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SAFETY PLATFORM OF POLISH TRANSPORT

Summary. Analyzing the level of Polish transport safety culture can be seen that
it is now dependent on the culture of safety management within the organization
and the requirements and recommendations of law in this field for different modes
of transport (air, rail, road, water). Of the four basic types of transport
requirements are widely developed in the aviation, rail, and water — the sea. In
order to harmonize the requirements for transport safety so it appears advisable to
develop a platform for exchange of safety information for different modes of
transport, and the development of good practices multimodal offering the
possibility of improving Polish transport safety. Described in the publication of
the proposal in addition to the alignment platform experience and knowledge in
the field of transport safety in all its kinds, it can also be a tool for perfecting new
operators of public transport.

Keywords: transport safety, safety culture, safety management system, risk
management

PLATFORMA BEZPIECZENSTWA TRANSPORTU POLSKI

Streszczenie. Analizujgc poziom kultury bezpieczenstwa transportu Polski,
mozna zauwazy¢, ze jest on obecnie =zalezny od kultury zarzadzania
bezpieczenstwem w organizacji oraz od wymagan i zalecen prawa w tym
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zakresie. Z czterech podstawowych rodzajow transportu (lotniczy, kolejowy,
drogowy, wodny) wymagania te sg szeroko rozwinigte W transporcie lotniczym,
kolejowym i wodnym — morskim. W celu ujednolicenia wymagan bezpieczenstwa
transportu zasadne wydaje si¢ wigc opracowanie platformy umozliwiajacej
wymian¢ informacji w zakresie bezpieczenstwa dla réznych gatezi transportu oraz
opracowanie multimodalnego systemu dobrych praktyk dajacych mozliwos¢
poprawy bezpieczenstwa transportu Polski. Opisana w artykule propozycja
platformy, oprocz wyrownania doswiadczen i wiedzy w zakresie bezpieczenstwa
transportu we wszystkich jego rodzajach, moze by¢ rdéwniez narzedziem
doskonalenia nowych operatorow transportu zbiorowego.

Stowa kluczowe: bezpieczenstwo transportu, kultura bezpieczenstwa, system
zarzadzania bezpieczenstwem, zarzadzanie ryzykiem

1. WSTEP

Transport multimodalny rozumiany jako przew6z osob lub towarow przy uzyciu dwoch
lub wigcej rodzajow transportu [1] dotyczy obecnie dominujacego obszaru transportu. Celem
tego systemu transportowego jest: minimalizacja kosztow i czasu, usprawnienie przewozu,
aprzede wszystkim maksymalizacja bezpieczenstwa. Bardzo czgsto analizuje sie¢ wigc
wymagania stawiane transportowi multimodalnemu (w tym w zakresie bezpieczenstwa),
wigzac wszystkie rodzaje transportu.

Podejscie do kwestii bezpieczenstwa jest zalezne od kultury zarzadzania bezpieczenstwem
w organizacji, ktora w jednostkach transportowych plasuje si¢ na bardzo r6znym poziomie.
Zpunktu widzenia poziomu oddzialywania, kultur¢ bezpieczenstwa mozemy oceniaé
w kategoriach: narodowej, organizacji 1 indywidualnej. Narodowa kultura bezpieczenstwa
okresla stosunek ludzi do ryzyka, wartos$¢ zycia i zdrowia, akceptowane normy postgpowania
W momencie zagrozenia i sposob oceny ryzyka. Kultura bezpieczenstwa organizacji okresla
stan $wiadomos$ci zagrozen jej czlonkéw, funkcjonujace formalne i nieformalne normy
postepowania czy techniczne 1 organizacyjne dokonania, wptywajace na bezpieczenstwo
i ochrong zdrowia. Powinna ona by¢ $cisle zwigzana z kulturg bezpieczenstwa jednostki, czyli
indywidualnym przekonaniem i warto$ciami dotyczacymi wlasnego zycia 1 zdrowia.

Z czterech podstawowych rodzajow transportu (drogowy, kolejowy, lotniczy, wodny)
podejscie to jest szeroko zastosowane w transporcie lotniczym, oraz w kolejowym i morskim.
Jest to wazny element tworzenia bezpiecznej organizacji. Wymaga jednak wzajemnego
zaufania pomig¢dzy pracownikami a kierownictwem.

W swoim zatozeniu kultura bezpieczenstwa sktada si¢ z:

- kultury zglaszania (Reporting Culture), czyli wszyscy swobodnie dzielg si¢ informacja
o zdarzeniach bez strachu/obaw bycia ukaranym za zgloszenie zdarzenia,

- kultury informowania (Informed Culture), kierownictwo popiera dziatania majace na
celu zrozumienie ryzyka 1 umiejetnosci identyfikowania takich zagrozen,

- kultury uczenia si¢ (Learning Culture), pracownicy organizacji sg zachecani do
rozwijania swoich wlasnych umiejetnosci oraz poszerzania wiedzy dotyczacej
bezpieczenstwa,

- kultury sprawiedliwego traktowania (Just Culture).

W obszarze pozostatych gatezi transportu (drogowy, wodny $rodladowy) zasadne wydaje
si¢ (w dobie proaktywnego podejscia do bezpieczenstwa) wdrozenie elementéw zwigzanych
z kulturg bezpieczenstwa. Shuizy¢ temu moze opracowanie platformy wymiany informacji
w zakresie bezpieczenstwa dla réznych galezi transportu oraz opracowanie multimodalnego
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systemu dobrych praktyk, dajacych mozliwo$¢ poprawy bezpieczenstwa transportu Polski —
rys. 1.
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Rys. 1. Model platformy bezpieczenstwa transportu w Polsce

Platforma oprocz wyréwnania doswiadczen 1 wiedzy w zakresie bezpieczenstwa transportu
we wszystkich jego rodzajach, moze by¢ roéwniez narzedziem doskonalagcym dla nowych
operatoroOw transportu zbiorowego.

Odbiorcami platformy moglyby by¢:

- Urzedy Transportu oraz Panstwowe Komisje Badania Wypadkow,

- personel zarzadzajacy na wszystkich szczeblach organizacyjnych przedsigbiorstw
transportu,

- Ppracownicy bezposrednio zwigzani z bezpieczenstwem transportu,

- stuzba inzynieryjno-utrzymaniowa,

- placéwki naukowo-badawcze, zajmujace si¢ problematyka bezpieczenstwa.

System komputerowy taczy poszczegdlnych uzytkownikow w jeden spojny system
zarzadzania bezpieczenstwem transportu. Podstawowe zbiory informacji moga obejmowac
rejestr aktoéw prawnych zwigzanych z bezpieczenstwem transportu:

- lotniczego,

- kolejowego,

- wodnego,

- drogowego,

- zbiorowego (wymagania niezalezne)

wraz comiesi¢cznymi Raportami o wplywie zmian prawnych na bezposrednie funkcjo-
nowanie przedsiebiorstw transportowych, oraz systemy dobrych praktyk w tym:

- metodyke zarzadzania ryzykiem,

- metodyke¢ oceny znaczenia istotno$ci zmian,

- rejestry zagrozen dla czterech galezi transportu,

- rejestry zagrozen wspolnych,

- modele wskaznikéw w zakresie nadzoru nad wrazliwymi $rodkami technicznymi,
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- procedury postgpowanie w przypadku podejrzenia niedopetlienia obowigzkoéw
stuzbowych przez pracownika w zakresie systemu zarzadzania bezpieczenstwem,
- kryteria kwalifikacji dostawcow wrazliwych (majgcych bezposredni wplyw na
bezpieczenstwo procesow koncowych),
- alerty bezpieczenstwa,
- informacje o istotnych zdarzeniach.
System ten powinien by¢ okresowo rozszerzany o nowe informacje.

2. ZARZADZANIE RYZYKIEM

W praktyce w branzy transportowej stosuje si¢ szacowanie i wartoSciowanie ryzyka
zagrozen. Przyktad proponowanego dla platformy modelu zarzadzania ryzykiem pokazano na
rysunku 2. Zarzadzanie ryzykiem odnosi si¢ do wszystkich proceséw, wptywajacych
bezposrednio lub posrednio na proces gloéwny organizacji (przewdz, zarzadzanie
infrastrukturg, utrzymanie, produkcja). Metoda zarzadzania ryzykiem opisana w niniejszym
artykule opiera si¢ na tworzonych w przedsigbiorstwie i dynamicznie modyfikowanych
rejestrach zagrozen, ktére w okreslonych odstgpach czasu sa weryfikowane, poszerzane lub
modyfikowane wraz z szacowaniem 1 wartoSciowaniem ryzyka zagrozen. Dziatania te
pozwalaja na bezposrednie zarzadzanie zagrozeniami i precyzyjne Kierowanie $rodkow
w obszary wycenione jako nieakceptowalne, przy jednoczesnym monitorowaniu zagrozen
I komunikowaniu o nich.

W praktyce stosuje si¢ wiele metod oceny ryzyka. Ponizej przedstawiono pordéwnanie
kilku metod oceny jawnego ryzyka, stosowanych obecnie w branzy kolejowej: listy
kontrolne, FMEA, HAZOP, metoda zaczerpnigta z filozofii zarzadzania ryzykiem COSO II,
FTA. Wynika z nich, ze dobor metody zalezy od kliku czynnikéw. Pierwszy z nich to
wielko$¢ wykonywanego procesu (przewozu, zarzadzania infrastruktura, utrzymania). Jest to
wielko$¢ zbiezna z liczba zdarzen, notowang przez operatoréw. Przy braku odpowiedniej
liczby danych z incydentéw, wypadkéw 1 powaznych wypadkéw nie mozna zastosowaé
metod bazujacych na danych historycznych, np. metody drzewa zdarzen FTA. Kolejnym
czynnikiem determinujagcym dobor metody jest doswiadczenie w wykonywanym procesie, na
ktorym opieraja si¢ metody FTA, FMEA, HAZOP czy COSO Il. Dotyczy to na przyktad
nowych podmiotow wchodzacych na rynek transportowy, od ktérych réwniez wymaga si¢
zarzadzania ryzykiem. Podsumowujgc, zalecenia dotyczace stosowanych metod oceny ryzyka
przedstawiono w tabeli 1.

Zarzadzanie ryzykiem w transporcie mozna analizowa¢ w wielu aspektach; zaleznie od:

- zrodel analizowanych zagrozen (techniczne, organizacyjne),

- obiektywnosci/subiektywnosci oceny,

- strategii oceny ryzyka (indywidualne, spoteczne),

- sposobu oceny (jako$ciowe, ilosciowe),

- charakteru strat,

- horyzontu czasowego (ryzyko operacyjne, ryzyko taktyczne, ryzyko strategiczne),

- kryterium dopuszczalnos$ci dziatania (ryzyko akceptowalne, ryzyko tolerowalne,
ryzyko nieakceptowalne).

W trakcie zarzadzania ryzykiem transportu mozna wycigga¢ odpowiednie wnioski, na
podstawie ktorych w procesach wykonawczych charakterystycznych dla danego operatora
transportu wprowadza si¢ dziatania korygujace i zapobiegawcze. W praktyce ocenie podle-
gaja tylko niektore aspekty ryzyka, np. ryzyko srodkow technicznych, czesciej pod uwage
brane jest ryzyko indywidualne, a rzadziej spoteczne, co oznacza, ze analiza dotyczy tylko
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krotkich horyzontow czasowych (ryzyko operacyjne), bez zajmowania si¢ w przedsie-
biorstwach dluzszymi horyzontami czasu (ryzyko strategiczne).

Ocenaryzyka

(Wskazanie obszaru, celu
i zakresu analizy

Identyfikacja zagrozen,
Szacowanie,
Wartosciowanie)

Rys. 2. Model zarzadzania ryzykiem w transporcie

Tab. 1
Zalecenia dotyczace stosowanej metody analizy
Metoda oceny .
ryzyka Typ podmiotu
FTA Organizacja o duzym dos$wiadczeniu w procesie, dysponujaca duza

liczbg danych na temat zdarzen — najwicksi przewoznicy towarowi
| pasazerscy, Czotowi zarzadcy infrastruktury, duze porty(dworce)
FMEA, HAZOP, | Organizacja o duzym doswiadczeniu w procesie — doswiadczeni
COSO 1l przewoznicy, operatorzy

Lista kontrolna Organizacja rozpoczynajagca wykonywanie procesu na rynku
transportowym

Zarzadzanie ryzykiem w transporcie koncentruje si¢ wigc na dwoch kategoriach celow:
- strategiczne, zwigzane zcelami na najwyzszym poziomie zarzadzania procesem,
wspierajagcymi misje (Europejskie Agencje Transportowe, Urzedy Transportowe),
- operacyjne, nakierowane na efektywne i skuteczne wykorzystanie zasobow
(przewoznicy, zarzadcy infrastruktury, podmioty odpowiedzialne za utrzymanie).

Analizujgc opracowania dotyczace oceny ryzyka w transporcie [2-3], bezpieczenstwo to
stan braku zagrozen o ryzyku niedopuszczalnym (zagrozenie jest to zrodlo zdarzenia
transportowego). Zrodla zagrozenia sa to twory (np. fizyczne, chemiczne, biologiczne,
psychofizyczne, organizacyjne osobowe), ktérych obecnos¢ we wskazanym obszarze analiz,
stanu, wlasciwosci moze by¢ powodem (zrodtem) sformutowania zagrozenia. Ryzyko jest to
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kombinacja prawdopodobienstwa aktywizacji zagrozenia w zdarzenie transportowe
I spowodowanych w zwigzku z tym szkdd (rysunek 3).

# Zrédta zagrozen

‘ Zagrozenie
- . =3
[ |
& | |
Zdarzenie I l
transportowe , . +
Zagrozenie
< - * System
|Transportowy
L
L
I
L
L
| Otoczenie

' Zagrozenie I

Zdarzenie
transportowe

Rys. 3. Schemat inicjacji zdarzen

Kombinacja zrodet zagrozen moze tworzy¢ realne zagrozenia, ktore moga (lecz nie musza)
przerodzi¢ si¢ w zdarzenie. Podstawa zarzadzania ryzykiem w transporcie jest wiec
swiadomos¢ zrodet zagrozen (na podstawie danych historycznych lub do§wiadczenia), a co za
tym 1dzie $wiadomo$¢ samych zagrozen. Dziatlanie to pozwala na szacowanie
zidentyfikowanych zagrozen i1 odniesienie tych warto$ci do zatozonych na poczatku
zakresow, a w przypadku przekroczenia ryzyka zagrozen (obszar akceptowalny, tolerowalny,
nieakceptowalny) do wprowadzenia w procesach dziatan korygujacych i zapobiegawczych,
stalego monitorowania calego procesu, a takze informowania 0 zagrozeniach o0s6b
bezposrednio zaangazowanych w proces (pracownicy) oraz jego odbiorcOw (pasazerowie,
osoby postronne) (rysunek 2).

Podsumowujac, ponizej zobrazowano zakres i obszar zarzadzania ryzykiem w transporcie
dla przewoznika (rysunek 4).
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Rys. 4. Zakres i obszar zarzadzania ryzykiem w transporcie

3. NIEDOPELNIENIA I BLEDY

Ze wzgledu na skutki naruszenia i niedopelnienia obowigzkéw w bezpieczenstwie
transportu (zdarzenia transportowe) konsekwencje wyciggane przez pracodawcoOw maja
bardzo czesto skrajny charakter. Od usprawiedliwiania razacych naruszen (ponowne
przyjmowanie do pracy maszynistOw zwolnionych ze wzgledu na nietrzezwos$¢ w trakcie
wykonywania obowigzkow, co jest zwigzane z deficytami kadrowymi na rynku pracy), po
zwolnienia w wyniku niezamierzonych naruszen (zwolnienia kierujacych pojazdami drogo-
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wymi po spowodowaniu zdarzen w wyniku nieintencjonalnego nieustgpienia pierwszenstwa
pojazdom wyjezdzajacym z drogi z pierwszenstwem).

Biorgc pod uwage priorytety, ktérymi kierujg si¢ osoby wpltywajace na bezpieczenstwo
transportu (szefowie firm — chca robi¢ biznes jak najmniejszym kosztem i wysitkiem, i ,,jesli
si¢ da”, to bezpiecznie, specjalisci ds. bezpieczenstwa — cheg jak najlepiej wykonywac swoja
prace, ale czgsto brak im wsparcia kierownictwa i zainteresowania pracownikow, pracownicy —
chca bezpiecznie wykonywac swojg prace — swoje obowigzki, ale ich zakres ma czesto wptyw
na ich sposob dziatania) wdrozenie kultury bezpieczenstwa u wszystkich operatorow
transportowych moze by¢ jednak procesem bardzo dtugotrwatym. Brak wymagan prawnych
w tym zakresie w pozostatych galeziach transportu powoduje ograniczanie inwestowanych
w przedsiebiorstwie $rodkéw, a takze czasu. Jedynie firmy o bardzo wysokiej kulturze
zarzadzania widzg przyszte, dlugofalowe korzysci wynikajace z wdrozenia kultury zarza-
dzania bezpieczenstwem. Sytuacj¢ t¢ moze poprawi¢ zainteresowanie urz¢dow odpowie-
dzialnych za bezpieczefstwo transportu w zakresie wdrozenia tych dobrych praktyk,
stosowanych w transporcie lotniczym. Warto jednak wdrozy¢ (pochodzacy z kultury
sprawiedliwego traktowania) model orzekania o postgpowaniu wobec pracownikow, ktorzy
naruszyli bezpieczenstwo procesu transportowego — tabela 2, bowiem przyniesie to
natychmiastowe korzysci.

Tab. 2
Kultura sprawiedliwego traktowania — model Hudsona
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W modelu Hudsona wazne jest nie tylko intencjonalno$¢ postgpowania pracownika, ale
rowniez jego lekkomyslno$¢ oraz poziom organizacyjny przedsigbiorstwa. Celem procedury
jest stworzenie mechanizmu pozwalajacego na podejmowanie dzialan w przypadku
niedopetienia obowigzkéw stuzbowych, w wyniku nieprzestrzegania przez pracownikow
obowigzujacych przepisow, instrukcji, zarzadzen i innych obowigzujacych uregulowan.
Model ten opiera si¢ na kilku podstawowych zasadach:

- uznanie, ze ludzie (nawet eksperci) moga popetiac bledy,

- zrozumienie, ze nawet profesjonalisci moga niewtasciwe postepowac,
- brak tolerancji dla postgpowania lekkomyslnego,

- oczekiwanie, ze zagrozenia, btedy 1 uchybienia bedg zglaszane,

- odpowiedzialno$¢ za swoje decyzje — za podejmowanie ryzyka,

- oczekiwanie, ze bezpieczenstwo systemu Stopniowo si¢ poprawi.

Wymaga od pracownikéw , kultury bezpieczenstwa”, pozwalajacej na:
- przyznanie si¢ i powiedzenie: ,,zrobilem btad”,
- braku obaw przed zgtoszeniem o zagrozeniach,
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- oparciu si¢ checi podejmowania nieuzasadnionego ryzyka,
- wyciaggania wnioskow z codziennych ,,ztych do§wiadczen”,
- absolutnego unikania lekkomys$lnego zachowania.

Opracowany model identyfikuje dwa rodzaje zaniedban (rysunek 5).

Zaniedbanie intencjonalne — znaczace naruszenie/niedopetnienie wynikajace z dziatan
intencjonalnych, w tym: spozycia substancji niedozwolonych, $wiadomego naruszenia
procedur, lekkomys$Ino$ci; umyslne, destrukcyjne dziatania ludzi (dzialania terrorystyczne
i akty sabotazu).

Zaniedbanie nieintencjonalne — naruszenie wynikajace z nie§wiadomego ztamania
procedur, niezamierzonego, ztego stanu fizycznego, brakow w wiedzy wynikajgcych
z nieprawidtowych szkolen, selekcji lub do§wiadczenia.

Zrédtem informacji o ewentualnym niedopetnieniu obowigzkéw stuzbowych moga byé:

- pisemne skargi zglaszane przez klientow, z wykluczeniem anoniméw,

- notatki stuzbowe pracownikow,

- informacje wynikajace z protokotow kontroli wewnetrznej, przeprowadzanej
okresowo
lub doraznie,

- kontrole zapiséw rejestratorow na pojazdach,

- wyniki przeprowadzonych kontroli w organizacji przez zewngtrzne jednostki
uprawnione do kontroli,

- protokoty ustalen koncowych po zdarzeniach transportowych,

- artykuly prasowe oraz audycje medialne itp.

Pracownikowi, w stosunku do ktorego istnieje podejrzenie, ze w swoim postgpowaniu nie
dopetit obowigzkéw shuzbowych (co doprowadzilo do wystgpienia zdarzenia transpor-
towego) do czasu wyjasnienia wszystkich okoliczno$ci i zakonczenia postepowania
wyjasniajgcego w przedmiotowej sprawie powierza si¢ wykonywanie czynnosci, ktore nie sg
bezposrednio zwigzane z prowadzeniem pojazdow.

Korzysci z wdrozenia metody to przede wszystkim jasny system kwalifikacji, skutkujacy
wzrostem zaufania pracownikow do zarzadzajacych oraz lepszym zrozumieniem przez
pracownikow wiasnej odpowiedzialnosci 1 wptywu na problemy bezpieczenstwa — poprawa
motywacji. Mozliwa jest poprawa efektywnosci przez optymalizacj¢ procedur, wprowadzanie
usprawnien, zgodnie z sugestiami pracownikow oraz lepsze zrozumienie przyczyn
niewlasciwych dzialan pracownikéw: zmeczenie, niedoszkolenie, procedury itp.

Warunkiem poprawnego funkcjonowania modelu jest zaufanie do odbiorcy zgloszen
I pewnos¢, ze informacje nie zostang wykorzystane w innych celach niz bezpieczenstwo
transportu, pewno$¢, ze zgloszenie zdarzenia nie obcigzy pracownikow odpowiedzialno$ciag
w przypadkach, kiedy sami byli odpowiedzialni za stworzenie sytuacji niebezpiecznej,
ochrona danych zglaszajacego, aby fakt zgloszenia zdarzenia nie miat wptywu na przebieg
jego Kariery.



34

K. Chruzik, A. Fellner

Czy przepisy/procedu
ruszone przez Pracownika
ierzony/intencjonalny?

NIE konsekwencje?

y

Czy wystepuja u Pr NIE

stancje niedozwolone?

TAK

Sabotaz,
Samobdjstwo

NIE

)
c
08
s
TAK g 8'
‘ o
Natég 'UE
NIE 2.9
Zakres naduz oL
- = SN
substancji c9
Ograniczone - 2
naduzywanie © 3
NIE b Y N % =
substancji o 2
A 4 .E o
Czy nastgpito Swiadome nz TAK TAK N @
N
cedur przez Pracownika? Naruszenie o
Czy proced i g
lekkomysine N
dostepne, =
NIE wykonalne,
Naruszenie
wywotane
nieprawidtowym
NIE S
wdrozeniem o
£
! ru
c
/ NIE . NIE 2
Czy zweryfikowano Braki w sz Btad zaniedbania §
alifikacje Pracownika? selekcji lub £
ey Naruszenie .g
TAK wywofane )
TAK nieprawidtowym g
wdrozeniem S
g
TAK s
v Wina nie N
—>
Czy sytuacja byfa o intencijonalna
normalnej praktyki?
Bfad nie
L

intencjonalny

Rys. 5. Model platformy bezpieczenstwa transportu W Polsce. Model orzekania
0 postepowaniu wobec pracownikow, ktory naruszyli bezpieczenstwo procesu
transportowego w zaleznosci od skali przewinienia [4]
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4. PODSUMOWANIE

Celem zarzadzania bezpieczenstwem jest wyeliminowanie, a jezeli jest to niemozliwe,
ograniczenie rozmiaréw szkod, ktore moga wywota¢ zdarzenia transportowe. Nalezy tu miec
na uwadze wszystkie mozliwe dzialania, ktore si¢ stosuje po zaistnieniu zdarzenia (dziatania
reaktywne) oraz te, ktore si¢ wdraza zanim ono wystapi (dzialania proaktywne). Chodzi takze
o wykorzystanie wszystkich mozliwosci, ktére dopuszczaja przeniesienie ryzyka zagrozen,
W czgéci lub w catosci, na zewnatrz na kontrahentow lub na osoby trzecie [2]. Wazne jest
takze, aby w prowadzonej analizie uwzglednia¢ zagrozenia mato prawdopodobne (bgdace
najczesciej kompilacja nieprawdopodobnych zrédet zagrozen). Z doswiadczenia wynika, ze
najbardziej dotkliwe sg skutki zdarzen najbardziej nieprawdopodobnych (Swiadczy o tym
m.in. katastrofa kolejowa w Szczekocinach, katastrofa lotnicza w Smolensku). Zapropo-
nowane w publikacji rozwigzanie pozwoli w przysztosci na wprowadzenie modelu
zarzadzania bezpieczenstwem w transporcie juz na poziomie przewidywania zagrozen
(rysunek 6).

Przewidywanie

Wykrycie zagrozen w
czasie operacji
Metoda proaktywna _
w celu wykrycia
Identyfikacja zagrozen i e
e wyniknaC w przysziosgci
Dziatanie po fakcie, organizacji
badanie wypadkdow
i incydentéw

Rys. 6. Model zarzadzanie bezpieczenstwem w transporcie
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