
 

 

PRACE NAUKOWE Akademii im. Jana Długosza w Cz�stochowie 

Technika, Informatyka, In�ynieria Bezpiecze�stwa 2016, t. IV, s. 441–454

http://dx.doi.org/10.16926/tiib.2016.04.36 

Joanna �wi�tek-Prokop, Marcin Skirucha
 

Wydział Matematyczno-Przyrodniczy
  

Akademia im. Jana Długosza w Cz�stochowie 

al. Armii Krajowej 13/15, 42-200 Cz�stochowa 

e-mail: j.swiatek.prokop@interia.pl 

WYKORZYSTANIE DIAGRAMU ISHIKAWY 

DO IDENTYFIKACJI ZAGRO�E� PIESZYCH  

W RUCHU MIEJSKIM 

Streszczenie. Diagram Ishikawy stosowany jest do ustalania przyczyn problemów jako-

�ciowych w organizacji. W pracy wykorzystano go do identyfikacji zagro�e�, z jakimi 

mog� spotka
 si� piesi bior�cy udział w ruchu miejskim. Korzystaj�c z metodyki dia-

gramu Ishikawy, zidentyfikowano i przeanalizowano zagro�enia wynikaj�ce ze sposobu 

wytyczania ci�gów dla pieszych, wpływu nat��enia ruchu, wyznaczania alternatywnych 

ci�gów, rodzaju i jako�ci stosowanych materiałów, o�wietlenia itp. U�ycie diagramu 

umo�liwiło systematyzacj� oraz utworzenie hierarchii okre�laj�cej skal� ryzyka, jakie 

niesie ze sob� dany czynnik. 

Słowa kluczowe: diagram Ishikawy, ruch miejski, identyfikacja zagro�e�. 

ISHIKAWA DIAGRAM USE TO IDENTIFY HAZARDS 

OF PEDESTRIANS IN URBAN TRAFFIC 

Abstract. Ishikawa’s diagram is used to arranging reasons of quality problems in or-

ganization. In this paper it has been used to identify dangers which can face people that 

are involved in pedestrian traffic. Using the methodology of Ishikawa’s diagram, we 

have identified and analysed dangers of appointment of walking routes, influence of 

traffic’s intensivity, appointing alternative walking routes, types and quality of used 

materials, lighting etc. Diagram enabled as to do systematization and to create hierarchy 

that determines scale of risk that provides each of this factor. 

Keywords: Ishikawa diagram, urban traffic, hazards identification. 



442 J. �wi�tek-Prokop, M. Skirucha 

Wst�p 

Diagram Ishikawy, w swoim podstawowym zało�eniu, słu�y do ustalenia 

przyczyny problemów jako�ciowych pojawiaj�cych si� w organizacji. Pozwala na 

graficzne zobrazowanie wzajemnych powi�za� pomi�dzy przyczynami wywołu-

j�cymi dany problem. Zidentyfikowanie tych powi�za� pozwala na ich hierarchi-

zacj�, co sprzyja okre�leniu rozwi�za� analizowanego problemu. W pracy wyko-

rzystano diagram Ishikawy do ukazania nieprawidłowo�ci w zagospodarowaniu 

przestrzeni miejskiej w wybranych obszarach miejskich na przykładzie Cz�sto-

chowy.  

Grupy ci�gów pieszych, rowerowych czy samochodowych, pomimo i� 

stanowi� realizacje oparte na najnowszych technologiach i designie, przyczy-

niaj� si�, swoim przebiegiem i nierównowa�no�ci� dost�pu, do degradacji mia-

sta, poprzez preferowanie wykorzystania samochodu osobowego, sprzyjaj�cego 

marginalizacji podró�y ekologicznymi �rodkami transportu, jakie stanowi� ko-

munikacja zbiorowa czy rower. Ponadto, w wyniku przewymiarowania ci�gów 

samochodowych, nast�puje zrywanie ci�gło�ci obszarów zurbanizowanych oraz 

zwielokrotnianie konieczno�ci niebezpiecznego krzy�owania dróg o du�ej prze-

pustowo�ci, w obr�bie których ruch pojazdów silnikowych odbywa si� w spo-

sób nieustabilizowany metodami, maj�cymi za zadanie uspokojenie sposobu 

przemieszczania si� w przestrzeni miejskiej. Z analizy diagramu Ishikawy wy-

nika, �e brak wypracowania przywileju pierwsze�stwa ruchu niechronionych 

u�ytkowników dróg czy ekologicznych pojazdów komunikacji zbiorowej po-

przez hierarchizacj� układu arterii samochodowych, do której przyczyni
 si� 

mog�: geometria, widoczno�
 lub rodzaj nawierzchni, spowoduje, �e podejmo-

wane działania nie wpłyn� na zmian� zachowa� dotychczasowych u�ytkowni-

ków dróg i popraw� bezpiecze�stwa wszystkich uczestników ruchu, a zwłasz-

cza pieszych. Ruch przechodniów, w aktualnie obowi�zuj�cych warunkach 

infrastrukturalnych, determinowany jest przez zachowania u�ytkowników po-

jazdów silnikowych, a dost�p do ci�gów pieszych – przez obowi�zuj�ce przepi-

sy prawa ruchu drogowego. Zatem zakłada si�, i� jest on samosteruj�cy i nie 

wymaga wdra�ania opisuj�cych go parametrów, takich jak: nat��enie, pr�dko�
 

przemieszczania w procesy projektowania ruchu drogowego [7], w ten sposób 

pieszy, pragn�c porusza
 si� najkrótsz� tras� na wyznaczonych ci�gach, napo-

tyka wielorakie bariery, pocz�wszy od zbyt odległej lokalizacji przej�cia, 

a sko�czywszy na wstrzymywaniu przez sygnalizacj� �wietln�. Ponadto, ch�
 

osi�gania płynno�ci ruchu samochodowego przez władze samorz�dowe przy-

czynia si� do wyznaczania stref nieosi�galnych dla pieszych [12] i prowadzi do 

konieczno�ci projektowania przej�
 pionowych, takich jak kładki, tunele pod-

ziemne. Najistotniejszym zagro�eniem dla ruchu pieszego pozostaje niew�tpli-

wie pr�dko�
 ruchu samochodowego, gdy� wraz z jej wzrostem pot�guje si� 

ryzyko odniesienia �miertelnych obra�e� w wyniku kolizji (rys.1.). 
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Rys. 1. Zale�no�
 prawdopodobie�stwa �mierci pieszego od pr�dko�ci kolizji [3] 

Warto zauwa�y
, i� przy dopuszczalnej pr�dko�ci miejskiej 50 km/h, 

prawdopodobie�stwo �mierci pieszego wynosi prawie 85%, zatem zezwolenie 

na poruszanie si� pojazdów silnikowych ze wspomnian� pr�dko�ci� w obr�bie 

ci�gu współu�ytkowanego z przechodniami byłoby dramatyczne w skutkach. 

Ruch pieszy w Cz�stochowie, gdzie przeprowadzona była analiza zagro-

�e�, odbywa si� w sposób zdeterminowany przez długo�
 cyklu �wiatła zielo-

nego, charakteru zagospodarowania terenu wzdłu� ci�gów i dost�pno�ci �rod-

ków transportu zbiorowego. Główn� zasad� wyznawan� przez poruszaj�cych 

si� po mie�cie jest przej�cie bez zatrzymywania jak najdłu�szego dystansu [6]. 

Dla ka�dego skrzy�owania ustalana jest hierarchizacja uczestników ruchu, st�d, 

wraz ze zbli�aniem si� do centrum miasta, piesi zajmuj� coraz wy�sz� pozycj� 

w hierarchii, uzyskuj�c w efekcie pierwsze�stwo przemieszczania si� w strefie 

�ródmiejskiej.  

Wzmo�ony ruch pieszy w dzielnicach o du�ym zag�szczeniu ludno�ci, 

mieszcz�cych si� z dala od centrum, jest utrudniony ze wzgl�du na niski priory-

tet ruchu pieszego oraz wyst�puj�ce zakłócenia, takie jak: podwy�szona koli-

zyjno�
 ruchu, handel wzdłu� chodników, przecinanie dróg o znaczeniu woje-

wódzkim i krajowym. Z kolei wymuszanie przemieszczania si� drog� okr��n�, 

zbyt długie oczekiwanie na zielone �wiatło oraz chodniki zablokowane samo-

chodami wpływaj� na podejmowanie przez przechodniów decyzji takich jak: 

przekroczenie jezdni w miejscu niedozwolonym czy ignorowanie wskaza� sy-

gnalizatorów �wietlnych [2]. 
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Analiza przyczyn zagro�e� wyst�puj�cych w ruchu pieszym 

na obszarze miejskim 

Prawidłowe wyznaczenie dróg pieszych słu�y nie tylko przechodniom, 

lecz równie� kierowcom, którzy musz� uzyska
 dost�p do swojego pojazdu, 

a tak�e handlarzom pragn�cym zach�ci
 jak najwi�ksz� grup� potencjalnych 

klientów do zapoznania si� z ich ofert�. Wobec tego, dost�pno�
 ci�gu dedyko-

wanego przechodniom decyduje o mobilno�ci danej przestrzeni, ułatwiaj�c 

aktywno�
 ró�nych grup społecznych. Utrudnieniem dla mieszka�ca Cz�sto-

chowy poruszaj�cego si� pieszo s� bariery bezpiecze�stwa ruchu, które wywo-

łuj� konieczno�
 cz�stych zmian kierunku ruchu, ograniczenie dro�no�ci, nie-

stabilne i niejednorodne podło�e, zbyt długa ekspozycja na niekorzystne wa-

runki �rodowiskowe oraz bariery informacyjne, do których nale�y zaliczy
 

ograniczon� widoczno�
 oraz skomplikowany plan przebiegu podró�y. Osoba 

odpowiedzialna za realizacj� ci�gów pieszych powinna posiada
 szczegółow� 

wiedz� z zakresu dost�pnych technologii, wytrzymało�ci i wła�ciwo�ci po-

szczególnych materiałów, a przede wszystkim wdra�ania procedur ułatwiaj�-

cych i poprawiaj�cych bezpiecze�stwo wszystkich jej u�ytkowników [10]. Po-

nadto wielokrotnie pojawiaj�cym si� problemem, równie� wpływaj�cym na 

optymalizowanie przebiegu chodników, s� wygrodzenia osiedli mieszkalnych, 

parkingów, które determinuj� projektantów do przerywania ci�gło�ci drogi de-

dykowanej przechodniom b�d� rezygnacj� z podstawowej funkcji ci�gu piesze-

go, jak� jest mo�liwo�
 bezpo�redniego doj�cia do wybranych celów zlokali-

zowanych w przestrzeni miejskiej [5]. Nast�pstwem dominuj�cej roli samocho-

dów na obszarze zurbanizowanym jest wyznaczanie przej�
 przechodniów w 

formie tuneli i kładek, które stanowi� barier� dla osób niepełnosprawnych oraz 

s� miejscem o nasilonej przest�pczo�ci. Nale�y równie� zwróci
 uwag�, i� 

ogrodzenie osiedli postrzegane jest przez przechodniów jako wkraczanie na 

teren prywatny, co, w przypadku niedost�pno�ci drogi alternatywnej w pobli�u 

miejsca odseparowanego, skłania do wykorzystania bardziej komfortowego 

�rodka transportu, jaki stanowi samochód osobowy b�d� �rodek komunikacji 

zbiorowej [11]. Zestawienie dotychczas zidentyfikowanych zagro�e� bezpie-

cze�stwa, w formie diagramu Ishikawy, ukazuje rysunek 2. 
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Rys. 2. Fragment diagramu Ishikawy ukazuj�cy zagro�enia bezpiecze�stwa zwi�zane z wytycza-

niem dróg dla pieszych 

Aby przeciwdziała
 niekorzystnemu wytyczaniu dróg przeznaczonych 

dla przechodniów, celowym wydaje si� wdro�enie podziału chodników na stre-

fy o okre�lonym przeznaczeniu, co ukazuje rys. 3. Umo�liwiaj� one intuicyjne 

poruszanie si� pieszych oraz, stanowi�c wyra�nie wyodr�bnion�, poprzez zasto-

sowanie jednolitych nawierzchni, oznacze� i szeroko�ci powierzchni�, jedno-

cze�nie wzbudzaj� czujno�
 przechodniów w momencie zmiany dotychczaso-

wego rozmieszczenia elementów wyposa�enia chodnika [1].  
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Rys. 3. Podział chodnika ulicy miejskiej na strefy funkcjonalne [ 4] 

Bezpieczne wyznaczenie przestrzeni ci�gu pieszego wi��e si� równie� 

z odseparowaniem pasa ruchu przechodniów od strefy frontu budynków, gdy� 

takie rozwi�zanie chroni potencjalnych u�ytkowników chodnika przed kolizj� 

z wyje�d�aj�cymi z bram pojazdami, otwieranymi drzwiami lokalów usługo-

wych i mieszkalnych oraz przyczynia si� do zachowania płynno�ci poruszania 

si� przechodniów w głównej cz��ci ci�gu pieszego, z równoczesnym umo�li-

wieniem bezkolizyjnej rotacji mieszka�ców wzgl�dem zabudowa�. Ponadto, 

w zaprezentowanym na powy�szej fotografii standardzie projektowym, kubatu-

ra pasu ruchu pieszego stanowi stref� woln� od jakichkolwiek barier, gdy� 

wszelkie elementy wyposa�enia dróg s� umieszczone w specjalnie wydzielo-

nym pasie technicznym, na powierzchni którego, celem prowadzenia czynno�ci 

serwisowych z obszaru jezdni, preferuje si� równie� lokalizowanie włazów 

studzienek kanalizacyjnych i rewizyjnych [4].  

Równie istotne z punktu widzenia bezpiecze�stwa mieszka�ców eksplo-

atuj�cych ci�gi im dedykowane jest zagwarantowanie przestrzeni, w obr�bie 

chodnika, daj�cej mo�liwo�
 przemieszczania si� z zachowaniem odpowiedniej 

strefy osobistej, jednocze�nie redukuj�c prawdopodobie�stwo potencjalnych 

drobnych kradzie�y. Najmniejsza dopuszczalna szeroko�
 chodnika w przes-

trzeni miejskiej, bior�c pod uwag� bezkolizyjne przemieszczanie si� w ró�nych 

kierunkach przechodniów, czy osob� poruszaj�c� si� na wózku inwalidzkim, 

wynosi 1,8 m [14, 9]. 
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Rys. 4. Fragment diagramu Ishikawy ukazuj�cy zagro�enia bezpiecze�stwa zwi�zane z dostoso-

waniem ci�gów pieszych do wyst�puj�cego nat��enia ruchu 

Zatem, przy okazji prowadzenia prac modernizacyjnych ci�gów pieszych, 

za priorytet nale�y uzna
 dostosowanie ich przepustowo�ci do realnie pojawiaj�-

cych si� nat��e� ruchu, zweryfikowanych w ró�nych porach dnia oraz pod 

wzgl�dem zapotrzebowa� wynikaj�cych z funkcji i wła�ciwo�ci danego miejsca.  

Podczas prowadzenia prac remontowych uniemo�liwiaj�cych dotychcza-

sowy dost�p do przestrzeni chodnika, nale�y wyznaczy
 alternatywn� tras� 

przeznaczon� dla przechodniów, która b�dzie stanowiła dla nich bezpieczny 

obszar w zwi�zku z s�siaduj�cymi pracami drogowymi, umo�liwi to dost�p do 

nieruchomo�ci, a wyznaczona trasa nie b�dzie stanowiła, sama w sobie, poten-

cjalnego zagro�enia [13], takiego jak, obecno�
 uruchomionych maszyn, kolizja 

z wystaj�cymi elementami rusztowania, brak o�wietlenia, grz�skie, niestabilne 

podło�e czy �liska nawierzchnia. Nie ulega w�tpliwo�ci, �e trasa alternatywna 

powinna by
 wolna od przeszkód oraz jej nawierzchnia powinna minimalizo-

wa
 ryzyko upadku czy potkni�cia o nierówno�ci.  
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Rys. 5. Fragment diagramu Ishikawy ukazuj�cy zagro�enia bezpiecze�stwa wynikaj�ce z wyzna-

czania alternatywnego przebiegu ci�gów pieszych 

Celowym wydaje si�, aby wariant tymczasowej organizacji ruchu prze-

chodniów przebiegał mo�liwie jak najkrótszym szlakiem, a przede wszystkim 

umo�liwiał jego bezpieczne pokonanie wszystkim grupom społecznym, po-

cz�wszy od dzieci, a sko�czywszy na osobach niepełnosprawnych. W zwi�zku 

z tym, nale�y zwróci
 szczególn� uwag� na wspomnian� wcze�niej szeroko�
 

ci�gu pieszego oraz solidno�
 podło�a, które musi zagwarantowa
 stabilne 

i antypo�lizgowe oparcie dla stopy, nie posiada
 stromych podej�
, p�kni�
, 

a ponadto umo�liwi
 bezpieczny przejazd wózka dzieci�cego, roweru, czy 

wózka dla niepełnosprawnych, którego ci��ar mo�e wynosi
 nawet 250 kg [15]. 

Zatem niezb�dny okazuje si� taki dobór materiałów i grubo�ci przekrojów kon-

strukcji tymczasowych ramp i podjazdów, aby pod obci��eniem ci��kich wóz-

ków elektrycznych oraz oddziałuj�cej w przypadku drewna wilgoci, nie ulegały 

takim odkształceniom, które mogłyby spowodowa
 ich zniszczenie.  

Ograniczenia wpływaj�ce na bezpiecze�stwo podczas przekraczania 

jezdni przez pieszych stanowi� czynniki takie, jak: brak widoczno�ci, zepsute 

urz�dzenia aktywuj�ce cykl sygnalizacji, du�e nat��enie ruchu samochodowe-

go, niedostosowanie do u�ytkowania przez osoby niepełnosprawne oraz w po-

deszłym wieku, zbyt krótki cykl sygnału zielonego, niedost�pno�
 legalnych 

przej�
, brak elementów stanowi�cych wyra�n� granic� pomi�dzy kraw�dzi� 

chodnika a jezdni� [10]. Dodatkowe niebezpiecze�stwo stanowi� szerokie ci�gi 

komunikacji samochodowej, których przekroczenie wi��e si� z pokonaniem 

długich przej�
 dla pieszych. Przechodnie nie s� w stanie poprawnie oceni
 

mo�liwo�ci wkroczenia na jezdni�, gdy� pokonanie trzy- lub czteropasmowych 
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ulic, bez przestrzeni dziel�cej, w postaci azylu, jest na tyle czasochłonne, i� 

sytuacja drogowa wokół przej�cia ulega wielokrotnym zmianom [8]. 

 

Rys. 6. Fragment diagramu Ishikawy ukazuj�cy zagro�enia bezpiecze�stwa wynikaj�ce z eksplo-

atowania przej�
 dla pieszych 



450 J. �wi�tek-Prokop, M. Skirucha 

Rozpatruj�c zagadnienia zwi�zane z zagro�eniami w ruchu pieszym, na-

le�y uwzgl�dni
 zagro�enia wynikaj�ce z doboru rodzaju nawierzchni.  

 

Rys. 7. Fragment diagramu Ishikawy ukazuj�cy zagro�enia bezpiecze�stwa wynikaj�ce z doboru 

rodzaju nawierzchni przeznaczonej na budow� chodnika 
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W przestrzeni miejskiej zaleca si� stosowanie wyselekcjonowanych ma-

teriałów, okre�lonych dla poszczególnych ci�gów, funkcji przestrzeni, równo-

cze�nie nadaj�c priorytet dla ruchu pieszego, w wyniku zniesienia wyra�nych 

granic pomi�dzy chodnikiem a ulic� oraz propaguj�c walor informacyjny, okre-

�laj�cy przebieg ci�gu komunikacyjnego, w wyniku zastosowania odmiennych, 

kontrastuj�cych odcieni czy struktur [14]. Eksploatowana przez przechodniów 

nawierzchnia pasa ruchu pieszego, wydzielonego z powierzchni chodnika, musi 

umo�liwia
 jednoznaczn� identyfikacj� przebiegu ci�gu dedykowanego nie-

chronionym u�ytkownikom dróg [4], która zaakcentuje miejsca wyst�powania 

kolizji z innymi uczestnikami ruchu na skutek przeci�cia jej powierzchni pasa-

mi ostrzegawczymi wyposa�onymi w elementy dotykowe, równocze�nie elimi-

nuj�cymi konieczno�
 stosowania ró�nic wysoko�ci poziomów pomi�dzy jezd-

ni�, a chodnikiem, a zatem ułatwiaj�cymi przepraw� osobom starszym i niepeł-

nosprawnym. Warto podkre�li
, i� pasy sygnałowe nale�y stosowa
 w postaci 

elementów kontrastuj�cych wzgl�dem ci�gu pieszego, poprzez zaadaptowanie 

kolorów, których ró�nica współczynnika odbicia �wiatła wyniesie przynajmniej 

70%, a szeroko�
 obszaru ostrzegawczego b�dzie osi�gała minimum 60 cm, 

gdy� taka rozpi�to�
, wyklucza mo�liwo�
 omini�cia powierzchni sygnałowej 

na skutek postawienia umiarkowanej długo�ci kroku oraz stanowi, wyra�ny 

i niebagatelizowany przez pieszych, symbol odbierany w sposób równowa�ny 

do znaku stop. Zastosowany w konstrukcji chodników budulec musi zapewnia
 

szorstko�
 uniemo�liwiaj�c� po�lizgni�cie si� przechodnia w ka�dych warun-

kach atmosferycznych oraz charakteryzowa
 si� przyczepno�ci� wzgl�dem ró�-

nych przedmiotów kontaktowych, u�ywanych w procesie przemieszczania si� 

przechodniów. Równie istotna okazuje si� trwało�
 zastosowanej nawierzchni, 

gdy� musi ona zakłada
 okres eksploatacji wynosz�cy co najmniej 20 lat. 

Wyposa�enie dróg dedykowanych przechodniom w obiekty małej archi-

tektury, wi��e si� z analiz� ka�dej ich cz��ci składowej pod wzgl�dem wyst�po-

wania w jej konstrukcji elementów mog�cych narazi
 osob� eksploatuj�c� oraz 

przechodniów na uraz. Powszechnie stosowane na terenie miasta Cz�stochowa 

elementy wygradzaj�ce ruch pieszy od ci�gów samochodowych i tramwajo-

wych, wyst�puj�ce w postaci biało-czerwonych barier ła�cuchowych i pomalo-

wanych na �ółto prz�seł ogrodzeniowych, mog� przyczyni
 si� do zwi�kszenia 

pr�dko�ci ruchu pojazdów silnikowych, gdy� kierowcy do�wiadczaj� poczucia 

trwałego odseparowania od chodników, nadaj�cego pierwsze�stwo ich ruchowi, 

wykluczaj�c, w ich rozumieniu, mo�liwo�
 zaistnienia przemieszcze� innych 

u�ytkowników dróg z przestrzeni obszaru wygrodzonego, co w efekcie mo�e 

wi�za
 si� z niedostrze�eniem, na skutek zasłoni�cia przez elementy separuj�ce, 

przechodniów przekraczaj�cych jezdni�. 
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Rys. 8. Fragment diagramu Ishikawy ukazuj�cy zagro�enia bezpiecze�stwa wynikaj�ce z ró�no-

rodnego wyposa�enia ci�gów pieszych 

Nale�y równie� zwróci
 uwag�, i� stosowanie ogrodze� wzdłu� ci�gów 

rowerowych mo�e przyczyni
 si� do upadku cyklisty w wyniku zaczepienia 

kierownic� o słupek prz�sła. Równie� elementy o�wietlenia, zamontowane na 

wysoko�ci linii wzroku człowieka [15], mog� o�lepia
 przechodniów, b�d�, 

powoduj�c ich ol�nienie, wpłyn�
 na zdolno�
 dostrzegania niebezpiecze�stw. 

Jednak naczelnym zagro�eniem, zwi�zanym z brakiem b�d� niewła�ciwym 

sposobem o�wietlenia, jest przekraczanie miejsc przej�cia dla pieszych w wa-
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runkach sztucznej iluminacji, które, poprzez tworzenie naprzemiennie wyst�pu-

j�cych obszarów o�wietlonych i zacienionych, sprawiaj� przechodniom złudne 

wra�enie, i� s� oni dostrze�eni przez kieruj�cego pojazdem silnikowym [8]. 

Podsumowanie  

Wykorzystanie diagramu Ishikawy jako narz�dzia badawczego umo�liwi-

ło przeprowadzenie szczegółowej analizy przyczyn ró�nych zagro�e� pojawia-

j�cych si� w ruchu pieszych w �rodowisku miejskim. Pozwoliło na ich bie��c� 

systematyzacj� oraz utworzenie hierarchii okre�laj�cej skal� ryzyka, jakie niesie 

za sob� dany czynnik. Poprzez ilo�
 zdefiniowanych praprzyczyn, ukazanych 

na diagramach zaprezentowanych w formie prostok�tnych dymków, mo�na 

okre�li
 �ródło zagro�e� (o ró�nym stopniu znaczenia), wzgl�dem którego, 

sugerowano działania zapobiegawcze b�d� modernizacyjne. Ponadto graficzna 

forma prezentacji diagramu umo�liwiła spostrze�enie podobnych, a nawet iden-

tycznych czynników zagro�e� zdefiniowanych w ró�nych grupach kategorii. 

Nale�y zwróci
 uwag�, i� diagram Ishikawy umo�liwia równie� identyfikacj� 

przyczyn ukrytych, które ujawniaj� si� w procesie prowadzonej analizy, jako 

domniemane powi�zania, skonkretyzowane przez ludzi o du�ej wiedzy specjali-

stycznej z danego zakresu. Zatem zastosowanie tej metody poza organizacj� 

znajduje swoje uzasadnienie w uzyskanych rezultatach. 
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