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Streszczenie: W artykule przedstawiono wspotczesne Zrodta ryzyka, odnoszac je do
proceséw transportowych, charakteryzujacych sie wysokim stopniem ryzyka. Wigkszo$é¢
czynnikow ryzyka nie zalezy bowiem od operatora srodkow transportu, lecz od pozostatych
uczestnikbw ruchu: drogowego, kolejowego czy lotniczego oraz  warunkéw
atmosferycznych. W procesach transportowych zauwaza sie nowe zrodla ryzyka,
stanowigce w chwili obecnej problem globalny. Istnieje S$cisly zwiazek pomigdzy
dynamicznymi zmianami demograficznymi, okreslanymi jako ,kryzys migracyjny”,
a zagrozeniami W procesach transportowych. Wzmozony w ostatnich latach naplyw
ludnoséci z Afryki i krajow Bliskiego Wschodu, spowodowat pojawienie si¢ nowych,
nieznanych dotad zagrozen. Celem artykutu jest przedstawienie nowych zrédet ryzyka,
na podstawie informacji uzyskanych w rozmowie z przedstawicielami firm spedycyjnych.

Stowa kluczowe: proces transportowy, zagrozenie, ryzyko procesow transportowych,
kryzys migracyjny

1. Istota zmian demograficznych

Jednym z Kkluczowych probleméw wspodtczesnego $wiata s zmiany demograficzne,
ktore wptywaja silnie na globalng sytuacje gospodarcza. Z przyrostem naturalnym
powiazany jest w sposob bezposredni postgp cywilizacyjny oraz zarysowujace
si¢ tendencje wzrostowe w procesach konsumpcji. Czynniki te doprowadzaja
w konsekwencji do coraz wigkszych niekorzystnych i nieodwracalnych zmian,
odnoszgcych si¢ do dysproporcji ekonomicznych i rozwojowych w obrebie danego
spoleczenstwa [1]. Zmiany w populacji zwiazane sg z rozwojem przemystu, rolnictwa,
transportu, prowadzac do wyczerpywania si¢ zasobOw naturalnych. Odzwierciedlone sa one
w  badaniach  ekonomicznych,  statystycznych, medycznych, socjologicznych,
psychologicznych [2, 3]. Pomimo ciggtego przyrostu naturalnego odnotowywanego w skali
Swiatowej, takie rejony $wiata, jak: Europa, Azja Wschodnia oraz Australia odnotowuja
spadek liczby narodzin.  Zjawiskiem typowym dla  krajow  rozwinigtych
i uprzemystowionych staje si¢ obnizenie poziomu dzietnosci. Degresj¢ liczby narodzin
obserwuje si¢ takze w krajach arabskich iw $wiecie muzulmanskim. W Algierii, Turcji
oraz Libanie regresja liczby dzietnosci wynosita od 65% do 53,5% w skali 30 lat. Celowe
dziatania rzadéw Chin i Indii rowniez spowodowaty spadek liczby urodzen [3].

Najwicksze zmiany w liczbie ludnosci zaszly w ciagu ostatnich kilkudziesigciu lat.
Tuz po zakonczeniu Il wojny $wiatowej zaludnienie na Ziemi wzrosto o ponad 4 mld.
W ciagu tych kilkudziesigciu lat przyrost populacji byt znacznie wigkszy niz w catej historii
cywilizacji [2]. W tabeli 1 przedstawiono dane dotyczace przyrostu naturalnego w okresie
od 400 r. p.n.e. do roku 2000 n. e.



Tab. 1. Liczba ludno$ci na $§wiecie w latach 400 p.n.e. — 2000 [w min.]

Region pﬂ?% 0 | 500 | 1000 | 1500 | 1800 | 1900 | 2000
AzZja 94 | 148 | 120| 155| 243| 646| 902 | 3631
Europa 32 43 41 43 84 | 195| 422 782
Afryka 17 14 22 32 81 97 | 118| 770
Ameryka Pn. 1 2 2 2 3 5 90 | 307
Ameryka Pid. 7 10 13 16 39 19 75| 512
Oceania 1 1 1 1 3 2 6 30
Ludnosé 152 | 238 | 199 | 249 | 453 | 964 | 1613 | 6032
Swiatowa

Zrédlo: [2, 4]

Na postawie danych przedstawionych w tabeli 1, mozna wnioskowaé, ze najwigkszy
wzrost ludnosci przypadt na wiek XIX i XX. Na taki stan rzeczy wptynety r6zne czynniki,
w tym przede wszystkim: rozw6j medycyny, wicksza dbato$¢ o higieng osobisty
spoteczenstwa, poprawa warunkOw bytowych oraz podniesienie poziomu wyksztalcenia
ludzi. Po II wojnie $wiatowej, postep medycyny oraz rozwdj przemyshu przyczynit si¢ m.in.
do stosowania na szeroka skale chemikaliow owadobdjczych, co w konsekwencji
przetozyto sie na znaczny spadek chordb zakaznych oraz przyczynito si¢ do bezwzglgdnego
zmniejszenia liczby zgondw. Czynniki te miaty bezposredni wplyw na wzrost populacji
W skali §wiatowe;.

Wedtug danych zawartych w raporcie ONZ “World Population Prospect” szacuje sig,
ze do roku 2050 liczba ludno$ci wzrosnie do 9,3 mld ludzi. Skala trwajacych przemian
demograficznych przedstawia tabela 2.

Tab. 2. Prognoza liczby ludnoéci [w tys.]

Region | 2011 | 2050 | 2100
Prognoza stata

Azja 4 207 5908 9530
Europa 739 672 482
Afryka 1046 2997 14 959
Ameryka Pn. 348 444 512
Ameryka Pid. 597 863 1252
Oceania 37 60 110
Ludnos$¢ §wiatowa 6974 10 943 26 844

Zrédto: [2]

Analizujac dane przedstawione w tabeli 2 mozna domniemywaé, ze w roku 2100
Ziemi¢ zamieszkiwac bedzie ok. 26,8 mld ludzi.

2. Wspélczesne przemiany demograficzne

Obecne prognozy pokazuja, ze najwickszy wzrost ludnosci bedzie odnotowywany
w krajach najstabiej rozwinigtych, takich jak: Zjednoczona Republika Tanzanii, Uganda,
Etiopia, Demokratyczna Republika Konga, Bangladesz, Zambia, Sudan i Niger oraz Indie i
Chiny [2].



Kwestig istotng sa zmiany liczby ludnosci w  wieku  produkcyjnym
oraz poprodukcyjnym. Zmiany najbardziej odczuwalne dla przedsigbiorstw i gospodarki
krajowej dotyczg przemian w krajach rozwini¢tych i w Europie. Wedlug danych
statystycznych oraz szacunkowych prognoz, przewazajaca liczba ludnosci Europy w roku
2050 bedzie w wieku nieprodukcyjnym oraz poprodukcyjnego. Nastapi znaczacy wzrost
obcigzenia demograficznego. Rozwdj gospodarczy kraju jest $cisle powigzany z wiekiem
spoleczenstwa. Ludzie w roéznym wieku definiuja odmienne potrzeby ekonomiczne.
Powickszajace si¢ roznice wiekowe w spofeczenstwach prowadza nie tylko
do niekorzystnych zmian gospodarczych oraz w zakresie konkurencyjnosci, a takze do
zapewnienia coraz wigkszej liczbie o0s6b w wieku poprodukcyjnym $wiadczen
emerytalnych, naleznej im opieki zdrowotnej wraz z ewentualnymi $wiadczeniami
pielggnacyjnymi [3].

Szczegdtowe dane szacunkowe co do liczby ludnosci w poszczegdlnych krajach
przedstawia tabela 3.

Tab. 3. Dane demograficzne w wybranych panstwach

Pafistwo Liczba ludnosci [tys.] X&Z]isa?gs'?inmk ggfby
2005 2010 2015 2050 2014 2007
Dania 5431 5545 5678 5851 1,74 13,50
Francja 60 469 62 918 64 395 69 116 2,10 14,30
Niemcy 82 689 81 757 81198 78 765 1,43 17,50
Holandia 16 299 16 615 16 940 17139 1,79 12,70
Polska 38 530 38517 38 006 31916 1,35 13,40
Szwecja 9041 9378 9747 10 054 1,88 15,3
Norwegia 4620 4889 5137 5435 1,86 13,0
Wielka Bryt. 59 668 62 759 64 875 67 143 191 14,2
Wiochy 58 093 59 277 60 796 50912 1,43 17,6
USA 298 213 309 347 321419 394 976 2,01 12,4
Rosja 143 202 142 849 143 507 111752 1,64 12,3
Indie 1103371| 1182105| 1213370| 1592704 2,51 4.8
Chiny 1315844 | 1337700| 1371220| 1392307 1,56 9,2
Japonia 128 085 128 070 126 958 112 100 1,41 20,6
Australia 20 155 22 032 23778 27970 1,78 13,2
Singapur 4326 5077 5535 5213 0,93 -
Tajlandia 64 233 67 312 68 610 74 594 1,52 -
Algieria 32 854 35978 39963 49 500 2,76 -
Liban 3577 3627 39 46 4702 1,75 -
Turcja 73193 73142 78 559 101 208 2,08 59
Iran 69 515 74 340 78773 101 944 1,86 -
Irak 28 807 32211 36 659 63 639 3,41 -




Izrael 6725 7 624 8612| 10403 2,62 ;
S anﬁ;aka 24573|  27563| 31016 49 464 217 ;
Afganistan 29863| 24486| 26557| 97324 5,43 -
Niger 13957| 15204| 19125| 50156 6,89 -
Egipt 74033| 78685 88958| 125916 2,87 -
Etiopia 77431 79634 90075| 170190 5,23 -
Botswana 1765 1823 2195 1658 2,37 -
Kenia 34256| 40406| 45509 83073 3,54 -
Uganda 28816| 31785 36761| 126950 5,97 ]
Brazylia 186405| 195498| 204451 253105 1,80 6,2

Zrédto: [3, 5, 6]

Doglebne analizy demograficzne ukazujg, ze nie odnotowano do tej pory przypadku,
w ktorym kraj osiagnatby rozwdj gospodarczy przy stagnacji demograficznej. Wzrost PKB
danego kraju, jest silnie uzalezniony od liczby populacji. Przewaga o0s6b w wieku
poprodukcyjnym naraza panstwo na dodatkowe wyzwania dotyczace zabezpieczenia
spolecznego. W latach 2000 — 2050, az 7 % wydatkéw, przeznaczona bedzie na potrzeby
0os6b w wieku 65 lat wzwyz. Obecnie rola panstwa opiera si¢ na motywowaniu
spoteczenstwa do posiadania potomstwa [3].

Dla wspolczesnych rzadzacych problem demografii staje sie priorytetem. Rozwoj
medycyny przyczynit si¢ do wydluzenia Zzycia, jednak ten pozytywny aspekt ludzkiej
egzystencji nie rowna si¢ z wydtuzeniem okresu aktywnosci zawodowej, a nawet cechuje
si¢ spadkiem mobilnosci zawodowej ludzi po 50 roku zycia. Pomijajac fakt, ze aktywizacja
zawodowa 0sob zaczyna si¢ migdzy 25, a 30 rokiem zycia, to czas faktycznego czasu pracy
wynosi $rednio ok. 30 lat. Rzadzacy oprocz wprowadzania szeroko rozumianej polityki
prorodzinnej, sukcesywnie wdrazajg strategie zagospodarowania zasobéw ludzkich,
a w szczegolnosci brakow kadrowych na rynku pracy.

3. Migracje

Aktywnym elementem przeciwdziatan stagnacji demograficznej sa mig¢dzynarodowe
migracje ludzi. Migracja wedlug stownika jezyka polskiego oznacza ,masowe
przemieszczanie si¢ ludnosci, zwykle w poszukiwaniu lepszych warunkéw zycia” [7].
Wplyw na migracje ludnosci maja takie czynniki, jak: polityka, ekonomia, demografia,
srodowisko spoteczne oraz przyrodnicze i inne. Najczestszym celem ludnoéci sa migracje
do krajow bogatszych, rozwinietych i uprzemystowionych. Wysoki przyrost migracyjny
charakteryzuje takie panstwa, jak: Holandia, Irlandia, Niemcy, Francja czy Wielka
Brytania. Wysoki przyrost migracyjny charakteryzuje kraje wydobywajace i eksportujgce
rop¢ naftowg oraz inne surowce naturalne. Wsrdod nich wyr6zni¢ mozna Zjednoczone
Emiraty Arabskie, Republike Potudniowej Afryki, Bahrajn, Kuwejt, Namibi¢, Ghang,
Botswane [8]. Doktadny przyrost migracyjny nakre§la mapa, zamieszczona na rysunku 1.
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Rys. 1. Przyrost migracyjny na 1000 mieszkancow na $wiecie [8]

Do jednych z najwazniejszych ruchéw migracyjnych XX wieku nalezy niewatpliwie
naplyw uchodzcoéw do Niemiec oraz Wielkiej Brytanii po II wojnie $wiatowej. Do roku
1950 naptyw imigrantow do Niemiec z takich krajow, jak: Polska, Wegry, Czechostowacja,
Jugostawia oraz ZSRR wynosito prawie 17% ogéhu ludnosci. Od roku 1960 naptyw
imigrantow na tereny Niemiec miat charakter glownie zarobkowy. Szczegolowe dane
statystyczne zawarte sa w tabeli 4 [9].

Tab. 4. Liczba i odsetek cudzoziemcdw w Niemczech w okresie 1954 — 1981

Kraj pochodzenia [%]
Suma Kraje bylej

Rok | [tys] |Turcja |Jugostawii | Wlochy |Gracja | Hiszpania | Pozostale

1954 485 0,4 4,3 5,3 0,8 0,4 88,8

1961 686 1,0 2,4 28,7 6,1 6,4 55,4

1968 2381 13,5 13,9 21,6 11,4 8,7 30,9

1971 3431 19,0 17,3 17,2 11,5 8,2 26,8

1974 4127 24,5 17,2 15,3 9,9 6,6 26,1
1981 4630 334 13,8 13,5 6,5 3,8 29,0
Zrédto: [9]

Po wojnie do Wielkiej Brytanii zaczeta naptywaé ludnoéé pochodzenia zydowskiego
z Europy Wschodniej oraz Irlandczycy. W latach 1950 — 1970 obserwuje si¢ naptyw
imigrantéw, glownie z: Indii, Pakistanu, Bangladeszu oraz krajéw basenu Morza
Karaibskiego. Ciagle przewazajaca cze$¢ migrantow naplywajaca do Wielkiej Brytanii
stanowi ludnos¢ z Pakistanu, Azji oraz krajow Afryki [9].

Naptyw zarobkowy imigrantow w latach 1960 — 1981 do Niemiec, poprzedzony
byt umowami dwustronnymi, ktére regulowaty werbunki pracownikéw. Oprocz krajow
wymienionych w tabeli 4, Niemcy podpisali takie umowy jeszcze z: Portugalia, Tunezja
oraz Maroko. Gléwne zatozenia umoéw mialy regulowaé czas pracy imigrantow,




maksymalnie do dwoch lat. Jednakze proceder ten spowodowal wzrost populacji
w Niemczech. Naptyw cudziziemcéw do Niemiec z kazdym rokiem si¢ powigkszal.
W latach 1991 — 2013 naptyneto do Niemiec okolo 20 min ludzi. We Francji, Wielkiej
Brytanii, Szwecji, Szwajcarii zaobserwowano rowniez Wwzrost liczby imigrantow.
Najwigkszy naptyw uchodZcow przez ostatnie trzy lata odnotowano z: Serbii, Afganistanu,
Syrii, Iraku oraz Iranu [9].

3.1. Kryzys migracyjny

Naptyw szerokiej rzeszy ludno$ci z roznych zakatkow $wiata do Europy okreslany
jest mianem . kryzysu migracyjnego”. Dotyczy to gtownie naptywu ludnosci z Afryki
oraz krajow Bliskiego Wschodu [10]. Giownym problemem kryzysu migracyjnego
jest wymieszanie skrajnie r6znych kultur, a takze brak znajomosci obyczajow i zwyczajow
panujacych w danym kraju oraz podstawowych przepisow prawa. Tak gwattowny przyrost
ludno$ci o réznych kulturach i pochodzacych z réznych panstw $wiata niesie za soba
ryzyko powstawania konfliktow, a w konsekwencji moze prowadzi¢ do popetniania przez
nich powaznych przestepstw. Podstawowymi problemami zaobserwowanymi w zwiazku
z naplywem uchodzcéw do Europy jest nie tylko wzrost agresji, ale takze powstawanie
i rozwoj zorganizowanych grup przestepczych, przeniesienie krajowych
i migdzynarodowych konfliktéw politycznych oraz terroryzmu. Powszechnym zdarzeniem
staje si¢ takze przemyt ludzi oraz zjawiska patologiczne [10, 11]. Migracje¢ ludno$ci mozna
uznad, jako potrzebe spoteczenstwa do przemieszczania si¢. Dlatego tez, sktadowa migracji
jest transport.

4. Migracja a transport

Procesy transportowe narazone sg W szczeg6lny sposdb na niebezpieczenstwo. Chodzi
przede wszystkim o dwie kwestie: odpowiedzialnos¢ za wlasne mienie oraz cudze mienie.
Procesy transportowe sa wysoce podatne na zagrozenia, poniewaz wiele czynnikéw
uzaleznionych jest od zrodet zewnetrznych, a nie od samego operatora. ldentyfikacja
zagrozen jest pierwszym etapem do niwelowania niepozadanych skutkéw oraz zapewnienia
odpowiedniego bezpieczenstwa w procesach transportowych. Proporcjonalnie do rozwoju
gospodarczego oraz postepu technologicznego zmianie ulegajg rowniez sktadowe ryzyka
i zagrozen [12]. Operatorzy s$rodkow transportowych, oprocz ,standardowych”
niebezpieczenstw, muszg bra¢ pod uwage nowe zjawiska. Jednym z nich sg migranci,
W szczegoOlnodei z obszarow Afryki oraz Bliskiego Wschodu. Ludzie, ktorzy uciekaja
od wojny, niebezpieczenstw i przeSladowan, w przewazajacej mierze probuja przedostaé
si¢ na tereny Europy w sposob nielegalny. Pierwszy etap pokonywany jest zazwyczaj
pomigdzy Turcja, a Grecjg. Kolejne warianty ucieczki z Afryki odbywaja si¢ z Libii
i Tunezji albo z Turcji bezposrednio do Wioch lub na Maltg. Podejmowane sg rowniez
proby przedostania si¢ z Maroka do Hiszpanii [13, 14]. W zaleznosci od wariantow
uchodzcy pokonuja tras¢ do Europy droga ladowa lub morska. Droga morska pokonywana
jest zazwyczaj przy pomocy dryfujacych todzi, na ktérych nie ma zadnej gwarancji
bezpieczenstwa, pomijajac fakt, ze todzie sa o kilkaset procent przeludnione. Natomiast
droge ladowa pokonuje si¢ pieszo, badz przy pomocy transportu drogowego
lub kolejowego, na ktory uchodzcy dostaja si¢ nielegalnie. Szlaki migracyjne miedzy
Afryka, a Europa oraz Bliskim Wschodem przedstawia rysunek 2.
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Rys. 2. Migracje w rejonie Morza Srodziemnego [14]

Najwigkszym zagrozeniem dla transportu kolejowego jest szlak batkanski. Prowadzi
on przez Turcj¢, Grecje¢ lub Butgari¢ do Macedonii, nast¢pnie przez Serbig, Wegry, Austri¢
do Niemiec oraz do Francji (rysunek 3). Najczestszym $rodkiem transportu
wykorzystywanym przez imigrantow, byt transport kolejowy oraz wedrowki wzdhuz tras
kolejowych. Dzigki temu uchodzcy mogli tatwo zorientowaé si¢ w kierunkach
geograficznych. Koczowanie przy torach, nocne wedrowki trasami kolejowymi
spowodowaty §mier¢ co najmniej kilkudziesigciu osdb. Skutkami tego sa przede wszystkim
opoéznienia w kursowaniu pociggow, trwajace zazwyczaj do kilku godzin [15].
Wspotczesne uwarunkowania gospodarcze oraz biznesowe nie pozwalajg na opdznienia w
transporcie. Opdznienie tadunku, badZ podrézy, nawet o kilka minut powoduje powazne
konsekwencje finansowe oraz wizerunkowe. Wlamania imigrantéw do pociggow
towarowych skutkowaly zniszczonym towarem oraz zdewastowanymi wagonami.
Uszkodzenia wagondw, w ktdrych transportowane sa towary, wymagajace zapewnienia
szczegblnych warunkéw transportu (stalej temperatury, odpowiedniej wilgotnosci
powietrza, braku narazenia towaru na warunki atmosferyczne itd.), wyrzadzaja przede
wszystkim szkody finansowe. Kumulacja tej sytuacji byto zamknigcie i ewakuacja dworca
kolejowego Keleti w Budapeszcie oraz odwolanie potaczen kolejowych miedzy
Budapesztem, a Wiedniem [16]. Mimo tego, Ze oficjalnie szlak balkanski zostat zamknigty,
€O roku tysigce osob przekracza tam granice pomiedzy Turcjg, Grecjg oraz Bulgarig [17].

Kolejnym celem podrézy uchodzcow staje sie Skandynawia, a w szczego6lnosci
Szwecja. Z powodu naptywu imigrantéw, kolej szwedzka ograniczyta rowniez potaczenia
pomiedzy Dania, a Szwecja nad cie$ning Sund [19]. Polaczenia kolejowe majg przede
wszystkim odcigzy¢ transport drogowy oraz umozliwi¢ tatwe, bezpieczne i wygodne
przemieszczanie si¢, ale w swietle wspotczesnych wydarzen wprowadzane sg ograniczenia
tego typu transportu.
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Rys. 3. Szlak Batkanski [18]

4.1 Transport drogowy

Obecnie oprocz zagrozen, takich jak wypadki drogowe, niekorzystne warunki
atmosferyczne czy awarie samochodéw w transporcie drogowym, pojawiajg sie takze
zagrozenia od strony imigrantow. UchodZcy chcg za wszelkg cene dostac sie do Europy,
aw szczegbdlnosci do takich krajow, jak: Wielka Brytania, Szwecja, Francja oraz Niemcy.
Najpowszechniejszg formg wykorzystywana przez imigrantbw do przemieszczania
si¢ po terenach Europy sa ciezarowki, a $cislej rzecz ujmujac — naczepy. Ten transport
wybierany jest przede wszystkim z nastepujacych wzgledow:

— dalekie trasy ci¢zarowek (szczegodlnie do krajow pozadanych) — mozliwos$¢ podrozy

za pomoc3g jednego $rodka lokomocji przez wickszo$¢ krajow Europy.

— obecno$¢ od jednej do dwoch osob na pokladzie — przewaznie w kabinie cigzaréwki

znajduje si¢ jeden lub dwoch kierowcow.

— wystarczajaca ilo$¢ miejsca na naczepach — mozliwo$¢ schowania si¢ pomigdzy

tadunkami.

— latwo$¢ dostgpu na powierzchni¢ naczepy — np. poprzez zniszczenie zabezpieczen,

przeciecie plandeki.

— brak kontroli granicznych — dotyczy strefy Schengen.

— darmowy transport — kary w zwiazku z transportem nielegalnych imigrantéw ponosi

firma transportowa oraz kierowca.

Najwigcej przypadkow wiaman do cigzarowek odnotowano w okolicach francuskiego
miasta Calais, w miejscu przeprawy samochodéw przez kanat La Manche do Wielkiej
Brytanii. Okoto 75% facznych dostaw transportu drogowego do Wielkiej Brytanii
przechodzi przez port w Calais [20]. Napady na cigzarowki, grozenie $miercig kierowcom,
ukrywanie si¢ pomigdzy tadunkami, sa to zdarzenia na porzadku dziennym. Przeprawa
przez Kanat La Manche nalezy do najbardziej niebezpiecznych. Sposobéw na dostanie sig



do s$rodka ciezarOwki jest wiele. Imigranci dzialaja przede wszystkim w grupach
kilkunastoosobowych oraz wystepuja przypadki podktadania milodych, §wiezo $cietych
drzew pod kola cigzaréwek, zeby tylko spowolni¢ ruch i umozliwi¢ dostanie si¢ do $rodka.
Uszkodzone naczepy, poprzecinane plandeki, wybite szyby, zepsute blotniki
oraz pottuczone reflektory to tylko cze$¢ z uszkodzen jakich doswiadczaja kierowcy
w przeprawie do Wielkiej Brytanii. Kazde wlamanie do cigezarowki wigze
si¢ Z uszkodzeniem towaru [21, 22, 23]. Najbardziej zagrozony jest transport zywnosci do
Wielkiej Brytanii. Nawet jezeli uchodzcy nie zniszcza transportowanej zywnosci, to sg
naruszone warunki przewozenia zywno$ci. W trosce o bezpieczenstwo, takie produkty
uznawane sa jako skazone i nie mogg by¢ przeznaczone do dalszej sprzedazy [20]. Drugim
najbardziej narazonym towarem na uszkodzenia podczas transportu jest elektronika. Sa to
produkty bardzo delikatne i czule na zniszczenie. Imigranci chcac schroni¢ si¢ miedzy
fadunkami, niszcza tym samym odpowiednio zabezpieczone towary. Oprocz tego, ze firmy
transportowe sa obcigzone kosztami za zniszczony lub uszkodzony towar, to wiadze
Wielkiej Brytanii naktadaja bardzo duzo kar, w zwigzku z nielegalnym przewozem
imigrantéw. Za kazda osobe nielegalnie przekraczajaca granice, wladze nakladajg karg
2000 funtéw dla przewoznika oraz 600 funtéw dla kierowcy, wraz z mozliwoscig
zatrzymania pojazdu do czasu zaptacenia grzywny wraz z powaznymi konsekwencjami
karnymi [24]. Przest6j ciezaréwki na parkingu, w zwiazku z wyjasnianiem sprawy
oraz procedurami platniczymi, generuje powazne konsekwencje w braku dostarczenia
towaru o odpowiednim czasie. Trzeba zwrdci¢ uwagg na to, ze kierowcy w przewazajacej
czesci nie s3 zorientowani, ze na ich cigzarowce ,,zadomowil” si¢ imigrant. Poza tym,
nawet jezeli jest tego $wiadomy, to w trosce o wilasne bezpieczenstwo, kierowcy poza
informowaniem odpowiednich stuzb nie podejmuja zadnych dziatan.

W 2015 roku kary natozone na polskich przewoznikéw, w zwigzku z imigrantami
wynosily ponad milion ztotych. Przykladowo jedna z firm spedycyjnych musiata
zutylizowac 88 ton pomidorow i w zwiazku z tym poniosta straty w wysokosci 85 tys. zt.
Warto wspomnie¢, ze strat tych nie pokrywa ubezpieczenie lub zados¢uczynienie z firmy
ubezpieczeniowej jest trudne do wyegzekwowania. Procedury czesto trwajg latami,
a koszty zniszczonego towaru trzeba pokryé od razu [25]. Z Kolei inna firma transportowa
za nielegalne przewiezienie imigrantéw otrzymata kare 40 000 tys. zl, doliczajac do tego
kare za zniszczony towar oraz uszkodzony samochdd. Obecnie co czwarta cigzardwka
przekraczajaca kanat La Manche pochodzi z Polski. Firmy spedycyjne uzywaja réznych
metod, ktére maja za zadanie zabezpieczenie naczep przed ,nieproszonymi gosé¢mi”.
Najczesciej stosowane sg dodatkowe zapiecia, zamki, blokady, ktodki po wzmocnione
plandeki, dodatkowo =zabezpieczone $ciany naczep i wiele innych rozwigzan.
Sa to elementy kosztowne, ktore nie gwarantujg stu procentowej ochrony, aw razie
wykrycia imigranta czynniki takie, jak dodatkowe zabezpieczenia nawet nie sg brane pod
uwage.

Oprocz najbardziej obleganego miejsca przez imigrantow w Europie, ktérym jest port
w Calais i okolicach, uchodzcy koczuja réowniez przy autostradowych parkingach.
Wyznaczone miejsca postoju cigzarowek w wickszo§ci nie s3 monitorowane
ani ochraniane. Najcze$ciej dochodzi do wtargniecia na tyly cigzarowek w porach nocnych.
Najwigcej przypadkow uchwycenia nielegalnych imigrantéw zanotowano w Belgii.
Na tamtejszych parkingach, w okolicy Flandrii Zachodniej zatrzymano 450 uchodzcéw
[26].

W opinii kierowcoéw Polska nalezy do bezpiecznych krajow, jezeli chodzi o zniszczenia
i kradzieze na parkingach. Najbardziej niebezpiecznymi krajami pod wzgledem wtargnieé¢



na naczepy, kradzieze oraz dewastacje sg takie panstwa, jak: Belgia, Niemcy, Francja,
pdétnocno— wschodnia Hiszpania, Holandia oraz Wtochy.

Nastepnym nowym zjawiskiem staja si¢ ataki terrorystyczne przy uzyciu samochodow
ciezarowych. Przyktadem jest zamach z Nicei z 14 lipca 2016 roku oraz z Berlina
z 19 grudnia 2016 roku [27, 28]. W Nicei zamachowiec wynajat samochdd ci¢zarowy
do celu przeprowadzenia ataku terrorystycznego. Natomiast w Berlinie zamachowiec
wtargnal do kabiny kierowcy, przejat kontrole nad pojazdem, zabit kierowce oraz wjechat
w thum zgromadzony na jarmarku Bozonarodzeniowym. Zamachowiec z Berlina,
byt obywatelem Pakistanu, ktory dostal si¢ do Europy szlakiem battyckim oraz ztozyt
w Niemczech wniosek o azyl [28]. Zamachowcem z Nicei byt 31 letni mezczyzna,
ktory urodzit si¢ w Tunezji, a przez wiele lat mieszkal we Francji.

5. Podsumowanie

Zmiany demograficzne zachodzace w Europie, ktére miejscu pomoc krajom
pograzonym w wojnie oraz zabezpieczy¢ interesy Europy pod wzgledem nizu
demograficznego, w ostateczno$ci przyniosty zagrozenie. Wzrosta liczba atakow
terrorystycznych oraz przestgpstw. Naturalng rzecza jest, ze wielonarodowosciowe
skupiska ludzi o réznych kulturach i wyznaniach prowadzi¢ beda do konfliktéw. Ludzie
probujacy znalez¢ schronienie w Niemczech, Francji czy Wielkiej Brytanii usituja
za wszelka ceng osiagna¢ swoj cel. Niz demograficzny, ktory charakteryzuje wspotczesna
Europg, wywiera wplyw nie tylko na gospodarke Unii Europejskiej i krajow europejskich,
ale takze na codzienne funkcjonowanie matych przedsi¢biorstw. Naptyw imigrantow
z Afryki oraz Bliskiego Wschodu mial takze zaspokoi¢ braki kadrowe w krajach
europejskich. Tak dalece rozwinigte procesy demograficzne, w koncowym efekcie rzutuja
na procesy transportowe. Rozwinigty transport miedzynarodowy w Europie staje si¢
dla imigrantow ztotym $rodkiem. UchodZzcy wykorzystuja najrozniejsze metody
umozliwiajgce im przedostanie si¢ do ich wymarzonego kraju. Na porzadku dziennym stajg
si¢ wlamania do pociagéw oraz na samochody ci¢zarowe. Dochodzi do uszkodzenia
oraz catkowitego zniszczenia przewozonego towaru. Konsekwencje tego ponosza firmy
spedycyjne. Przewoznicy ptaca ogromne sankcje nakladane przez kraj, w ktorym doszto
do przypadku przewozenia imigrantow, dodatkowo dochodza do tego kary z panstwa,
w ktdrym zarejestrowana jest firma. Poza uregulowaniem wszystkich sankcji w zwigzku
Z nieumy$lnym przemytem ludzi, firma transportowa musi zaplaci¢ za uszkodzony towar
oraz ewentualne opodznienie transportowe zwigzane z formalno$ciami celnymi
oraz wyjasnieniami sprawy. Mozna Stwierdzi¢, ze koszty zwigzane z naprawa
uszkodzonego $rodka lokomocji naleza w tym wypadku do najmniejszych wydatkdw.
Grzywny oraz kary zwigzane z nielegalnym przewozeniem ludzi przez kraje europejskie,
moga prowadzi¢ do utraty klientéw, wizerunku firmy, a w konsekwencji do bankructwa
przedsigbiorstw transportowych. Problemy migracyjne wplywaja nie tylko na polityke
panstwa, ale takze rzutujg na firmy prowadzace interesy, w danym kraju. Przedsiebiorstwa
spedycyjne, ktore $wiadcza ustugi migdzynarodowe, musza bra¢ pod uwage nowe zjawiska
i zagrozenia, ktorymi niewatpliwie staly si¢ migdzynarodowe migracje ludzi.
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