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ODDZIALYWA N CZYNNIKOW
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Streszczenie

Transport jest pgciem wieloznacznym i ® by w r&ny sposob definiowany. Powszechnie
rozumiany jest, jako przemieszczanie o0sob lub ledlwnw wyznaczonym zakresie sd@wym
i terytorialnym z wykorzystaniem: ludzi, informacji technicznych srodkéw transportu.
System transportowy tworzy para antropotechniczr@owiek — Obiekt Techniczny realizcg
zadanie w otoczeniu systemu. Wszystkie elememntglaiice do systemu nale traktowa’, jako
elementy otoczenia. Oddziatywanie otoczenia mazemée na bezpieczstwo realizowanego procesu
transportowego. Bezpiecmdwo zaley od warunkow atmosferycznych otoczenia, widacino
powietrza oraz rozwizar konstrukcyjnych infrastruktury, w ktorej para aspiotechniczna realizuje
swoje zadania. W pracy petth proke usystematyzowania definicji dotycgch systemu
transportowego oraz zaproponowano modeleprsy oceny realizowanego procesu transportowego.
Zaproponowany w pracy model zagwno do modelu oceny wptywu oddziatyiveaynnikow otoczenia
na bezpieczsstwo realizowanego przez system procesu. Jest delmmstkowy stanowgicy element
systemowej metody oceny bezpiéstrea dziatania systeméw transportu drogowego.

WSTEP

Dziatanie jest pajciem odnoszcym st do cziowieka, dziatanie oznacza ludzkie
zachowanie (zewtrzny lub wewatrzny czyn), jdi i o ile dziatlagcy, ydZz wielu
dziatajgcych, wigze z nim pewien subiektywny sel®ediug autora pracy [1] wygdia
sig cztery typy dziata:

+ dziatania racjonalne ze wzgtlu na ce| w ktorym dziatajcy kieruje s¢ racjonalnécia
instrumentala: ze zbioru wartéci podmiot wybiera cele i przy uwzginieniu
alternatywnych kosztéw i korzgi dobiera odpowiednigodki,

+ dziatania racjonalne ze wzgtlu na wartaci, w odr@nieniu od powyszych, dziatajcy
podmiot nie kieruje si kalkulacp nastpstw dziatania (w mi} zasady "cel fwigca
srodki"),

+ dziatania afektywneodpowiadajce aktualnym stanom uczuciowym,

+ dziatania tradycjonalngopierajce st na nawyku.
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Funkcjonowanie natomiast jest poem odnoszcym sk do maszyn (obiektow
technicznych). Analizag systemy socjotechniczne C — OT — Ozme mOowe o dziataniu
tych systemow ze wzgdlu na zrénicowary role, jaka petni cztowiek w tego typu systemach.

Warunkiem badania dziatania systemoOw jest czas auykt systemy realizaj Sswop
fukcje celu F. W czasie nitiwa jezt obserwacja zmian standéw elementow systemaz
stanéw jego waf i wyjs¢. Ocena systemu w danej chwili t oznacza eosartasci cech C
(mierzalnych i niemierzalnych) jego elementow [esit ona ocepstatycza.

Zwiagzek funkcyjny medzy wielkascia wejsciowa i wyjsciowa, Stanowdcy wazna
charakterystyke uktadéw dynamicznych, jest ékmey jako funkcja przdgia (zmiany stanu).
Wyraza ona czasoyvzaleznos¢ wielkosci wyjscia od wejcia, uwzgedniajac przy tym efekt
op&nienia.

Zmainy stanu systemu w przedziale czaswdzwierciedlaj realizowany przez system
proces, ktéry definiowany jest jako sekwencja zgwivystpujacych z uptywem czasu,
ocena procesu jest ogedynamicza.

Realizowany przez system transportowy proceganmn¢ oceniany ze wzgtu na régne
kryteria. Nadrzdnym kryterium oceny procesu transportowego jegb jbezpiecz&stwo,
ktdre ma@na ocenia za pomoga wskanikéw dotycacych np.: liczby zaistniatych w trakcie
realizowanego procesu zdafiz@epazadanych oraz ich skutkow.
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Rys. 1.Posté graficzna weryfikacji oceny realizowanego proctansportowego

1. IDENTYFIKACJA CZYNNIKOW ZEWNETRZNYCH OTOCZENIA

Zdarzenie jest to punkt geometryczny w czasoprzesir Zbiér zdarze stanowi
czasoprzestrze Zdarzeniem nazywagrowniez przegcie z jednego stanu do innego stanu
rozpatrywanej wiciwosci z wyranie zaznaczap chwila czasu wysipienia. W teorii
bezpieczéstwa wyré&nia skt zdarzenia pmdane i niepgadane.

Zdarzenie niepmdane to zdarzenie niespetaicg oczekiwa dotyczacych pomyinej
bezkonfliktowej realizacji celu. Zdarzenia niégpdane czsto @ wynikiem bkdéw
popetnianych przez operatora i nievdiavej organizacji realizowanego zadania. Dziatania
operatora uzaimione g od jego indywidualnych cech oraz oddziatywaniecatmia [2].

Na rysunku 2 przedstawiono klasyfikagdarzé niepazadanych ze wzghu na rodzaj
zdarzenia. Spood przedstawionych zdanz&vyréznia sk:

= Kkolizje drogow - zdarzenie w wyniku, ktérego powstaty jedyni@astmaterialne,

= wypadek drogowy - zdarzenie zaistniale wellie przestrzeni drogowej, w wyniku,

ktérego zostata zabita lub ranna, co najmniej jexbtba,

» dewastag pojazdu - swiadome dziatanie ludzi (pasardédw) majce na celu

uszkodzenie pojazdu,
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» uszkodzenie pojazdu — przekroczenie dopuszczahgactosci granicznych przez cechy
opisupce pojazd, powodage zmiaR jego stanu, ze stanu zdatoo do stanu
ograniczonej zdatrici lub niezdatnéci.

Na skutek niewksciwych oddziatywaé otoczenia mdiwe jest zajcie trzech wybranych
zdarzé niepaadanych, poniewa dewastacja pojazdu ma miejsce yeginie na skutek
niewtasciwych oddziatywa ludzi usytuowanych w systemigdz jego otoczeniu.

ZDARZENIA NIEPOZADANE

KOLIZJA DROGOWA

WYPADEK DROGOWY

USZKODZENIE POJAZDU

Rys. 2.Klasyfikacja zdarze niepaadanych

Na rysunku 3 przedstawiono klasyfikagdarzé& niepazadanych ze wzgldu na miejsce
zajcia zdarzé niepazadanych.

MIEJSCE ZAJSCIA ZDARZEN
NIEPOZADANYCH

DROGA

PRZYSTANEK AUTOBUSOWY
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Rys. 3 Klasyfikacja zdarze niepazadanych w zalenosci od miejsca zagia tych zdarzé

Miejsca, w ktorych dochodzi do zdafzeiepazadanych to:

- Droga — wydzielony pas terenu sktagaj sk z jezdni, pobocza, chodnika, drogci€zki
dla pieszych) lub drogi $€iezki) dla rowerdw, 4cznie z torowiskiem pojazdéw
szynowych znajdgcym sk w obrbie tego pasa, przeznaczony do ruchu lub postoju
pojazdow, ruchu pieszych, jazdy wierzchem lgbdzenia zwierat [3],

- Przystanek autobusowy - element infrastruktury pmwkj systemu transportu
zbiorowego. Jest to wyznaczone miejsce zatrzymang@ostoju autobusu w celu
umazliwienia pasaerom wefcia oraz opuszczenia pojazdu,

- Zajezdnia autobusowa — podsystem Zakladu Autobugoywe ktérym realizowaneas
funkcje: zaradzania taborem oraaviadczenia socjalne w stosunku do zatogi.
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- Podsystem diagnostyczny — jest to podsystem odplavaimy za oceqii monitorowanie
stanu technicznegwodkdéw transportu eksploatowanych w systemie trarisprym,

- Podsystem zapewnienia zdatoio— podsystem systemu transportowego, w Kktorym
realizowane g czynndaci zwiagzane z obstugiwaniem i odnagvautobuséw, polegajna
przywracaniu im odpowiednich wdawosci uzytkowych oraz ich utrzymaniu w stanie
zdatndci zadaniowej. Stanowi to podstawowy warunek #imoajacy realizact zada
przewozowych,

- Wngtrze pojazdu.

Natomiast w klasyfikacji przyczyn zgjzdarzé niepazadanych, uwzgidnia sg:

- stan ograniczonej zdatéw srodkow transportu,

- niewtaciwe oddziatywania ludzi usytuowanych w systemie,

- niekorzystne oddziatywania otoczenia systemu.

Analizujac powyzsze przyczyny naky je traktowa, jako zdarzenia niezaee, mogce
wystepowa pojedynczo lub dcznie. Dokonujc szczegOtowej analizy przyczyn &@p
zdarzé niepaadanych to kadej z nich mana przyporadkowa podzbidr czynnikow,
ktorych oddziatywania stanowiprzyczyny ich zdgia. Szczegotow klasyfikacg przyczyn
zajcia zdarzé niepazadanych przedstawiono na rysunku 4.

PRZYCZYNY ZAJSCIA ZDARZEN NIEPOZADANYCH

NIEKORZYSTNE ODDZIAYYWANIA OTOCZENIA

Miekorzystne oddziabywania
czynnikow atmosferycznych

4‘ Niewtasciwy stan nawierzchni jezdni |

4{ Niekorzystne oswietlenie |

Mieprawidiowo zaprojektowana
infrastruktura drogi

—1 Zbyt duze nateienie ruchu

Rys. 4.Klasyfikacja przyczyn z&¢ zdarzé niepazadanych

1.1. Nieprawidtowo zaprojektowana infrastruktura drogi j ako
przyczyna powstawania zdarzé niepazadanych

Po zajciu zdarzenia drogowego policjanci na miejscu zelaiz nie poddaj analizie
wptywu infrastruktury drogi lub stanu jej nawierzgna zagcie tego zdarzenia. Natomiast
wskazuj sprawe, czsto uzasadniag zagcie zdarzenia niedostosowaniemedlosci
pojazdu do panagych warunkéw drogowych. Dopiero szczegétowa amaprzyczynowo
skutkowa pozwala na identyfikacjczynnikow, ktorych oddziatywania spowodowaty
zdarzenia.

Jednym z takich czynnikowa sechy konstrukcyjne drogi oraz jej infrastruktumajce
istotny wptyw na bezpiecastwo ruchu drogowego. Nieodpowiednie uksztattowaldriegi
jak réwniez jej infrastruktury g przyczyra nieprawidtowych dziaka kierujacych pojazdami
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oraz innych aytkownikow drogi. Wszelkie niejasdoi w ocenie warunkow ruchu meg
prowadz¢ do zwkkszania liczby kidow popetnianych przez kierowcow. Wynika to z faktu
ze cztowiek ma ograniczarzdolng¢ percepcji. Zbyt dia liczba naptywaicych informacji
powoduje opénienie w reagowaniu. Dlatego uksztattowanie dromjifiastruktury powinno
by¢ nastawione na jednoznaczne przekazywanie wszystkinestnikom ruchu informaciji
komunikacyjnie wanych [4].

Dobrze zaprojektowana droga to nie tylko prawidtavksztattowanie skrzpwan, drog
dojazdowych, itp., ale fejej wiasciwa konserwacja i utrzymanie. Z punktu widzenia
bezpieczéstwa bardzo wae jest oddziatywanie nawierzchni, ktéra generujgmwszenia
dziatapce zaréwno na pojazd jak i kierogvc

Badania przeprowadzone w ramach programu WZDR (Wsgania Zarglzania
Drogami i Ruchem Drogowym) w kilku miastach wykazake do najwaniejszych
czynnikOow wptywajcych na poziom bezpiearsgtwa ruchu nable m.in. [5]:

- widoczna¢ przez kierowcow miejsca, w ktorym piesi przekrggiezdnk,
widoczna¢ przez pieszych nadjdzajacych pojazdow,

niedostosowany do ngienia ruchu program sygnalizagyietinej,

- duze natzenia ruchu samochodowego i pieszego.

1.2 Niewia&ciwy stan nawierzchni jezdni, jako przyczyna
powstawania zdarz& niepazadanych

Nieodpowiedni stan nawierzchni jest przyczypowstawania drga pojazdow, ktére
moga by¢ przyczym wzrostu intensywnii uszkodzé elementow nénych i jezdnych
pojazdow, zmniejszenia przyczepgob pojazdu itd. Zatem niewdaiwie zaprojektowana
droga jak réwnig stan jej nawierzchni stanoaviprzyczyny powstawania zageh w
systemach transportu drogowego.

1.3 Niekorzystne oddziatywania czynnikdw atmosferyamych,
jako przyczyna powstawania zdarzé niepazadanych

Wedtug autora pracy [5] niekorzystne warunki atreogfzne powoduj okoto 20%
przyczyn zdarzedrogowych w stosunku do wszystkich wypadkow i kjali

Negatywny wptyw warunkéw atmosferycznych na bezpgéstwo ruchu drogowego
polega przede wszystkim na:

niekorzystnych zmianach czynimoowych w ukladzie nerwowym oraz zachwianiu

gospodarki hormonalnejzytkownikéw drogi (tzw. oddziatywania meteorotropoje

prowadacym do nasilenia pewnych dolegligsd, pogorszenia samopoczucia,
pogorszenia zdolrdai koncentracji oraz wydienia czasu reakcji;

- pogorszeniu warunkow widzialéa dla kierowcow powierzchni jezdni oraz postrzegan
innych pojazdow, pieszych, oznakowania drogowegtoczenia drogi (na przyktad w
czasie mgty lub deszczu);

- pogorszeniu pieszym i rowerzystom warunkéw widzétn powierzchni jezdni i
postrzegania pojazdéw;

- zmniejszeniu sit przyczepbo pomkdzy kotami pojazdu a nawierzclninp. na mokrej
lub oblodzonej jezdni).

Czynniki te sprawiaj, ze ruch w niekorzystnych warunkach atmosferycznyest gla
wszystkich zadaniem trudnym, powogltych popetnianie kHow. Wigciwe postrzeganie
przez kierowcowsrodowiska drogi, w tym znakow i sygnatéw drogowydst istotne take
w warunkach ciemniei (od zmroku dagwitu). Dobre @wietlenie drogi i jej otoczenia nalg
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zapewné zwlaszcza w obszarach skipyan oraz przejazdéw dla rowerzystow i prigeflla
pieszych na odcinkach muzyweztowych. Naley pamgtac, ze w warunkach nocnych w
terenie zabudowanym g¢utkosci pojazdow znacznie rognze wzgédu na bardzo mate
nakzenie ruchu. Zmniejszgj sic tez znacznie zdoln@i percepcyjne kierowcéw. W
warunkach tych maj wicc miejsce szczegolnie ¢ggkie w skutkach zdarzenia drogowe.
Potrcenie pieszego lub rowerzysty przewi kaiczy sk utrat przez nichzycia lub cezkim
kalectwem.

Na poziom bezpiecistwa ruchu drogowego w mnde ma take istotny wptyw
charakterystyka otoczenia ulicy. Otoczenie to gejeerbowiem potencjalne zagemie
powstawania zdaraedrogowych. Na przykiad na odcinkach ulic otoczdnyglko zieleny
zagraenie powstania zdarzenia drogowego jest zdecydenaniejsze, i na odcinkach o
gestej zabudowie mieszkaniowej]. Z wieloma obiektamimanistracyjnymi, handlowymi i
ustugowymi rozmieszczonymi po obu stronach jezdMNa odcinkach, ktorych
zagospodarowanie otoczenia charakteryzujegssta zabudow, kierowcy wykonuj wiccej
manewréw w ruchu (wjazdy do obiektow, wyjazdy zedddow, hamowanie, przyspieszanie

itp.).

2. BUDOWA MODELU WST EPNEGO OCENY WPLYWU
CZYNNIKOW ZEWN ETRZNYCH NA BEZPIECZE NSTWO
REALIZOWANEGO PROCESU

Bezpieczéstwo dziatania systemu transportowego jest fuplstandw bezpiecastwa
jego podsystemow:

Bos = F(Srsor:Sre0+Bc) 1)
gdzie:
Bps— bezpieczgstwo dziatania systemu,
SreoT— stan bezpiecastwa dziatanigrodkéw transportu,
Sreo— stan bezpiecastwa dziatania otoczenia,
Srec— stan bezpiecastwa dziatania ludzi usytuowanych w systemie i jeggrzeniu.

Stan bezpieczstwa kadego z opisanych podsystemow jest z kolei funkeartasci
cech (mierzalnych i niemierzalnych) opigzych te systemy z wybranych punktow widzenia.
Stan bezpiecZstwa dziatania podsystemoOw pma opisé nastpujacymi zaleznaosciami.

Sraor =F(3Clrn 2Ch) @
100 =F(3CH3CH) ®
Srec = F(X.ClDCL) @

Oddziatywanie otoczenia na bezpietzi®vo dziatania systemu transportowego jest
zagadnieniem zfmnym wymagajcym szczegoétowej identyfikacji elementéw wchackzch
w skiad otoczenia. Na bezpieéséwva dziatania systemu z punktu widzenia oddziahaa
otoczenia ma wpltyw szereg czynnikow takich jak: wwéaii atmosferyczne, infrastruktura
drogi oraz stan nawierzchni jezdni, po ktosepdki transportu danego systemu realizuj
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funkcje celéw systemu. Bezpiears#wo dziatania systemu z punktu widzenia oddziatywa
otoczeniaBp, przedstawiono zakmoscia (5).

gdzie:
Bpa—
Bri —

Bpn —

Ben —

gdzie:
LKoa—

LKP; —

LKW —

LKT; —

LKP; —

BPo :F(BPA’BPI’BPN’SPNR) ()

bezpieczgstwo procesu transportowego z punktu widzenia @dgmania
warunkéw atmosferycznych

bezpieczgstwo procesu transportowego z punktu widzenia @dgmania
infrastruktury drogi

bezpieczgstwo procesu transportowego z punktu widzenia @digmania stanu
nawierzchni jezdni

bezpieczgstwo procesu transportowego z punktu widzenia @dgmania
rodzaju nawierzchni jezdni

BPA = I:(L|<OA’ I‘WOA' I_ROA’ LZOA) (51)

LK = F(LKR, LKW, LKT,,LKPD,)
_ | LWo, = F(LWR, LWW, LWT,,LWPD)) S
271 LR,, = F(LRP,LRW,LRT,LRPD) -

LZ,, = F(LKP, LKW, LKT,,LKPD,)

liczba kolizji drogowych zaistniatych przy okienych warunkach
atmosferycznych

liczba kolizji drogowych zaistniatych przy okienej pogodzie (i=1, 2, 3, 4, 5)
1- Stoneczna
2- Pochmurna
3- Mglista
4- Deszczowa
5- Opadysniegu
liczba kolizji drogowych zaistniatych przy oklenej widoczndéci powietrza (i =
1,2
1- ?Dobra
2 — Ograniczona
liczba kolizji drogowych zaistniatych przy okienej temperaturze powietrza (i =
1,2,3,4,5)
1-<-20°C +-10°C),
2 —<-10°C + 0°C),
3 —-<0°C + 10°C),
4 —-<10°C + 20°C),
5 — powyej 20°C
liczba kolizji drogowych zaistniatych o oklenej porze dnia (i=1, 2, 3, 4, 5)

1 —<5:00 =+ 8:00),
2 —<8:00 +13:00),
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3 -<13:00 + 17:00),
4 —<17:00 + 22:00),
5-<22:00 + 5:00),

Bezpieczéstwo realizowanego procesu transportowego przezersysy okrglonej
infrastrukturze mgna przedstawi za pomog funkcji liczby zdarzé drogowych zaistniatych
w tej infrastrukturze oraz osob zabitych i rannyehwvybranych elementach infrastruktury
ocenianego systemu, przedstawiono to za pgrealeznosci (5.2).

Bp = F(LKg , LW, LRy, LZ,)) (5.2)

LKo = F(LKSK’ LK sksr LK skor LK skoss LKy s LK g LKPPS)
LWo, =F (LWSK’ LWisis) LWsko, L Wskos L\Winy » LWep, LWPPS)

By = (5.2.2)
I-ROI = I:(LRSK’ I-RSKS’ I-RSKO’ LRSKOS’ LRMW' I-RPP’ LRPPS)
LZo = F(LZSK’ LZ ks LZskor L skos LZww » LZpp s LZPPS)
gdzie:

LKo) — liczba kolizji drogowych zaistniatych na oklanej infrastrukturze drogi

LKsk— liczba kolizji drogowych zaistniatych na skznyvaniu

LKsks—  liczba kolizji drogowych zaistniatych na sk#oyaniu z sygnalizagj

LKsko—  liczba kolizji drogowych zaistniatych na sk#pyaniu z ruchem okgnym

LKskos— liczba kolizji drogowych zaistniatych na sk#pyvaniu z ruchem okgnym z

sygnalizacj

LKmw—  liczba kolizji drogowych zaistniatych na odcagh medzyweztowych

LKpp — liczba kolizji drogowych zaistniatych na pra@y dla pieszych

LKpps—  liczba kolizji drogowych zaistniatych na praey dla pieszych z sygnalizacj

Bezpieczéastwo procesu transportowego z punktu widzenia adgeania stanu
nawierzchni jezdni jest funkgjzdarzé zaistniatych na nawierzchni jezdni o oloeym
stanie i 0s6b zabitych i rannych w wyniku tych z#ar w pracy wyrgniono trzy stany
nawierzchni jezdni: sucha, mokgdiska.

Ben = F (LK ons LWoy s LRoy s LZ oy ) (5.3)

I_KONi = I:(LKONl’ I‘KONZ’ LKONS)

B — I—WONi = I:(LWONl’ I-WONZ' LWONS) (5 3 1)
"™ ] LRow = F(LRony, LK gz, LRoys)

I‘ZONi =F (LZONl' I_ZONl' I‘ZONl)

LKoni—  liczba kolizji drogowych zaistniatych przy oklenym stanie nawierzchni jezdni

LWoni—  liczba wypadkow drogowych zaistniatych przy eslanym stanie nawierzchni
jezdni

LRoni—  liczba os6b rannych w wyniku zaistniatych wykéa drogowych przy

okreslonym stanie nawierzchni jezdni
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LZoni—  liczba o0sOb zabitych w wyniku zaistniatych wggéw drogowych przy
okreslonym stanie nawierzchni jezdni

gdziei=1,2,3

1 — nawierzchnia sucha,
2 — nawierzchnia mokra,
3 — nawierzchnidliska

Rodzaj nawierzchni, po ktorej poruszaje srodki transportu analizowanego systemu ma
réwniez wptyw na poziom bezpiecastwa jego dziatania. W pracy peth) prék opisu
bezpieczéstwa dziatania systemu z punktu widzenia rodzawigachni, po ktorej poruszaj
sie¢ srodki transportu. W tym celu wyr@iono cztery podstawowe rodzaje nawierzchni
wystepujace w otoczeniu badanego systemu transportowegmawierzchnia asfaltowa, 2 —
nawierzchnia betonowa, 3 — nawierzchnia brukowa; dawierzchnia z kostki betonowe]
(polbruk). Bezpieczestwo realizowanego procesu transportowego, w ktduwngkdnia se¢
rodzaj nawierzchni jezdni opisano zalescia 3.3.

Beng = F (LK onrs LWongs LRongs LZong) (5.4)

I_|<ONRi = I:(|—|<ONR].’ LKONRZ' I‘|<ONF€£3' I_|<ONR4)
_ I_WONRi = I:(LWONR].' LWONRZ' I‘WONFQE?,' I_WONR4)

Bowg = (5.4.1)
PR I-RONRi = F(LRONRL’ LKONRZ' I‘RONR’S' I-RONR4)
I‘ZONRi = F(LZONRI’ I‘ZONFQ' I-ZONR’S' LZONR4)
LKonri—  liczba kolizji drogowych zaistniatych przy okienym rodzaju nawierzchni jezdni
LWonri— liczba wypadkoéw drogowych zaistniatych przy eéslanym rodzaju nawierzchni

jezdni

LRonri— liczba o0sOb rannych w wyniku zaistniatych wyp@d drogowych przy
okreslonym rodzaju nawierzchni jezdni

LZonri— liczba o0sOb zabitych w wyniku zaistniatych wggéw drogowych przy
okreslonym rodzaju nawierzchni jezdni

gdziei=1,2,3

1 — nawierzchnia asfaltowa,

2 — nawierzchnia betonowa,

3 — nawierzchnia brukowa,

4 — nawierzchnia z kostki betonowej (polbruk)

PODSUMOWANIE

Liczba zdarzé drogowych zaistniatych na skutek nievdavych oddziatywa otoczenia
stanowi okoto 30 % wszystkich rejestrowanych zdara€onieczne jest poggie dziata
majcych na celu identyfikagj niepazadanych oddziatywa otoczenia, stanowi to punkt
wyjscia do budowy modelu oceny wptywu czynnikbw zewmnych na bezpiecastwo
realizowanego procesu. W pracy dokonanog¢prstj analizy niepmdanych oddziatywa
otoczenia oraz zaproponowano modelgpsy oceny bezpiecastwa realizowanego procesu.
Model ten stanowi jeden ze skladowych elementownypcgystemowe] uwzgtiniajpcej
oddziatywania pozostatych czynnikéw wymuszsch tj.: ludzi i obiektu technicznego.
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IMPLEMENTED SAFETY ASSESSMENT
MODEL OF THE TRANSPORT PROCESS
FROM THE POINT OF VIEW OF IMPACT
OF EXTERNAL FACTORS

Abstract

Transport is an ambiguous term and can be definedifferent ways. It is widely understood as
the movement of people or goods within the quaméand territorial with: people, information, and
technical means of transport. The transport systeeates a pair of antropotechniczna Human -
Technical object implements the task in the enviremt of the system. All elements belonging to the
system should be considered as elements of theoemént. The impact of the environment is
important to the safety of the transport processl@mented. Security depends on the ambient weather
conditions, visibility, air and infrastructure desi solutions in which the pair antropotechniczna
performs its tasks. This paper attempts to sysieendhe definition of the transport system and
proposes an initial evaluation model implementezitthnsport process.

The proposed working model narrowed the model assexst of impacts on the safety factors of
the environment implemented by the system prodédds.is a partial model of an element of a
systematic method to assess the safety of thetra@gbort system.
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