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Streszczenie: Wedlug danych spétki Aurora (firmy zajmujacej si¢ roz-
wojem pojazdéw autonomicznych), w kazdej minucie na Swiecie ging na
drogach srednio 2,4 osoby. To prawie 3,5 tysiaca oséb dziennie i ponad
1,2 miliona rocznie. Co jest najczestszym powodem wypadkéw dro-
gowych oraz co mozna zrobié, by zredukowaé wplyw tego czynnika
i zmniejszy¢ liczbe ofiar $miertelnych na drogach? Celem artykutu jest
analiza bezpieczeistwa transportu drogowego na tle innych rodzajéw
transportu, takich jak transport lotniczy czy kolejowy. Poruszony zosta-
nie temat bledéw ludzkich jako czynnika bedacego przynajmniej cze-
$ciowa przyczyna prawie 90% wypadkéw drogowych. Oméwione beda
podejmowane $rodki zwigkszenia bezpieczefistwa na drogach, zaréwno
ze strony ustawodawcéw (przepisy, wymagania, promocja zbiorowego
transportu publicznego, ograniczenie indywidualnego ruchu samocho-
dowego w centrach miast), przemystu motoryzacyjnego (poduszki po-
wietrzne, system ABS, opony, zaawansowane systemy bezpieczefistwa
i wspierania kierowcy), jak i drogowcow (uklad niwelety i drogi w pla-
nie, bezkolizyjne skrzyzowania, oznakowanie drogowe, nowoczesne ba-
riery, zapewnienie odpowiednich parametréw warstwy Scieralnej). Jak
wyglada przyszlos¢ drég pod wzgledem bezpieczenstwa? Omdéwiony
zostanie temat innowacyjnych technologii i rozwiazan zmniejszajacych
ryzyko wypadkéw na drogach (pojazdy autonomiczne czy bezkolizyj-
ne tunele podziemne ,Loop” Elona Muska). Droga, ktéra zmierzamy
w przyszlos¢ powinna prowadzi¢ do Swiata, w ktérym ludzie nie traca
zycia w korkach ani w wypadkach.

Stowa kluczowe: bepieczenistwo ruchu drogowego, bezpieczenstwo
transportu, Srodki zwiekszenia bezpieczefistwa na drogach, ryzyko wy-
padkoéw.

Zmieni¢ nie cztowieka, a system

W roku 2016 jedni z najbardziej wplywowych lideréw tech-
nologii autonomicznych zatozyli firme Aurora Innovation:
Chris Urmson — byly szef dzialu Google Self-Driving car,
Sterling Anderson — byly lider projektu Autopilota z Tesli,
oraz Drew Bagnell — czlonek Centrum Zaawansowanej
Technologii w firmie Uber. Misja firmy jest m.in. zwi¢ksze-
nie bezpieczeristwa na drogach. Na podstawie analiz spétki
Aurora w kazdej minucie na $wiecie gina na drogach $red-
nio 2,4 osoby. To prawie 3,5 tysiaca os6b dziennie i ponad
1,2 miliona rocznie. W jaki spos6b autonomiczne pojazdy
mialyby zmniejszy¢ te zatrwazajace statystyki? Otdz oka-
zuje sie, ze prawie 90% wypadkéw z udzialem pojazdow
silnikowych jest spowodowanych — przynajmniej czgScio-
wo — przez blad ludzki {1-5}. Ludzie od lat popelniaja te
same bledy: nieuwaga, niedostosowanie jazdy do warun-
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kéw panujacych na drodze itp. Jesli wiec nie da si¢ zmieni¢
cztowieka, to nalezy zmieni¢ system: stworzy¢ ,kierowce
idealnego”.

Dlaczego na drogach ginie tyle 0sdb?

W poréwnaniu do transportu lotniczego oraz kolejowe-
go liczba $miertelnych ofiar wypadkéw komunikacyjnych
na drogach jest zatrwazajaco wysoka. Wedlug danych
Europejskiej Agencji Kolejowej [61 w 2014 roku w wypad-
kach kolejowych w 28 krajach czlonkowskich UE zginely
1054 osoby. Zgodnie z danymi z raportu International Air
Transport Association {71 w tym samym roku w wypadkach
lotniczych na $wiecie $mier¢ poniosto 641 o0séb. Komenda
Gléwna Policji podaje w raporcie z wypadkéw drogowych
w Polsce w 2014 roku {8} informacje o Smierci 3202 o0séb.
Nietrudno zauwazy¢, ze w samej Polsce w jednym roku na
drogach zginelo wiccej 0séb niz na calym Swiecie w lotnic-
twie lub w calej Unii Europejskiej w transporcie kolejowym.

Skad biorag sie takie réznice? Na drogach wystepuje
znacznie wigcej miejsc o zwickszonym prawdopodobiefistwie
zdarzenia si¢c wypadku, czyli skrzyzowan. Dodatkowo, w po-
blizu drég zlokalizowane sg ciagi pieszo-rowerowe, z ktérych
niespodziewanie na trase drogi moze wyjs¢ pieszy lub wyje-
cha¢ rowerzysta. Dla poréwnania, ruch pociagdw jest ciagle
monitorowany, a przed dojazdem do przejazdéw maszynista
zglasza dréznikowi (straznikowi przejazdu) lub poprzez sys-
tem elektroniczny informacje o zblizaniu sie do skrzyzowa-
nia. Fakt ten sygnalizowany jest pozostalym uczestnikom
ruchu przed pojawieniem si¢ pociagu, co sprawia, ze moga
oni odpowiednio dostosowad swoje zachowanie. Pilot samo-
lotu posiada natomiast stala kontrole nad przebiegiem trasy
i zblizajacymi si¢ przeszkodami dzieki pokladowemu syste-
mowi zapobiegajacemu zderzeniom statkéw powietrznych
(TCAS). Przed ladowaniem pilot musi uzyska¢ od kontrolera
pozwolenie na odbycie manewru. W ruchu samochodowym
nie ma mozliwosci zorganizowania tak zaawansowanych
procedur kontrolnych — aut jest po prostu za duzo — i w efek-
cie kierowca musi pozostawal czujnym, €zesto musi przewi-
dywacd tez zachowania pozostatych uczestnikéw ruchu w imie
zasady ,,ograniczonego zaufania”.

Nastepng réznicg sa procedury nakazujace kontrole sta-
nu technicznego pojazdu przed kazda podréza, zaréwno
w przypadku pociagéw, jak i samolotéw. Kto z nas spraw-
dza stan swojego samochodu — opon, hamulcéw — przed
kazdym wyruszeniem w podréz, np. codziennie do pracy?
Najczesciej kontrole taka przeprowadzamy raz w roku przy
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okazji przegladu technicznego lub przed wyruszeniem
w dhluzsza trase. Wypadki maja jednak miejsce codziennie,
nie tylko w przypadku dluzszych wyjazdow.

Kolejnym czynnikiem jest doswiadczenie i przeszkole-
nie osoby kierujacej danym S$rodkiem transportu. Osoby
kierujace samolotami czy pociagami sa osobami profesjo-
nalnie przeszkolonymi do wykonywania swojego zawodu.
Kierowcy samochodéw wyjezdzajacych na drogi sa nato-
miast nierzadko osobami, ktére ,jedynie” zdaly malo wy-
magajacy egzamin na prawo jazdy i nie maja dostatecznego
doswiadczenia w prowadzeniu auta, szczegdlnie w nieprze-
widzianych czy stresujacych sytuacjach. Co wiecej, zawodo-
wi kierowcy/piloci majg regulowany czas pracy, istnieja
ograniczenia nakazujace przerwy na odpoczynek. Na dro-
dze pojawiaja sie czesto osoby przemeczone, wracajace do
domu po dlugim dniu w pracy, w trakcie dlugiego powrotu
z urlopu lub po przyjeciu. Dodatkowo pilot samolotu nie
bedzie raczej rozkojarzony dzwoniacym telefonem lub ab-
sorbujacym, placzacym dzieckiem, a wielu kierowcéw —
owszem. W takich sytuacjach tatwo o pojawienie si¢ bledu
ludzkiego.

Jak zapewni¢ bezpieczenstwo?

Bezpieczedstwo na drodze uzaleznione jest nie tylko od
umiejetnosci i dyspozycji kierowcy, ale rowniez od wyste-
pujacych na drodze pojazdéw. Przemysl motoryzacyjny
przesciga sic w opracowywaniu coraz to nowszych udo-
godnien zwickszajacych bezpieczefistwo kierowcy i pasa-
zeréw. Poczatkowo byly to pasy bezpieczenistwa, poduszki
powietrzne oraz system ABS, pozwalajace na zmniejszenie
efektéw lub unikniecie kolizji. Réwniez opony — element
stanowiacy polaczenie pojazdu z nawierzchnia drogi — s
ulepszane w celu poprawy bezpieczefistwa i komfortu jaz-
dy (np. wprowadzenie opon z bieznikiem, opon zimowych
oraz systemu pozwalajacego na kontynuacje jazdy z przebi-
ta opona). Popularne i coraz bardziej dopracowane staja si¢
takze zaawansowane systemy bezpieczefnstwa i wspierania
kierowcy — ostrzeganie o pojawieniu sie pojazdu w mar-
twym polu widzenia kierowcy, automatyczne hamowanie
samochodu, gdy znajdzie si¢ on zbyt blisko innego uczest-
nika ruchu, system kontroli pasa ruchu, system kontroli
trakgji oraz poinformowanie kierowcy o obnizeniu ci$nienia
w oponie. Sa to przykladowe udogodnienia, ktdre staja sie
podstawa w nowych samochodach, a niweluja efekty wy-
stapienia podstawowych bledéw ludzkich.

Aby zmniejszy¢ liczbe punktéw kolizji pojazd—pieszy,
coraz wiecej miast europejskich wprowadza ograniczenia
lub nawet zakazy wjazdu aut do centrum. Centra majg by¢
przyjazne pieszym i rowerzystom, ktérym podporzadkowa-
na ma by¢ infrastruktura. Tak dzieje sie np. w Kopenhadze
czy Brukseli. W 2019 roku w Madrycie nie bedzie mozna
przejechad autem gléwna ulica Gran Via, a w tym samym
roku w Oslo zostanie wprowadzony catkowity zakaz poru-
szania si¢ samochodem po centrum. Trend ten bynajmniej
nie omija Polski: we wrze$niu 2017 roku w Poznaniu kolej-
ne ulice zostaly wylaczone z ruchu, podobne ograniczenia
mozna spotkaé np. we Wroclawiu. Ograniczenia ruchu sa-

mochodowego w $cistym centrum stolicy chce ponad poto-
wa warszawiakéw. Urzednicy staraja sie takze promowal
zbiorowa komunikacje miejska, czy to poprzez wprowadza-
nie buspaséw, czy poprzez kampanie spoleczne. Wszystko
to po to, by jak najmniej aut poruszalo si¢ po miejskich
drogach, a co za tym idzie, by m.in. potencjalne kolizje sta-
ly sie mniej prawdopodobne.

A jaka jest rola ,drogowcéw” w zapewnianiu bezpie-
czeistwa? Juz na etapie projektowania przebiegu drogi na-
lezy zapewnié¢ odpowiednie promienie tukdw, wartosci po-
chyleni podtuznych i poprzecznych, dostosowanych do pro-
jektowanej predkosci ruchu. Ponadto nalezy uwzglednié
warunki widocznosci, zaréwno poprzez odpowiedni prze-
bieg tukéw i prostych, w planie i w przekroju podtuznym,
jak réwniez poprzez zaprojektowanie otoczenia — barierek,
ekranéw i zieleni — tak, aby nie zasloni¢ kierowcy np. zbli-
zajacego sic skrzyzowania. Ciekawym ograniczeniem wyni-
kajacym z przepiséw {9} jest maksymalna dhugos¢ odcinka
prostego, ktéra np. dla predkosci projektowej réwnej
120 km/h wynosi 2 km. Skad takie ograniczenie? Jego ce-
lem jest nie dopuszczenie do znuzenia kierowcy monoton-
nym przebiegiem drogi. Wiaze si¢ z tym pojecie ,highway
hypnosis” (hipnoza autostradowa), wedlug ktérego kierow-
ca na dlugich dystansach zaczyna prowadzi¢ niejako ,,pod-
swiadomie”, w trakcie gdy $wiadomy umyst wydaje si¢ by¢
skupiony na czym innym. W takim stanie kierowca auto-
matycznie wykonuje wszelkie manewry i jedzie prawidlo-
wo, az do wystapienia sytuacji wymagajacej natychmiasto-
wej reakcji. Wtedy bardzo czesto po kolizji osoba za nig
odpowiedzialna twierdzi, ze ,zagapila si¢”, ,nie zauwazy-
fa”, ,nie wie, jak to si¢ stalo”. Aby zminimalizowa¢ wplyw
tego efektu, dazy sie do tego, by drogi sktadaly sie wiec z jak
najwiekszej liczby tukéw oraz by otoczenie drogi bylo
zmienne.

Co nas czeka w przyszto$ci?

Czy przyszlo$cig sa samochody autonomiczne, ktére zni-
weluja wystapienie bledéw ludzkich jako przyczyny wyste-
powania wypadkéw? 23 marca 2016 roku weszla w zycie
zmiana przepisow konwencji wiedesiskiej o ruchu drogo-
wym {10}, w ramach ktdrej systemy wspomagajace kiero-
wanie pojazdem zostaly dopuszczone, pod warunkiem ze
kierowca bedzie mdgt w kazdej chwili wylaczy¢ takie syste-
my lub przejaé nad nimi kontrole. Nie jest to jeszcze zgoda
na stosowanie w pelni autonomicznych samochodéw, ale
przewidziane jest wprowadzenie kolejnych zmian tak, aby
w przysziosci standardowe samochody zostaly zastapione
przez nowsze — autonomiczne. Pamictaé jednak trzeba, ze
nie chodzi o stworzenie idealnego auta, a raczej — idealnego
kierowcy.

Rozwdj technologii postepujacy w zawrotnym tempie
stwarza niezliczone sposoby na poprawienie bezpieczefi-
stwa na drogach. Co jaki§ czas $wiat obiega informacja
o zastosowaniu kolejnego innowacyjnego rozwiazania, ma-
jacego na celu podniesienie bezpieczenistwa uczestnikdw
ruchu, np. w Stanach Zjednoczonych czy w Japonii istnieje
droga, ktéra poprzez system nacie¢ nawierzchni emituje
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dzwiek znanej piosenki, gdy jadacy po niej samochéd ma
odpowiednia predkosé. W momencie przekroczenia pred-
kosci droga zaczyna ,falszowad”, co niejako zmusza kierow-
ce do przestrzegania przepisow.

Ciekawa alternatywa dla transportu jest takze idea
Hyperloop. Jest to projekt srodka transportu pasazerskie-
go i towarowego finansowany przez Elona Muska — zalo-
zyciela przedsicbiorstw takich jak PayPal, SpaceX czy
Tesla. Gléwnym jego zalozeniem jest stworzenie systemu
szybkiego jak transport lotniczy, a zarazem taniego jak
transport drogowy. Koncepcja ta polega na wybudowaniu
specjalnych, szczelnych tuneli, w ktérych ludzie porusza-
liby sie w specjalnych pojazdach-kapsutach, na podobiefi-
stwo wagonu pociggu. W tunelu panowaloby obnizone
ci$nienie w celu minimalizacji oporéw powietrza, a kapsu-
ly poruszalyby si¢ na zasadzie pasywnej kolei magnetycz-
nej, co eliminowaloby opory toczenia. Wszystko to po-
zwolitoby osiagaé predkosé dzwieku. Taka technologia
mialaby mie¢ réwniez zastosowanie na Marsie, gdzie do-
datkowo, ze wzgledu na niska gestos¢ tamtejszej atmosfe-
ry (ok. 1% gestosci atmosfery ziemskiej), nie byloby po-
trzeby budowania tuneléw.

W trakcie kolizji pieszy ma mniejsze szanse

Mimo ze piesi w Polsce stanowig mniejszo$¢ (34,9%)
ofiar $miertelnych na drogach, to w przypadku kolizji
niemal dwukrotnie wzrasta ryzyko $mierci, albowiem az
11,7% pieszych uczestniczacych w wypadkach traci zy-
cie, w poréwnaniu do 6,8% kierujacych pojazdami (dane
za rok 2014). Okolo polowa wszystkich ofiar smiertelnych
wsréd pieszych zmarla w wypadkach spowodowanych
przez samych pieszych. Az 86,7% wypadkéw spowodowa-
nych przez pieszych bylo skutkiem bledu ludzkiego — nie-
ostroznego wejscia na jezdnie (np. przed nadjezdzajacym
pojazdem lub zza przeszkody — 67,6% wszystkich zdarzes;
przekraczanie jezdni w niedozwolonym miejscu — 10,6%,
wejscie na jezdnie na czerwonym $wietle — 8,6%). {81

Jak wyeliminowa¢ czynnik ludzki? Piesi czesto sa zapa-
trzeni np. w ekrany smartfondéw i wychodza na ulice bez
uprzedniego sprawdzenia, czy nie spowoduje to zagrozenia.
Rozwigzanie poczatkowo wprowadzone w Holandii, w p6z-
niejszym czasie réwniez w podpoznanskim Zalasewie, ma
na celu zapobiegniecie takim przypadkom: przed wejsciem
na przejScie zamontowano LED-owe linie $wiecace w kolo-
rze $wiatel dla pieszych. Linia ta widoczna jest przez osoby
z opuszczong glowa, z twarza wpatrzona w telefon.
»Nieuwazni” piesi widzg wiec mimo wszystko czerwone
Swiatlo i wiedza, ze musza sie zatrzymac.

Za wypadki z udzialem pieszych nie odpowiadaja prze-
ciez jednak tylko oni sami. Kierowcy czesto nie zachowuja
nalezytej ostrozno$ci przy przejéciach dla pieszych. Istnieje
wiele nowoczesnych rozwigzan shuzacych wyeksponowaniu
tych przejsé. W ostatnim czasie w Polsce powstaja aktywne
przejscia dla pieszych. Jest to rozwiazanie wzbogacajace stan-
dardowe przejicie o sygnalizacje $wietlng. W momencie po-
dejscia pieszego do przejscia inteligentny system identyfika-
¢ji pieszego aktywuje punktowe elementy odblaskowe oraz
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lampy halogenowe. Zwicksza to uwage kierowcy, poniewaz
oswietlenie nie jest nieprzerwanie aktywne, a uruchamia sie
tylko w momencie obecnosci pieszego. Pracownia architek-
toniczna Umbrellium z Londynu w 2017 roku zaprezento-
wala réwniez rozwiazanie inteligentnego przejscia dla pie-
szych: montowana w ulicy 22-metrowa interaktywna po-
wierzchnia wyswietli zebre dopiero wtedy, gdy ktos bedzie
chcial przejs¢ na druga strone. System poszerzy jg, kiedy
wykryje zwiekszony ruch. Calos¢ systemu monitorowana
oraz zarzadzana jest za pomoca kamer.

A co z rowerzystami?

Sciezki rowerowe czesto znajduja sie w miejscach nie-
o$wietlonych, gdzie po zmroku nie wida¢ zakretéw oraz
przeszkédd znajdujacych sie w poblizu szlaku, jak réwniez
samych rowerzystéw. Mimo ze rowerzySci sg narazeni na
ponad 6 razy wigksze prawdopodobienstwo wypadku
w terenie zabudowanym (a wiec z reguly dobrze o$wietlo-
nym), to jednak na terenie niezabudowanym ginie prawie
polowa z nich {8}. Ciekawym rozwiazaniem polepszaja-
cym bezpieczefistwo rowerzystow w terenie niezabudowa-
nym jest luminescencyjna Sciezka rowerowa. Wykonano
juz pare odcinkéw takiej $ciezki na Swiecie, a jeden z nich
zrealizowany zostal w Polsce. Luminescencyjna Sciezka
rowerowa zostala wykonana przez firme¢ Strabag w po-
blizu Lidzbarka Warminskiego. Technologia opracowana
zostata przez TPA i polega na ladowaniu sie znajduja-
cych sie w nawierzchni luminoforéw $wiatlem dziennym
i oddawaniu zgromadzonej energii po zmroku w formie
$wiatla. Tak wykonana $ciezka jest doskonale widoczna
w nocy i zmniejsza ryzyko pojawienia sic wypadkéw przy
jednoczesnym braku koniecznosci instalacji sztucznego
os$wietlenia.

Czy bezpieczenstwo jest atrakcyjne?

Koniec koficow dla wielu ludzi, przy wyborze nowego auta,
jego nowoczesne systemy poprawy bezpieczeistwa sg naj-
wyzej dodatkowym atutem obok dobrego silnika i pieknej
linii (no i ceny). Nikt nie chcialby wydawaé duzych pie-
niedzy na brzydkie auto chocby bylo naszpikowane nowo-
czesnymi systemami zwiekszajacymi bezpieczefistwo. Auto
musi wygladaé atrakcyjnie, wiedzg o tym projektanci — naj-
pierw widzimy nadwozie, a potem patrzymy, co jest pod
maska i jakie dodatkowe funkcje ma pojazd. I tak samo po-
winno by¢ w innych dziedzinach, bezpieczefistwo powinno
sie ladnie ,opakowac”, by ludzie byli nim zainteresowani.
Niektoérzy rowerzysci nie jezdzg w kaskach, bo podobno sg
niewygodne lub niszcza fryzure (!). Z przyslowiowa Swieca
w reku mozna szukal pieszych poza terenem zabudowa-
nym w kamizelkach odblaskowych — no bo przeciez, jak
to wyglada? Zolte, bez ksztaltu, obciach. Alternatywa sa
elementy odblaskowe — paski zaciskowe, breloki, rozdawa-
ne za darmo przy wielu okazjach, a wciaz nie bedace norma
na drogach. Ponadto nie oszukumy sie, jeden odblaskowy
brelok o srednicy 5 cm na niewiele si¢ zda, gdy jest zmrok,
pada deszcz i kierowce oSlepiaja $wiatla aut jadacych z na-
przeciwka.
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Moze, gdyby znana marka odziezowa wypuscila serie
kaskéw rowerowych, to posiadanie ich byloby dla konsu-
menta warto$cia sama w sobie, a ich wplyw na bezpieczefi-
stwo bylby ,tylko” dodatkiem? Wszakze odkad problem
smogu w Polsce stal sie glosny, powstalo wiele firm produ-
kujacych maski antysmogowe — ale nie takie zwykle, biale,
niecickawe. Maski te maja przerézne wzory i stajg si¢ atrak-
cyjnym, a nie tylko funkcjonalnym, elementem ubioru.
Gdyby, w ramach promocji bezpieczefistwa pieszych na
drogach, znany projektant zaprojektowal serie picknych
kurtek z wszytymi odblaskami lub nowa, niestandardowg
odstone kamizelek odblaskowych, takie rozwiazanie przy-
ciagneloby uwage o0séb zainteresowanych forma, a nie je-
dynie poprawianiem bezpieczefistwa. A gdyby na dodatek
pokazywalyby to pickne i znane modelki — efekt bylby jesz-
cze wickszy, gdyz wizerunek oséb znanych wplywa na od-
bi6r produktu przez konsumenta [11}].

Podobnie rzecz ma si¢ w przypadku nowinek technicz-
nych poprawiajacych bezpieczefistwo. Informacja o takiej
nowosci rozprzestrzenia si¢ po Swiecie za posrednictwem
medidéw (szczegllnie pomocne sg tez media spoteczno$cio-
we), a okolica, w ktérej wprowadzono dane rozwiazanie,
zyskuje na atrakcyjno$ci. Przykladem moze by¢ wspomnia-
na wczeSniej luminescencyjna Sciezka rowerowa pod
Lidzbarkiem Warmifiskim, ktérej wybudowanie nie tylko
zwiekszylo bezpieczefistwo rowerzystéw, ale bylo tez na
tyle innowacyjne i atrakcyjne, ze zainteresowato ludzi z ca-
fego swiata. Wiele os6b przyjezdzalo w okolice tylko dlate-
g0, ze chcieli zobaczy¢ jak Sciezka Swieci noca.

Fot. 1. Luminescencyjna Sciezka pod Lidzbarkiem Warmioskim wykonana przez firmg STRABAG
Zrédto: zasoby wtasne TPA Sp. z 0.0.

Podsumowanie

Czlowiek niezmiennie popelnia te same bledy — nalezy
wiec stale dazy¢ do tego, by tworzy¢ coraz lepsze, zauto-
matyzowane systemy, ktére beda mogly zastapi¢ czlowie-
ka. Czlowieka, ktéry zawsze bedzie mégt by¢ zmeczony,
nieuwazny, nierozwazny. Kluczowa role w procesie two-
rzenia tych systeméw pelni¢ bedzie — jak w kazdym pro-
cesie rozwoju — nauka na bledach. Pomylki i potkniecia
nie powinny by¢ traktowane jako porazki, ale jako lekgje,

z ktérych wnioski postuzg do doskonalenia otaczajacego
nas Swiata.

Elementy poprawy bezpieczeistwa nalezy ponadto
uatrakcyjnial tak, aby zwracaly na siebie uwage. Musi
by¢ to proces ciagly, a nie jednorazowa promocja, gdyz
w przeciwnym wypadku beda tylko chwilowg moda, kt6-
ra przeminia. Zeby wypromowaé bezpieczefistwo, trzeba
przede wszystkim sprawié, by bylo ono ,sexy” — wtedy
stanie si¢ ono naprawde pozadane i ludzie sami zechca o nie
zadbad.
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