zarówno w odniesieniu do treści i zakresu, 
jak równie¿ sposobu ich realizacji. Oznacza to, 
¿e procedury uzyskiwania niezbêdnych kwali-
fikacji, wiedzy oraz kszta³towania po¿¹danych 
cech behawioralnych uczestników przewo-
zu drogowego niebezpiecznych towarów 
s¹ w Polsce w³aściwe [5].

Jednym z kluczowych czynników zapewnienia 
bezpieczeñstwa przewozów drogowych towa-
rów niebezpiecznych i jego poprawy jest zmniej-

szenie nara¿enia kierowcy, innych uczestników 
ruchu drogowego, okolicznych mieszkañców, 
a tak¿e środowiska na oddzia³ywanie uwolnio-
nych niebezpiecznych chemikaliów.

W celu oceny sytuacji w Polsce w odniesie-
niu do tego aspektu zarz¹dzania bezpieczeñ-
stwem, wykonano szczegó³owe analizy pro-
cedur reagowania na zdarzenia o charakterze 
powa¿nej awarii oraz oceny si³ i środków, s³u¿¹-
cych do zwalczania ich skutków. Szczegó³owe 
wyniki tych analiz, wykonanych przez oficerów 
Komendy G³ównej PSP – wspó³autorów niniej-
szego artyku³u, przedstawiono w opracowaniu 
wewnêtrznym CIOP-PIB – w sprawozdaniu 
z prac wykonanych w 2010 r. [5].

Najbardziej mobilnymi i przygotowanymi 
do prowadzenia dzia³añ trudnych, d³ugotrwa-
³ych oraz wielkoobszarowych w miejscach 
bezpośredniego zagro¿enia ludzi i środowiska 
zespo³ami ratowniczymi w Polsce s¹ jednost-
ki ochrony przeciwpo¿arowej Krajowego 
Systemu Ratowniczo-Gaśniczego. Analiza 
procedur reagowania na wypadek zdarzeñ 
o charakterze powa¿nej awarii w transporcie 
drogowym towarów niebezpiecznych, ocena 
si³ i środków, w szczególności w zakresie dzia-
³añ gaśniczych, ratownictwa chemicznego, 
ekologicznego i technicznego oraz dotychcza-
sowe doświadczenia z dzia³añ ratowniczych 
pozwalaj¹ na przyjêcie tezy, ¿e nie ma potrzeby 
opracowywania dodatkowych procedur oraz 
rozwi¹zañ w tym zakresie [5].

W tej sytuacji, mo¿liwości poprawy bezpie-
czeñstwa przewozów drogowych towarów 
niebezpiecznych nale¿y upatrywaæ w poprawie 
sytuacji w ruchu drogowym. Przypomnijmy, 
¿e chodzi tu o zespó³ środków i dzia³añ maj¹cych 
na celu zmniejszenie ryzyka (prawdopodobieñ-
stwa i skutków) wypadku drogowego o cechach 
powa¿nej awarii. Środki te oraz dzia³ania 
powinny obejmowaæ w³aściwy wybór trasy 
przewozu – dokonywany z uwzglêdnieniem 
wyników odpowiedniej analizy ryzyka, zwi¹za-
nego z rodzajem przewo¿onej substancji oraz 
parametrów charakteryzuj¹cych drogi. Chodzi 
tu przede wszystkim o rodzaj drogi, wystêpowa-
nie zwartej zabudowy i du¿ych skupisk ludności, 
natê¿enie ruchu drogowego, stan nawierzchni 
oraz wystêpowanie utrudnieñ w ruchu drogo-
wym, charakterystykê terenów (wystêpowanie 
elementów środowiska o szczególnym znacze-
niu, podlegaj¹cych wzmo¿onej ochronie).

Zasady wyboru tras w zale¿ności od rodzaju 
zagro¿eñ oraz kwestie dzia³añ operacyjno-
-ratowniczych w przypadkach awarii w trans-
porcie niebezpiecznych substancji chemicznych 
nie zosta³y dotychczas określone w przepisach. 
Sprawa ma istotne znaczenie w Polsce ze wzglê-
du na intensywnośæ przewozu substancji i ma-
teria³ów niebezpiecznych, stan dróg krajowych 
oraz ich przebieg w odniesieniu do obszarów 
zamieszka³ych oraz istotnych elementów 
ekosystemów.

Kwestie wyboru tras przewozu s¹ ju¿ przed-
miotem postanowieñ przepisów ADR [6], które 
na mocy postanowieñ dyrektywy 2008/68/
WE [7] reguluj¹ nie tylko zasady transportu 
miêdzynarodowego towarów niebezpiecznych, 
ale tak¿e przewozów wewn¹trzkrajowych. 
Brakuje jednak wyraźnego zalecenia, aby wybór 
trasy przewozowej uwzglêdnia³ analizê i ocenê 
ryzyka zwi¹zanego z rodzajem przewo¿onych 
substancji i parametrami trasy, maj¹cymi decy-
duj¹cy wp³yw na wielkośæ potencjalnych zagro-
¿eñ w razie awarii, tzn. na skalê, rodzaj i zasiêg 
skutków uwolnienia substancji do otoczenia. 
W kontekście omawianych zagadnieñ nale¿y 
zwróciæ uwagê na ustalone w przepisach ADR 
[6] obowi¹zki uczestników przewozu towarów 
niebezpiecznych w zakresie bezpieczeñstwa.

Obowi¹zki uczestników
przewozu towarów niebezpiecznych 
w zakresie bezpieczeñstwa

Umowa europejska dotycz¹ca miêdzyna-
rodowego przewozu drogowego towarów 
niebezpiecznych (ADR) w Dziale 1.4 określi³a 
obowi¹zki uczestników przewozu w zakresie 
bezpieczeñstwa [6]. Na g³ównych uczestni-
ków przewozu na³o¿one s¹ ściśle określone 
obowi¹zki.

Postanowienia te dotycz¹ nastêpuj¹cych 
uczestników cyklu przewozowego: nadawca 
towarów niebezpiecznych, za³adowuj¹cy, 
pakuj¹cy, nape³niaj¹cy, przewoźnik, kieruj¹cy 
pojazdem przewo¿¹cym towary niebezpieczne 
oraz ich odbiorca [6].

Uwzglêdniaj¹c ten fakt, ¿e dominuj¹c¹ 
przyczyn¹ zdarzeñ o znamionach powa¿nej 
awarii w przewozie drogowym towarów 
niebezpiecznych jest nieprzestrzeganie przepi-
sów ruchu drogowego [2], najbardziej istotne 
z punku widzenia bezpieczeñstwa transportu 
drogowego tych towarów s¹ wymagania adre-
sowane do dwóch uczestników cyklu przewo-
zowego, a mianowicie: obowi¹zki przewoźnika 
oraz kieruj¹cego pojazdem.

W odniesieniu do nich w ADR ustalono 
nastêpuj¹ce wymagania:

Przewoźnik towarów niebezpiecznych 
powinien w szczególności:

– upewniæ siê, ¿e towary niebezpieczne 
przeznaczone do przewozu s¹ dopuszczone 
do przewozu zgodnie z ADR;

– upewniæ siê, ¿e w jednostce transportowej 
znajduje siê wymagana dokumentacja;

– sprawdziæ wizualnie, czy pojazdy i ³adu-
nek/środek przewozowy nie maj¹ widocznych 
uszkodzeñ i wad, nieszczelności i pozosta³ości 
materia³ów niebezpiecznych;

– upewniæ siê, czy nie up³yn¹³ termin 
nastêpnego badania wyznaczonego przez 
jednostkê dozoru technicznego;

– sprawdziæ, czy pojazdy i jednostki trans-
portowe nie s¹ prze³adowane/przepe³nione;
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– upewniæ siê, ¿e na pojazdach zosta³y 
umieszczone wymagane tablice i nalepki 
ostrzegawcze;

– upewniæ siê, ¿e w pojeździe znajduje siê 
wyposa¿enie wyszczególnione w pisemnych 
instrukcjach dla kierowcy.

W przepisach ADR [6] sformu³owane zosta-
³y tak¿e nastêpuj¹ce wymagania, adresowane 
do przewoźnika:

– w przypadku stwierdzenia w wyniku 
przeprowadzonych powy¿ej czynności, 
¿e wymagania ADR nie s¹ spe³nione, przewóz 
nie powinien byæ rozpoczêty do czasu usuniê-
cia nieprawid³owości;

– je¿eli podczas przewozu zosta³y stwier-
dzone nieprawid³owości zagra¿aj¹ce bezpie-
czeñstwu przewozu, przewóz powinien zostaæ 
niezw³ocznie przerwany z zachowaniem 
wszelkich wymagañ w zakresie bezpieczeñ-
stwa ruchu drogowego, w szczególności 
dotycz¹cych bezpiecznego unieruchomienia 
i zabezpieczenia przesy³ki.

W odniesieniu do kwestii wyboru trasy 
przewozu, w przepisach ADR [6] ustalono 
co nastêpuje: w celu poprawy bezpieczeñ-
stwa przewozu towarów niebezpiecznych, 
przewoźnik powinien opracowaæ plan trasy 
dla pojazdów. Plan taki powinien obejmo-
waæ ryzyko wyst¹pienia utrudnieñ w ruchu 
oraz zmiany w trasie. Ponadto, przewoźnik 
powinien uwzglêdniæ kwestie sposobu jazdy 
prowadzonej przez kierowców oraz przygo-
towaæ ich (tzn. kierowców – przyp. autorów) 
do prowadzenia jazdy w sposób zapewnia-
j¹cy bezpieczny przewóz. Powinien on tak¿e 
uwzglêdniæ wszystkie inne wystêpuj¹ce czyn-
niki, jak np. uproszczenie przewozu, itp.

Kieruj¹cy pojazdem przewo¿¹cym towary nie-
bezpieczne, zgodnie z wymaganiami umowy ADR 
[6] i ustaw¹ o przewozie drogowym towarów 
niebezpiecznych [8] oprócz dokumentów wy-
maganych odrêbnymi przepisami i wi¹¿¹cymi 
umowami miêdzynarodowymi, jest obowi¹-
zany mieæ przy sobie i okazywaæ na ¿¹danie 
organów lub osób uprawnionych do przepro-
wadzania kontroli:

– dokument przewozowy, zawieraj¹cy 
opis ka¿dego z przewo¿onych towarów nie-
bezpiecznych, w szczególności jego numer 
rozpoznawczy, nazwê i ilośæ;

– instrukcje pisemne na wypadek awarii 
dotycz¹ce wszystkich przewo¿onych towarów 
niebezpiecznych, zgodne z zakresem, form¹ 
i jêzykiem określonymi przez umowê ADR,

– zaświadczenie ADR.
Z omówienia fragmentu przepisów ADR 

dotycz¹cego obowi¹zków przewoźnika towa-
rów niebezpiecznych i kieruj¹cego pojazdem 
przewo¿¹cym te towary, wynika, ¿e brak tutaj 
wyraźnego zalecenia, aby wybór trasy przewo-
zowej nastêpowa³ z uwzglêdnieniem analizy 
i oceny ryzyka zwi¹zanego z rodzajem prze-
wo¿onych substancji (towarów) i parametrami 
trasy, maj¹cymi decyduj¹cy wp³yw na wielkośæ 
potencjalnych zagro¿eñ w razie awarii.

Szacowanie ryzyka
w celu wyboru trasy przewozu

W kontekście omawianych zagadnieñ 
nale¿y zwróciæ uwagê na rozwi¹zania przy-
jête w Szwajcarii, w ramach rozporz¹dzenia 
„Verordnung über den Schutz vor Störfällen 
(Störfallverordnung, StFV) z 1991 r. [9], które 
dotycz¹ nie tylko przeciwdzia³ania powa¿nym 
awariom w obiektach stacjonarnych, ale rów-
nie¿ przeciwdzia³ania takim zagro¿eniom 
na szlakach transportu towarów niebezpiecz-
nych [10]. Na bazie oficjalnych wytycznych 
dotycz¹cych stosowania tych przepisów [11] 
M. Borysiewicz i S. Potempski przedstawili 
praktyczne algorytmy ocen ryzyka dla szla-
ków transportu niebezpiecznych substancji 
w odniesieniu do cz³owieka i środowiska, które 
stanowi¹ doskona³¹, choæ trudn¹ w realizacji 
podstawê metody wyboru optymalnej trasy 
przewozowej [12].

We wspominanym ju¿ opracowaniu [5] 
zaproponowano metodê, zawieraj¹c¹ narzê-
dzia programowe s³u¿¹ce do analizy i oceny 
ryzyka przewozu towarów niebezpiecznych 
z uwzglêdnieniem skutków awarii w zale¿ności 
od rodzaju uwolnionej substancji i gêstości 
zaludnienia oraz prawdopodobieñstwa wy-
padku. Opiera siê ona na wiedzy eksperckiej 
i oszacowanie ryzyka t¹ metod¹ powinno byæ 
wykonywane przez osoby o odpowiednich 
kwalifikacjach. Metodyka ta jest mo¿liwa 
do wdro¿enia jedynie w przypadku opracowa-
nia aplikacji komputerowej oraz zapewnienia 
dostêpności danych opisuj¹cych niezbêdne 

kryteria ryzyka, co w obecnych realiach wy-
daje siê trudne do zrealizowania, szczególnie 
w wielu ma³ych firm przewozowych.

Z tego wzglêdu zaproponowana zosta³a 
uproszczona metodyka wyboru najkorzyst-
niejszego przebiegu trasy przewozu towarów 
niebezpiecznych, któr¹ przedstawiono poni¿ej. 
Zdaniem autorów, zasada wyboru trasy prze-
wozu drogowego na podstawie oszacowania 
i porównania poziomu ryzyka poszczegól-
nych wariantów powinna byæ wprowadzona 
odpowiednimi przepisami jako obligatoryjna 
w odniesieniu do towarów niebezpiecznych 
du¿ego ryzyka, tzn. tych, których przewóz 
podlega obowi¹zkowi zg³oszenia komendan-
tom wojewódzkim policji oraz PSP [13].

W przedstawionej metodzie poddaje siê 
analizie i ocenie teren w pasie 1,5 km od osi 
drogi, ze wzglêdu na nastêpuj¹ce parametry, 
które nale¿y ustaliæ:

Parametr 1 – ca³kowita liczba ludności
Parametr 2 – liczba ludności najwiêkszej 

jednostki osadniczej
Parametr 3 – d³ugośæ trasy
Parametr 4 – rodzaj drogi (jednojezdniowa, 

dwujezdniowa)
Parametr 5 – szerokośæ pasa jezdni
Parametr 6 – stan techniczny drogi (na-

wierzchni, pobocza)
Parametr 7 – natê¿enie ruchu
Parametr 8 – liczba skrzy¿owañ kolizyjnych
Parametr 9 – liczba obiektów wra¿liwych 

(szko³y, przedszkola, obiekty u¿yteczności 
publicznej

Parametr 10 – przebieg trasy przez tereny 
wra¿liwe ze wzglêdu na ochronê środowiska.

Proponuje siê nastêpuj¹c¹ metodykê po-
stêpowania:

Określenie wariantów tras
Warianty tras określa siê na podstawie do-

stêpnych danych, lub w przypadku ich braku 
na podstawie oszacowañ eksperckich poprzez 
przypisanie znaku „+” lub „–” dla ka¿dego z pa-
rametrów, przy czym znak „+” przypisuje siê 
do trasy, która w zakresie danego parametru 
posiada cechê najbardziej po¿¹dan¹, zaś znak 
„–” do pozosta³ych tras. W przypadku porów-
nywalnej wartości danego parametru wpisuje 
siê wartośæ „0”; w przypadku uzyskania takiej 
samej liczby „+” dokonuje siê dodatkowej ana-
lizy, uwzglêdniaj¹cej wielkości ró¿nic pomiêdzy 
wartościami poszczególnych parametrów.

W celu określenia wartości poszczególnych 
parametrów nale¿y wykorzystaæ:

– dostêpne dane geoprzestrzenne
– dane statystyczne, w tym dotycz¹ce 

pomiarów ruchu
– ustalenia wynikaj¹ce z bezpośredniego 

rozpoznania trasy (rekonesans).
Gdy wystêpuj¹ trudności z ustaleniem 

dok³adnych wartości poszczególnych parame-
trów, dopuszczalne jest przyjmowanie danych 
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szacunkowych, opartych na wartościach rela-
tywnych (np. nie jest znana dok³adna liczba 
obiektów wra¿liwych, ale szacuje siê, ¿e w wa-
riancie „n” takich obiektów jest najmniej).

Powy¿sze dzia³ania powinny byæ jednak 
prowadzone z zastrze¿eniem, ¿e wprowa-
dzony zosta³ i jest stosowany tzw. czynnik 
krytyczny, oznaczaj¹cy eliminacjê danej trasy 
niezale¿nie od przeprowadzonej analizy. 
B³êdem o charakterze krytycznym by³by 
np. przejazd przez tereny o gêstości zaludnie-
nia powy¿ej 1000 osób/km2 w pasie do 1,5 km 
wzd³u¿ trasy (centra du¿ych miast). Przejazd 
dan¹ tras¹ mo¿liwy by³by dopiero po wyeli-
minowaniu takiego b³êdu, np. wyznaczaniu 
odpowiedniego objazdu.

Wybór optymalnej trasy
Dokonywany jest wybór trasy, która uzy-

ska³a najwiêcej znaków „+” (tabela).
Kryteria wyboru znaku „+”:
Parametr 1 – trasa o najmniejszej liczbie 

ludności
Parametr 2 – trasa, wzd³u¿ której wystêpuje 

jednostka osadnicza o najmniejszej liczbie 
ludności

Parametr 3 – trasa o najmniejszej d³ugości
Parametr 4 – trasa posiadaj¹ca najwiêksz¹ 

d³ugośæ odcinków dwujezdniowych
Parametr 5 – trasa posiadaj¹ca pasy jezdni 

o najwiêkszej szerokości
Parametr 6 – trasa o najlepszym stanie 

technicznym
Parametr 7 – trasa o najmniejszym natê-

¿eniu ruchu
Parametr 8 – trasa o najmniejszej liczbie 

skrzy¿owañ kolizyjnych
Parametr 9 – trasa o najmniejszej liczbie 

obiektów wra¿liwych (szko³y, przedszkola, 
obiekty u¿yteczności publicznej

Parametr 10 – trasa posiadaj¹ca najmniejsza 
d³ugośæ odcinków przebiegaj¹cych przez tere-
ny wra¿liwe ze wzglêdu ochronê środowiska

Podsumowanie
Bior¹c pod uwagê dane statystyczne 

dotycz¹ce powa¿nych awarii w transporcie 
drogowym w Polsce oraz ich przyczyny, a tak-
¿e uwzglêdniaj¹c w³aściwie zorganizowane 
i dobrze funkcjonuj¹ce rozwi¹zania w zakresie 
szkoleñ uczestników cyklu przewozowego 
oraz jednostek ratownictwa, wydaje siê, 
¿e jednym z najbardziej istotnych elementów 
zarz¹dzania ryzykiem jest w³aściwy wybór 
tras przewozowych. Zasada wyboru tras prze-
wozowych w oparciu o wyniki oszacowania 
ryzyka powinna byæ obligatoryjna w odnie-
sieniu do towarów niebezpiecznych du¿ego 
ryzyka, tzn. tych, których przewóz podlega 
obowi¹zkowi zg³oszenia.

Obecnie w Polsce nie funkcjonuj¹ ¿adne 
regulacje prawne ani zalecenia dotycz¹ce zasad 
i kryteriów wyboru bezpiecznych tras przewozu 
towarów niebezpiecznych. Wydaje siê, ¿e prze-
woźnik jednoznacznie powinien byæ wskazany 
jako podmiot odpowiednich przepisów, odpo-
wiedzialny za wybór w³aściwych tras przewo-
zowych. W celu poprawy bezpieczeñstwa prze-
wozu towarów niebezpiecznych, przewoźnik 
powinien opracowaæ plan trasy dla pojazdów 
obejmuj¹cy istotne elementy ryzyka, m.in. 
rodzaj substancji niebezpiecznej, topografia 
terenu, wyst¹pienia utrudnieñ w ruchu oraz 
zmiany w trasie, wskaźniki demograficzne, itp.).

Zaproponowana w niniejszym artykule 
uproszczona metoda oparta na ocenie pasa 
terenu 1,5 km od osi drogi pod wzglêdem 
demograficznym oraz wystêpowania obiek-
tów u¿yteczności publicznej i elementów 
środowiska o szczególnej wra¿liwości, a tak¿e 
na ocenie istotnych parametrów techniczno-
-konstrukcyjnych trasy, dotycz¹cych podsta-
wowych cech ruchu drogowego, powinna 
pomóc przewoźnikom w zarz¹dzaniu ryzykiem 
w transporcie niebezpiecznych chemikaliów 
i przyczyniæ siê do poprawy bezpieczeñstwa 
transportu drogowego niebezpiecznych 
towarów.
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Tabela. Przyk³adowy arkusz realizacyjny metody wyboru trasy przewozu
Table. A sample sheet for selecting a transport route  

Lp. Parametr
Wariant trasy
1 2 3

1. Ca³kowita liczba ludności + – –
2. Liczba ludności najwiêkszej jednostki osadniczej – + –
3. D³ugośæ trasy +  – +
4. Rodzaj drogi (jednojezdniowa, dwujezdniowa) 0 0 0
5. Szerokośæ pasa jezdni 0 0 0
6. Stan techniczny drogi (nawierzchni, pobocza) +  – –
7. Natê¿enie ruchu 0 – –
8. Liczba skrzy¿owañ kolizyjnych + – +
9. Liczba obiektów wra¿liwych (szko³y, przedszkola, obiekty u¿yteczności publicznej – – –
10. Przebieg trasy przez tereny wra¿liwe ze wzglêdu na ochronê środowiska. + – – 

Suma 5 1 2

Wniosek: nale¿y wybraæ wariant nr 1.


