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ZBIOROWY TRANSPORT PUBLICZNY W ZINTEGROWANYM
SYSTEMIE BEZPIECZENSTWA RUCHU DROGOWEGO

W artykule zestawiono wnioski dotyczace trans-
portu publicznego wyplywajace z projektu ZEUS,
ktéry wypracowat koncepcje integracji systemu brd
réznych galezi transportu oraz wewnatrz transpor-
tu drogowego (strukture systemu przedstawiono
w niniejszym numerze TMiR {5}). Najwazniejsze
obszary dzialan integracyjnych w ksztaltowaniu
bezpieczenstwa drogowego transportu publicznego
to: zarzadzanie bezpieczefistwem, monitoring, dzia-
fania edukacyjne i dzialania na rzecz rozwoju infra-
struktury, zwlaszcza na weztach przesiadkowych.

Wprowadzenie
Integracja systemu bezpieczefistwa w sektorze transportu
stanowi istotng szanse na wdrozenie organizacyjno-funk-
gjonalnych zmian w zarzadzaniu bezpieczefistwem w pub-
licznym transporcie zbiorowym, szczegdlnie w aglomera-
¢jach, gdzie udzial transportu publicznego w podziale za-
dan przewozowych jest znaczny.

Transport publiczny odgrywa coraz istotniejsza role
w mobilnosci spoleczenistw, zwlaszcza krajéw rozwinietych,
jako skuteczne remedium na rosnacy wskaznik motoryza-
¢ji, permanentne zatloczenie ulic miast i sieci drogowych
aglomeracji. Traktowany jako element transportu drogo-
wego, nie jest objety wystarczajacym zakresem badan doty-
czacych jego wplywu na bezpieczefistwo ruchu drogowego.
Mozna zauwazy¢ réwniez istotne braki w zarzadzaniu ryzy-
kiem, pomimo iz wyniki analiz z zakresu psychologii trans-
portu wskazuja na wigksza niz w transporcie indywidual-
nym wrazliwo$¢ uzytkownikéw transportu publicznego na
subiektywne poczucie bezpieczefistwa osobistego oraz ko-
munikacyjnego.
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Wplyw zarzadzania transportem publicznym

na bezpieczenstwo

Organizacje drogowego transportu publicznego mozemy
charakteryzowad poprzez stopiefi regulacji rozumianej jako
zakres ingerencji legislacyjno-kontrolnej organéw admini-
stracyjnych w funkcjonowanie przewozéw, bedacej wyni-
kiem przyjetego modelu zarzadzania transportem publicz-
nym. Wysoki stopieni regulacji opiera sie, oprdcz wymogu
spelniania okreslonych warunkéw dopuszczenia do realiza-
gji przewozéw, na kontraktowaniu tych przewozéw przez
odpowiednie jednostki samorzadowe (miejskie lub metro-
politarne zarzady transportu).

W Polsce w transporcie publicznym wysoki stopiefi kon-
traktowania (zamawiania) przewozOow wystepuje W przewo-
zach wewnatrz miast (z malymi wyjatkami), natomiast niski
poziom zamawiania ma miejsce na poziomie regiondw (prze-
wozy wewnatrz wojewddztwa, pomiedzy miastami i powia-
tami). Obniza to poziom bezpieczefistwa w przewozach re-
gionalnych i aglomeracyjnych, realizowanych przez prywat-
nych przewoznikéw, czesto pojazdami w zlym stanie tech-
nicznym, z naruszeniem przepisdw kodeksu drogowego.
Jedna z przyczyn nieprawidlowych zachowan przewoznikéw
jest silna konkurencja cenowa. Wyzszy stopient zamawiania
przewozéw przez wojewddzkie i powiatowe jednostki samo-
rzadu terytorialnego wplynie korzystnie na poziom bezpie-
czefistwa. Oczywiscie zakres zaméwiefi wyznaczaja mozliwo-
$ci finansowe jednostek samorzadowych. Umowy pomiedzy
zamawiajacym a operatorem powinny zawiera parametry
zapewniajace bezpieczefistwo realizacji przewozéw (przykla-
dowo — maksymalny wiek taboru, obecno$¢ monitoringu
w pojazdach), co jest mozliwe w ramach obecnych przepiséw
regulujacych wzajemne relacje na linii zarzadzajacy—prze-
woznik, a jednak rzadko jest egzekwowane. Powinny one
réwniez obligowaé operatora do powiadamiania zamawiaja-
cego o zaistnialych zdarzeniach drogowych z jego udziatem
oraz do skladania rocznych raportéw w tym zakresie. Poza
aspektem bezpieczeistwa pozwoli to réwniez na bardziej
rzetelna ocene jego pracy.

Wymogi unijne zdefiniowaly sposéb organizacji trans-
portu publicznego w miastach z wyodrebnieniem organiza-
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tora oraz operatora wykonujacego przewozy. W praktyce
w mniejszych miastach samorzad przekazuje czesto funkgje
organizatora jedynemu przewoznikowi, ktérego jest za-
zwyczaj rowniez wlascicielem. System organizacji transpor-
tu z rozdzialem funkcji organizatora i operatora jest ko-
rzystniejszy dla zarzadzania bezpieczefistwem z uwagi na
mozliwo$¢ wprowadzenia zewnetrznej kontroli operatoréw
oraz konkurencyjnos$é, teoretycznie wymuszajaca lepsza ja-
kos¢ ustug. Zalecane jest réwniez taczenie w jednej instytu-
¢ji zarzadcy drég i zarzadcy transportu publicznego, co
umozliwia lepsza integracje dzialaf zwiazanych z zarzadza-
niem bezpieczefstwem.

W systemie ksztaltowania bezpieczeristwa w drogowym
transporcie publicznym brakuje jednostki koordynujacej
i kontrolujacej dzialania w zakresie zarzadzania bezpieczeni-
stwem na poziomie krajowym. Oprdcz instytucji kontroluja-
cych jednostki publiczne (NIK, PIP) oraz policji i ITD, nie
ma nadzoru nad dzialaniami zarzadcéw i przewoznikéw w za-
kresie bezpieczefistwa, czego wynikiem sa liczne braki w za-
rzadzaniu ryzykiem.

W krajach, ktére zintegrowaly zarzadzanie bezpieczen-
stwem w calym sektorze transportu (lub przynajmniej
w galezi drogowej), taka role powierzono instytucji, ktorej
zadania sklasyfikowano wedlug obszaréw oraz skali ilo$cio-
wej i jako$ciowej zdarzen.

Wybierajac model centralnej instytucji powolanej do
stworzenia i zarzadzania systemem bezpieczefistwa w sekto-
rze transportu (Urzad Transportu Drogowego w koncepcji
ZEUS przedstawiony w [51), obszar bezpieczefistwa w trans-
porcie publicznym powinien zostaé powierzony jednemu z de-
partamentow tej instytucji. Celem tej jednostki byloby:

* definiowanie misji, strategii i celow,

* nadzor nad szkoleniem kierowcéw zawodowych,

* certyfikowanie procedur z zakresu bezpieczeristwa,

* autoryzacja zarzadzania infrastrukturg oraz wykony-

wania przewozow,

* monitorowanie stanu bezpieczefistwa na terenie miast

i aglomeracji, w oparciu o dostepne dane z istniejacych
i skorelowanych baz danych lub w oparciu o nowe
dane pozyskiwane bezposrednio od przewoznikéw,

* audytowanie infrastruktury oraz zlecanie kontroli

pojazddw,

* zlecanie niezaleznych badan wypadkéw z udzialem

pojazdéw transportu zbiorowego lub zwiazanych
z funkcjonowaniem tej galezi wedlug ustalonych kry-
teriéw jakosciowych i ilosciowych,

* koordynacja wymiany doswiadczeri i publikowanie

podrecznikéw , best practice”,

* inicjowanie dzialai stymulujgcych poprawe bezpie-

czefistwa w transporcie zbiorowym.

Jednym z najistotniejszych obszaréw, w ktérych zaleca-
na jest integracja pomiedzy drogowym transportem pub-
licznym i indywidualnym oraz innymi galeziami transpor-
tu, jest zarzadzanie ryzykiem. Przykladem moga by¢ two-
rzone w krajach rozwinietych centra zarzadzania drogowym
transportem miejskim, coraz cze$ciej polaczone z dyspozy-

torniami innych galezi transportu. Powinny one skupiad
nastepujace instytucje:

e policie,
straz pozarnag,
ratownictwo medyczne,
dyspozytornie sterowania ruchem ulicznym,
dyspozytornie operatora transportu publicznego,
dyspozytornie sterowania weztem kolejowym,
policje wodna,
centrum zarzadzania kryzysowego,
centrum zarzadzania imprezami masowymi.

Zintegrowane centra zarzadzania transportem umozli-
wiaja miedzy innymi najszybsza wymiane informacji po-
miedzy zarzadzajacymi réznymi elementami systemu trans-
portowego oraz koordynacje dziatan prewencyjnych i ra-
towniczych. Jeden z najnowoczesniejszych systeméw funk-
cjonuje w Stuttgarcie (fot. 1), koordynujac zarzadzanie
transportem drogowym, w tym publicznym i stuzby ratow-
nicze. W ograniczonym zakresie takie centrum istnieje
w Krakowie (dyspozytornia sterowania ruchem ulicznym,
sterowanie na trasie tramwaju szybkiego oraz zarzadzanie
bezpieczenistwem w tunelu tramwajowym).

Fot. 1. Centrum zarzadzania transportem miejskim w Stuttgarcie

Monitoring bezpieczefstwa

W kraju istnieje jedna ogdlnopolska baza danych o zdarze-
niach drogowych — jest nia policyjna baza SEWIK. Tylko
ona pozwala na ocene stanu bezpieczefistwa na poziomie
okreslonego obszaru (kraj, wojewddztwo, powiat, gmina).
Diagnoza stanu istniejacego wykazala, ze nie mozna od-
dzieli¢ zdarzefi z udzialem autobuséw publicznych miej-
skich od zamiejskich oraz mikrobuséw od autobuséw. Taki
podzial bylby przydatny przy szczegétowych analizach,
bowiem wlasciwosci ruchowe oraz konstrukcja powoduja,
ze ryzyko wystapienia zdarzenia, a zwlaszcza jego skutki
moga si¢ znacznie rézni¢ pomiedzy tymi grupami pojaz-
déw. W ramach unijnego projektu CiViTAS CARAVEL
[1} w latach 2006-2008 stworzono w Krakowie koncepcje
zakladajaca elektroniczne zbieranie i przesylanie danych
o zdarzeniach oraz rozszerzenie zakresu gromadzenia in-
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formacji o nowe parametry, m.in. zwiazane z transportem

zbiorowym (wyrdznienie mikrobuséw oraz potracefi pasa-

zera przez pojazd obcy przy wsiadaniu lub wysiadaniu do/z
pojazdu transportu zbiorowego).
Konieczne jest zcentralizowane rejestrowanie zdarzef,

z udzialem pojazdéw transportu publicznego w skali kraju,

w oparciu 0 dwa mozliwe do wyboru warianty:

1. Rejestrowanie zdarzed w oparciu o policyjna baze da-
nych SEWIK, skorelowana z bazg CEPIK oraz bazami
przewoznikéw, w celu identyfikacji brakujacych infor-
macji(rodzajpojazdu, nazwaprzewoznika). Optymalnym
rozwiazaniem byloby rozszerzenie danych gromadzo-
nych na policyjnej Karcie Zdarzenia Drogowego, jed-
nak z uwagi na ograniczony zakres tego dokumentu,
jest to trudne do zrealizowania.

2. Rejestrowanie zdarzei w oparciu o raporty przesylane
obligatoryjnie raz w roku do Urzedu Transportu Drogo-
wego przez przewoznikéw posiadajacych licencje, w ra-
mach ktérej wykonuja przewozy co najmniej trzema
pojazdami. Takie zobowiazanie chronione sankcjami
musialoby pojawié sie w przepisie prawnym reguluja-
cym powstanie jednostki zarzadzajacej zintegrowanym
systemem bezpieczefistwa transportu.

Monitoring bezpieczefistwa pozwoli na diagnozowanie
trenddw, inicjowanie dzialan w skali makro oraz analizy po-
rébwnawcze pomiedzy obszarami (gminy, powiaty, woje-
wodztwa). Pozwoli to na wykrywanie niepokojacych ten-
dencji na okreslonym obszarze lub u przewoznika.

W przypadku szczegdlowej oceny stanu bezpieczefistwa
na poziomie lokalnym nalezy korzystaé¢ réwniez z baz da-
nych prowadzonych przez miasta oraz duze firmy przewo-
zowe. Najwickszg dokladnoscia charakteryzuja sie obecnie
bazy prowadzone przez duzych przewoznikéw miejskich,
oparte na kartach wypadkowych sporzadzanych przez wlas-
nych inspektoréw. Jednak wskazane jest, aby bazy danych
byly umiejscowione u zarzadcéw (Zarzady Drég i/lub
Transportu) i sporzadzane przez ich inspektoréw, gdyz wte-
dy obejmowalyby wszystkich przewoznikéw, u ktérych za-
mawiane sa ushugi przewozowe, a zestaw zbieranych da-
nych bylby ujednolicony.

Dziatania edukacyjne
Niezbedna jest — zaniedbana w polskich warunkach — edu-
kacja spoleczenistwa w zakresie zagrozeni i zalecanego za-
chowania sic w momencie ich wystepowania oraz propa-
gowanie zachowan, dzigki ktérym mozna ograniczy(¢ liczbe
zdarzen lub liczbe poszkodowanych. Kampanie edukacyjne
powinni organizowal: przewoznicy, organizatorzy trans-
portu, policja, stowarzyszenia pasazeréw lub producenci
pojazdéw. Informacje moga by¢ dostepne:

e w pojazdach, w postaci filméw instruktazowych na

wyswietlaczach LCD,
e na przystankach w formie plakatéw i instrukcji,
e na stronach internetowych.

Zamieszczono przykladowe wskazéwki i zalecenia (tab. 1).
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Tabela 1

Przyktadowe wskazowki dla uzytkownikow ulic
z torowiskiem tramwajowym.

Kierujacy samochodem

Nie blokuj torowiska tramwajowego.
Jesli to mozliwe, unikaj jazdy bezposrednio przez torowisko, zwtaszcza gdy jest lisko.
Nigdy nie wyprzedzaj tramwajow w poblizu przystankéw tramwajowych.

Rowerzysta

Przekraczaj torowisko tramwajowe zawsze pod szerokim katem, aby kota roweru nie
utknety w szczelinie szyny.

Uzywaj przejazdow dla rowerdw.

Uzywaj alternatywnych tras rowerowych, réwnolegtych, ale odlegtych od linii tramwajowych.
Zachowaj specjalng ostrozno$¢ kiedy pada deszcz lub $nieg.

Sprawdz odpowiednio wcze$niej warunki przejazdu przez torowisko, aby catkowicie
skoncentrowac sig na jego przekraczaniu.

« Spraw, Zeby inni uczestnicy ruchu byli $wiadomi twoich intencii.

Jesli to konieczne, zejdz z roweru i przejdz torowisko na piechote.

Na wezlach przesiadkowych, dworcach i przystankach
podziemnych nalezy umieszczaé plany przystankéw i ich
najblizszego otoczenia (przyklad na rys. 1), ktére powinny
zawieraC: lokalizacje przystankéw w okolicy, zestawienie linii
komunikacyjnych, polozenie schodéw, schodéw ruchomych
i wind, ewentualnie punktéw handlowo-ustugowych.

wuugart
Hauptbahahe,

(Arnulf-Klett: ?
[OB) Regionatbahn

R Plochingen - Reichenbach/Fie (- Ulm*)
Sehe (dsrhausen (- Aafon®)
wbach (- Calsheim®)

L/ 2/0/8/0/8/0/4

Rys. 1. Plan wezta przesiadkowego w rejonie dworca gidwnego w Stuttgarcie (kolej regionalna
DB i migjska S, tramwaj U i autobus BUS)

Szeroko pojeta edukacja powinna obejmowaé réwniez
pracownikéw zaangazowanych w planowanie i eksploatacje
transportu publicznego. W Unii Europejskiej Dyrektywa
2003/59/EC [2} (w sprawie wstepnych i okresowych szko-
lers kierowcéw dokonujacych przewozéw oséb lub tadun-
kéw) okresla warunki obowigzkowych kwalifikacji wstep-
nych i szkoled okresowych dla kierowcéw w transporcie
publicznym. Bezpieczne i bezproblemowe prowadzenie po-
jazdu oraz podejmowanie whasciwych decyzji w przypadku
wystapienia sytuacji awaryjnej lub konfliktu jest wazng
umiejetnoscig. W trakcie szkolen nalezy dazy¢ do wykorzy-
stania symulatoréw jazdy, w ktérych mozna naby¢ umiejet-
nosci prowadzenia pojazdu w ramach zwyklego trybu pra-
cy, a takze w sytuacjach awaryjnych, zdoby¢ umiejetnosé
konfrontacji i zachowania si¢c w sytuacjach stresu. U tak
przeszkolonych kierujacych wzrasta poczucie znaczenia
bezpieczenistwa, a zatem spada liczba zdarzeq z ich udzia-
fem. Wzrasta rola programéw szkoleniowych i konkurséw



T TraNsPORT MIESSKI | REGIONALNY 04 2010

organizowanych przez producentéw pojazdéw, przewozni-
kéw oraz ich stowarzyszenia. Nalezy podkresli¢, ze kierow-
cy zawodowi sa najbardziej odpowiedzialna grupa kieruja-
cych pojazdami. Wsréd kierujacych autobusami tylko 1%
sprawcow wypadkéw bylo pod wplywem alkoholu, przy
sredniej dla Polski wynoszacej 11%.

Dziatania infrastrukturalne

Wplyw rozwigzani infrastrukeuralnych na bezpieczen-
stwo pasazeréw transportu publicznego, zwiazanych z prze-
mieszczaniem pieszych, wymiang pasazeréw oraz przeby-
waniem w pojezdzie, powinien podlegal szerszym anali-
zom, jednak posiadajac obecna wiedze mozna zdefiniowad
pewne wnioski.

Infrastruktura istotna dla transportu publicznego to
przede wszystkim elementy punktowe: przystanki, skrzy-
zowania i dworce. Najwiekszy problem wystepuje w obre-
bie przystankéw tramwajowych, zwlaszcza gdy torowisko
jest prowadzone w Srodku przekroju ulicznego. W celu
zmniejszenia liczby konfliktéw i zdarzefi drogowych nalezy
stosowac nastepujace rozwiazania:

e wprowadzaé sygnalizacje $wietlng przed przystan-

kiem,

e podnosi¢ poziom jezdni na dhlugosci przystanku na
pasie samochodowym (w celu zmniejszenia predkosci
nadjezdzajacych pojazdéw — fot. 2),

e przybliza¢ perony przystankowe do torowiska,

e dostosowywac wysokos$ci peronu do poziomu wejscia

do pojazdu (fot. 3).

W dobie wzrastajacej roli podrézy intermodalnych istotne
staje sie ksztaltowanie wezléw przesiadkowych wewnatrz ga-
fezi transportu drogowego (autobus-tramwaj, transport miej-
ski-transport zamiejski, Park and Ride, Bike and Ride, Kiss
and Ride) oraz pomiedzy réznymi galeziami transportu —
zwlaszcza autobus/tramwaj-kolej. W wielu z nich pasazer jest
zmuszony do przechodzenia przez jezdnie, co znacznie zwiek-
sza stopien jego zagrozenia. Chcac zwickszy¢ bezpieczefistwo
komunikacyjne i osobiste, nalezy dazy¢ do zmniejszania czasu
przebywania na wezle i skracania drég przejScia pomiedzy
przystankami/peronami (fot. 4). Zwickszenie bezpieczeistwa
komunikacyjnego na weztach mozna osiagnaé poprzez:

e wprowadzenie rozwiazaf wielopoziomowych,

e zapewnienie miejsc postojowych dla roweréw i samo-

chodéw,

e zmiane lokalizacji przystankéw, grupowanie przy-
stankéw,
tworzenie przystankéw tramwajowo-autobusowych,
zwiekszenie zwartosci linii,
wprowadzenie przejs¢ podziemnych lub nadziemnych,
odpowiednia szerokos¢ ciagéw pieszych i minimaliza-
¢je drég dojscia.

Wzrost bezpieczefistwa osobistego nastepuje przez:

® stosowanie monitoringu,

e stosowanie jasnych, dobrze os§wietlonych powierzchni,
e minimalizacje liczby reklam,

Fot. 3.

Dostosowanie
wysoko$ci peronu

do poziomu wejscia do
pojazdu. Rdwnoczesne
wyr6znienie krawedzi
przystanku innym
kolorem.

Fot. 4. Zintegrowany wezet przesiadkowy — pofaczenie systemu szybkiej kolei miejskiej,
autobusu i systemu Bike & Ride..

e unikanie elementéw wystajacych, kolumn i wnek,
w ktérych mozna sie ukryé,

e obecnosé schematdéw wezla,

e umieszczanie informacji o trasach i rozkladach jazdy,

e obecnos¢ personelu.

Istotnym skladnikiem podrézy transportem publicznym
jest dojScie piesze i oczekiwanie na przystanku. Bezpie-
czefistwo pieszego to jedno z gléwnych zagadnied brd, pra-
wie nigdy nie jest utozsamiane z podrdza transportem pub-
licznym, a przeciez na tych etapach wystepuje najwiekszy
poziom zagrozenia dla podréznego. Istnieje szeroki wa-
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chlarz takich rozwiazaii poprawiajgcych bezpieczefistwo
pieszego {31, ale nalezy wymieni¢ dwa $cisle zwiazane z in-
frastruktura dla transportu publicznego. Pierwsze z nich
polega na wyréznieniu krawedzi przystanku kolorem i teks-
tura—fot. 3 (standard w transporcie kolejowym). Natomiast
drugie wystepuje przy ksztaltowaniu przejscia dla pieszych
przez wydzielone torowisko tramwajowe (fot. 5) — polega
na odgieciu przejscia w kierunku nadjezdzajacego pojazdu
oraz stosowaniu wygrodzen (barierki i zywoploty) ograni-
czajacych niedozwolone préby przejscia lub dojscia do przy-
stanku.

Fot. 5. Nakierowanie pieszego w strong nadjezdzajacego pojazdu oraz odgrodzenie przystan-
kéw od jezdni i torowiska.

Bezpieczenstwo pojazdow

W pojazdach malo pojemnych wieksze znaczenie dla pa-
sazerdw ma bezpieczefistwo zwigzane z zagrozeniem wy-
padkowym. Natomiast w pojazdach wielko pojemnych do-
minuje przeswiadczenie o zapewnionym wysokim poziomie
bezpieczenstwa komunikacyjnego, a wicksze znaczenie ma
poczucie bezpieczefistwa osobistego pasazerdw.

Zaawansowane Srodki poprawy bezpieczefistwa mozna
zaobserwowal w produkowanych obecnie autobusach i tram-
wajach, a sa one efektem wzrastajacego nacisku na jakos¢
(w tym na bezpieczefistwo) oraz troski o dobra marke sprze-
dawanego pojazdu.

Dla poprawy bezpieczeistwa komunikacyjnego w no-
woczesnych pojazdach stosuje si¢ roznorakie systemy bez-
pieczedstwa czynnego (zapobiegajacego wypadkom) i bier-
nego (zmniejszajacego skutki zdarzenia drogowego) {3, 41.
Gléwnym polskim problemem jest jednak zaawansowany
wiek pojazdéw, co sprawia, ze niewiele z nich jest wyposa-
zonych w ABS, nie méwigc o bardziej nowoczesnych syste-
mach. Problematyczny jest réwniez duzy udzial mikrobu-
séw w obstudze strefy podmiejskiej i potaczefi miedzymia-
stowych w niektérych regionach kraju (tego typu pojazdy
charakteryzuja si¢ nizszym poziomem bezpieczefstwa).
Dlatego najpilniejszym wyzwaniem staje sic wymiana ta-
boru, zwlaszcza w transporcie regionalnym, gdzie wypad-
ki przy wyzszych predkosciach skutkujg ich wieksza ciez-
koscia.

12

Tramwaje posiadaja znacznie wyzszy poziom bezpieczen-
stwa biernego wewnetrznego, co oznacza maniejsze prawdo-
podobiefistwo powstania obrazen lub $mierci pasazeréw
i kierujacych pojazdem. Pod wzgledem bezpieczefistwa tram-
waje sa bardziej podobne do pojazdéw kolejowych niz samo-
chodowych. W nowych tramwajach standardem sa tzw.
czarne skrzynki, rejestrujace przebieg pracy pojazdu, rozcho-
dzenie sie naprezen podczas wypadku itp.

W celu zapewnienia bezpieczefistwa osobistego projek-
tuje sie przezroczyste, blyszczace wnetrza pojazdéw. Dla
zwickszenia bezpieczefistwa kierowcow stosuje si¢ w pelni
zamkniete kabiny, ale to rozwigzanie jest kontrowersyjne,
poniewaz kierowca moze czu¢ sie odizolowany. Budowane
obecnie pociagi tramwajowe (podobnie jak szynobusy) sa
jednoprzestrzenne, wszyscy pasazerowie przebywaja w jed-
nym wagonie, co zwieksza poziom ich bezpieczefistwa oso-
bistego. W dotychczas stosowanych pociggach tramwajo-
wych poziom bezpieczefistwa jest nizszy w drugim i trzecim
wagonie, gdzie chuligani i wandale czuja si¢ bardziej bez-
karni. Obecnie konstrukcja pojazdéw wykonana jest z ma-
terialéw latwych do czyszczenia (wandalizm), odpornych
na zuzycie i trudnopalnych.

Podsumowanie

Dzialania integracyjne w sektorze transportu to przede
wszystkim zarzadzanie ryzykiem oraz monitoring i rozwdj
infrastruktury. Waznym jest, by w procesie zamawiania prze-
wozéw mozna bylo w stosunku do operatoréw formulowaé
wiecej wymagan w zakresie bezpieczedstwa. W tym celu
nalezy oddziela¢ role organizatora przewozéw od operatora.
Natomiast w celu lepszej integracji zarzadzania bezpieczen-
stwem nalezy laczy¢ zarzadzanie infrastrukturg i przewoza-
mi. Bezpieczeristwo komunikacyjne w transporcie publicz-
nym zapewnia odpowiednia infrastruktura, nowoczesny ta-
bor, wykwalifikowana kadra oraz zachowanie innych uczest-
nikéw ruchu (zwlaszcza pieszych w obrebie infrastruktury
tramwajowej). Najwazniejsze Srodki zwiekszajace poczucie
bezpieczefistwa osobistego w transporcie publicznym to: $ci-
sta wspélpraca operatordéw z policja i szybkie usuwanie szkdéd
spowodowanych wandalizmem. Do efektywnych srodkéw
naleza réwniez: wykwalifikowany personel nadzoru i kon-
troli, monitoring za pomoca kamer wideo, budowa przystan-
kéw i konstrukcja pojazdéw zapewniajaca bezpieczefistwo.
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