Inspekcja bezpieczenstwa ruchu
drogowego (brd) jest srodkiem pre-
wencyjnym stuzagcym identyfikacji
nieprawidtowosci na eksploatowane;j
drodze i w jej otoczeniu, ktory umoz-
liwia przeprowadzenie w odpowied-
nim czasie dziatan poprawiajgcych
funkcjonalnos¢ drogi i bezpieczen-
stwo jej uzytkownikéw. Podstawowg
ideg inspekciji jest okresowe spraw-
dzanie drog, gtownie przez inzynie-
réw ruchu, niezaleznie od statystyki
wypadkow. Celem jest identyfikacja
mankamentow brd mogacych po-
tencjalnie wptywac¢ na powstawanie
zdarzen drogowych. Podobnie, jak
audyt brd dotyczacy dokumentacji
projektowej, inspekcje drog powinny
bra¢ pod uwage bezpieczenstwo
wszystkich uzytkownikoéw drogi i roz-
patrywac je takze z perspektywy tych
uzytkownikow, a nie jedynie z punktu widzenia zarzadcy dro-
gi lub tylko uzytkownikdw zmotoryzowanych.

W Polsce obowigzek kontroli drég wynika z: Art. 20 pkt 10
ustawy z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych (Dz.
U. Nr 14, poz. 60, z pézn. zm.), rozporzgdzenia Ministra Infra-
struktury z dnia 23 wrzesnia 2003 r. w sprawie szczegotowych
warunkow zarzgdzania ruchem na drogach oraz wykonywa-
nia nadzoru nad tym zarzgdzaniem (Dz. U. Nr 177, poz. 1729),
ustawy z dnia 7 lipca 1994 r. — Prawo budowlane (Dz. U. Nr
89, poz. 414), zarzgdzenia Nr 14 Generalnego Dyrektora Drog
Krajowych i Autostrad z dnia 7 lipca 2005 r. w sprawie wpro-
wadzenia instrukcji przeprowadzania przegladéw drogowych
obiektow inzynierskich. Istniejace przeglgdy drog nakierowa-
ne sg gfownie na stan techniczny nawierzchni, obiektow inzy-
nierskich oraz oznakowania, mniejsze znaczenie majg wszyst-
kie inne cechy drogi, ktore:

* obnizajg rozpoznawalnos¢ i czytelno$¢ drogi,

* decydujg o jednorodnosci funkcjonalnej i geometryczne;j
drogi,

* Swiadczg o spetnieniu warunkéw drogi ,wybaczajgcej”.

Nawet jesli zarzady drdg sg przekonane o potrzebie wyko-
nywania doktadniejszego i poprawnego merytorycznie prze-
gladu z punktu widzenia brd, to brakuje jednolitych procedur
i materialdbw pomocniczych. Zrdznicowanie praktyk i zbyt
duza dowolnos¢ stawia pod znakiem zapytania skuteczno$c¢
przegladow z punktu widzenia brd. Zasadnicza roznica po-
migdzy przeglagdami w Polsce i w krajach o wysokich standar-
dach brd polega na znikomym zwracaniu uwagi w Polsce na
otoczenie drogi w tzw. strefie bezpieczenstwa.

Bezpieczenhstwo drogowe wymaga podjecia dziatah doty-
czacych pojazdu, kierowcy i infrastruktury. Normy bezpie-
czenstwa infrastruktury drogowej w poszczegoélnych pan-
stwach UE wykazujg znaczne rozbieznosci pod wzgledem
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struktury i zakresu obowigzywania. Wymagania w zakresie
bezpieczenhstwa czesto jeszcze odgrywajg przy projektowa-
niu drog drugorzedna role. Ponadto istniejg problemy utrzy-
mania drdog: istniejgca sie¢ drogowa w wielu przypadkach nie
jest zgodna z nowoczesnymi normami bezpieczenhstwa,
a czesto projektowana byta dla mniejszego natezenia ruchu
niz obecne. W wielu panstwach cztonkowskich zarzady dro-
gowe muszg sprostac¢ problemowi wyzszych wymagan w za-
kresie bezpieczenstwa w przecigzonych sieciach drogowych
przy niewystarczajgcych $rodkach finansowych. Powyzsze
problemy spowodowaty wejscie w zycie w listopadzie 2008 r.
Dyrektywy Parlamentu Europejskiego w sprawie zarzgdzania
bezpieczenstwem infrastruktury drogowej 2008/96/WE (Dz.U.
UE L.319/59) [5]. Dyrektywa wymaga dla transeuropejskiej
sieci ustanowienia i wdrozenia procedur przeprowadzania
ocen wptywu na brd, audytéw brd, zarzadzania i kontroli brd.
W stosunku do krajowych sieci drogowych jej postanowienia
mogg stuzy¢ jako zestaw dobrych praktyk w poprawie bez-
pieczenstwa ruchu drogowego.

Ponadto dyrektywa wprowadza ,kontrole bezpieczenstwa”,
ktéra oznacza okresowg weryfikacje cech i usterek wymaga-
jacych dziatah naprawczych ze wzgledu na bezpieczenstwo
ruchu drogowego.

Identyfikacja odcinkéw o duzej koncentracji ryzyka oraz
stworzenie metod oceny ryzyka na istniejagcych odcinkach
infrastruktury drogowej, bazujgcej nie tylko na statystykach,
ale takze na regularnie powtarzanych inspekcjach przepro-
wadzonych przez przeszkolonych inspektoréw brd jest ko-
nieczna do wdrazania efektywnych srodkéw podnoszgcych
standardy brd i poprawiajgcych bezpieczenstwo wszystkich
uzytkownikow sieci drogowej.

Rodzaje inspekciji brd

W praktyce swiatowej wyréznia sie trzy typy dziatah prewen-
cyjnych o charakterze analityczno-kontrolnym [6]:

* inspekcje drég (Road Safety Inspection RSI, Road safety

Review RSR),

* audyt brd (RSA),
* ocena oddziatywania drogi na brd (RSIA).

W zaleznosci od celu i szczegotowosci prowadzenia [3] in-
spekcje bezpieczenstwa podzielic mozna na nastepujgce
rodzaje:

* inspekcja wstgpna — przeprowadzana w celu zapoznania
sie zogolnymi warunkami brd na drodze i ich zwigzku z ota-
Czajgcym zagospodarowaniem przestrzennym i catg siecig
drogowa; fgczna dtugos¢ przejazdu nie powinna przekra-
czac 100 km (dziennie), a podstawowe wyposazenie powin-
no stanowi¢ urzadzenie GPS i kamera cyfrowa,

inspekcja ogolna — polegajgca na dokonaniu przeglagdu
ogolnych cech drogi wzdtuz jej poszczegdlnych elementéw
pod katem brd; tagczna dtugosc¢ przejazdu nie powinna prze-
kracza¢ 30 km, a podstawowe wyposazenie stanowi¢ po-
winna kamera cyfrowa i lista kontrolna,
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* inspekcja szczegotowa — polegajgca na szczegotowym
sprawdzeniu drogi w specyficznym miejscach; dotyczy po-
jedynczych odcinkow i skrzyzowan; wyposazenie stanowi¢
mogg ubiér odblaskowy, kamera, aparat fotograficzny,
urzgdzenie GPS, stoper, licznik natezenia ruchu i inne,

* inspekcja nocna — celem jest analiza spostrzegania drogi
bez naturalnego oswietlenia; tgczna diugosc przejazdu nie
powinna przekracza¢ 100 km, a podstawowe wyposazenie
stanowi¢ powinna kamera cyfrowa i urzadzenie GPS.
Metody prowadzenia inspekcji drég roznig sie zakresem

standaryzacji. Najczesciej standaryzowany jest termin (cze-
stos¢) wykonywania inspekcji i formularze raportu kohncowe-
go, rzadziej standaryzowany jest sposob przeprowadzenia
samej inspekc;ji (liczba inspektorow, sposdb poruszania sie
wzdituz drogi, czynnosci wykonywane przez inspektorow,
ocena zaobserwowanych mankamentéw itp.).

Na ogot inspekcja drogi prowadzona jest z uzyciem wolno
jadgcego samochodu, uzupetniana inspekcjg piesza, zwtasz-
cza w miejscach, gdzie mozliwos¢ obserwacji z samochodu
jest ograniczona (np. w sytuacji wystepowania intensywnego
parkowania wzdtuz drogi). Jednocze$nie zwraca sie uwage
na bezpieczehstwo prowadzenia inspekcji. W inspekcjach
wykonywanych podczas jazdy zaleca sig, aby zespot stano-
wity trzy osoby majgce podzielone role w zakresie identyfiko-
wanych mankamentéw: kierowca, obserwator na przednim
siedzeniu i obserwator na tylnym siedzeniu. Kazdy z obser-
watorow dysponuje odpowiednimi formularzami i zajmuje sie
tymi defektami, ktére sg najlepiej widoczne z jego pozyciji
w samochodzie.

Lista kontrolna w postaci przewodnika lub specjalnie przy-
gotowanego formularza stanowi¢ moze ufatwienie prowadze-
nia inspekcji, jednakze w wielu przypadkach nie powinna
stanowi¢ jedynego zestawu defektow lub grup defektow.
W tym przypadku liczg sie kwalifikacje inspektordw, ich zdol-
nosc¢ do identyfikacji rzeczywistych zagrozen powodowanych
stanem drogi. Wigze sie to z systemem szkolen inspektorow
w zakresie prowadzenia przeglagdow brd. Inspektorzy prowa-
dzacy przeglady drog pod katem brd powinni zna¢ i postugi-
wac sie w swoich ocenach wszystkimi obowigzujgcymi stan-
dardami, warunkami technicznymi. wytycznymi, przewodni-
kami i normami.

Ocena zagrozenia na drodze na podstawie
inspekcji brd

Na podstawie inspekcji brd mozliwa jest ocena zagrozenia
na drogach. Zagrozenie w ruchu drogowym jest to mozliwosc¢
wystgpienia straty (szkody) pod warunkiem, ze nastgpig nie-
korzystne warunki, ktére doprowadzg do wypadku drogowe-
go. Powigzania miedzy zrodtami zagrozenia i stratami w ru-
chu drogowym prezentuje nastepujgca sekwencja: ,Zrodta
zagrozenia — zagrozenie — aktywizacja zagrozenia — zdarzenie
niebezpieczne — straty”.

Przyktady oceny zagrozenia wykonywane dla potrzeb uzyt-
kownikow drog to, na podstawie inspekcji drogowej, ocena
zagrozenia na drogach poprzez prosta klasyfikacje ,gwiazd-
kowg”, w ktorej liczba gwiazdek oznacza poziom zagrozenia
(jedna gwiazdka — bardzo duze zagrozenie, pie¢ gwiazdek
—bardzo mate zagrozenie). Odpowiednio wyszkoleni i wypo-
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sazeni inspektorzy oceniajg i nadajg odpowiednig liczbe
punktow bezpiecznym i niebezpiecznym elementom drogi,
zarowno podczas jazdy samochodem, jak i po inspekcji na
podstawie nagrania video z przebiegu inspekcji. Taka formu-
ta moze by¢ wykorzystywana na roznych typach drog, po-
zwala tez na ocene i pordwnania drog w catej Europie [2],
[4], [7], [11]. Przydzielanie punktéw poszczegdlinym odcin-
kom drog odbywa sie wedtug skali stopnia zagrozenia drogi.
Jest ona uzywana w metodzie rankingu gwiazdkowego po
to, by okresdli¢, jak droga chroni jej uzytkownikéw od $mierci
lub cigzkich obrazen w razie wypadku (podobnie jak gwiazd-
kowy system oceny pojazdow). Ranking gwiazdkowy rozni
sie od klasycznego audytu bezpieczenstwa ruchu drogowe-
go tym, ze ma na celu ocene ogdlnych standardéw bezpie-
czenstwa drogi, a nie identyfikacje pojedynczych szczegol-
nie zagrozonych miejsc.

Wykonanie rzetelnych inspekcji drog metodg tradycyjng
jest bardzo czasochtonne. Wprowadza sie zatem automaty-
zacje, poprzez zastosowanie systemu pomiarowo-rejestrujg-
cego ztozonego z (rys.1):

* kamer cyfrowych HD (wysokiej rozdzielczosci) rejestruja-
cych skalibrowany obraz jezdni, strefy bezpieczenstwa oraz
otoczenie drogi,

* nadajnika GPS (Global Positioning System) lub DGPS (Dif-
ferential Global Positioning — technika pomiarow GPS po-
zwalajgcg na uzyskanie wiekszej dokfadnosci, niz przy stan-
dardowym pomiarze jednym odbiornikiem),

* komputera przenosnego z panelem dotykowym, stuzagcym
do gromadzenia danych oraz kontrolowania sytemu w cza-
sie inspekcji,

* podtuznego skanera centralnego (za pomoca wigzki lasera)
oraz skaneréw bocznych (lewy i prawy) stuzgcych kontroli
jakosci nawierzchni oraz profilu poprzecznego drogi,

e urzgdzenia do kontroli profilu podtuznego drogi (rotorpul-
ser),

* urzgdzenia GIPSI-Trac do automatycznego rysowania map
cyfrowych oraz badania geometrii drogi.

Rys. 1 System ,Hawakeye 200 Series”. Opis: 1) Cyfrowa kamera; 2)
komputer pokfadowy do gromadzenie danych; 3) Urzadzenie emitujg-
ce wigzke laserowg (profil poprzeczny); 4) Urzgdzenie emitujgce wigz-
ke boczng lasera (profil poprzeczny); 5) Czujnik nierdwnosci (profil
podtuzny); 6) GIPSI; 7) GPS albo DGPS [1]
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W Polsce metody z zastosowaniem
narzedzi automatycznych i z obiektyw-
nymi Kryteriami nie sg jeszcze stosowa-
ne lub majg charakter incydentalny.
Efektywna i skuteczna identyfikacja zro-
det zagrozen na cafej sieci drogowej,
a w pierwszym etapie dla wszystkich
drog krajowych, wojewodzkich i czesci
powiatowych wymaga zatem automaty-
zacji tego procesu. Dla potrzeb metody
oceny zagrozenia, ktora bytaby wdraza-
na przez zarzadcéw droég w Polsce ko-
nieczne jest przyjecie standardo-
wych procedur opartych na mozliwe
nieskomplikowanym sprzecie i oprogra-
mowaniu.

Problem jakosci sieci
drogowej

Mankamenty drég i ich otoczenia
mozna podzieli¢ na cztery gtowne grupy
w obrebie ktérych, na podstawie dotych-
czasowych badan i analiz mozna wymie-
ni¢ tacznie 31 elementdw, ktérych wady
stwarzajg zagrozenie dla bezpieczen-
stwa uczestnikow ruchu drogowego:

* elementy drogi,

 elementy otoczenia drogi (tab.1),

* elementy oznakowania i urzgdzenia
brd,

* elementy ruchu drogowego.

Tabela 1. Zbiorcze zestawienie mankamentéow

Grupa elementow otoczenia drogi

zZielen, — zawezanie skrajni drogi, zmuszajgc do zjazdu na przeciwny pas
a szczegolnie ruchu,
drzewa — ograniczanie widocznosci na skrzyzowaniach, zjazdach i przej-
Sciach dla pieszych,
— zastanianie znakéw drogowych, powodujac nieczytelnosé i nie-
rozpoznawalnos¢ warunkéw drogowych,
— wystepowanie w poboczach drég, stanowigc przeszkode dla
pieszych lub pojazdéw opuszczajgcych jezdnie,
— powodowanie szkod w infrastrukturze drogowe;j,
lokalizacja — zagrozenia dla brd w zwigzku z nieprawidtowg lokalizacjg obiek-
obiektow tu (np. brak widocznosci, generowanie zbednych przecie¢ po-
(uzytecznosci tokow ruchu),
publicznej, — brak wystarczajacej liczby miejsc postojowych,

handlowych itp.)
w poblizu drogi

— nieprawidfowe oznakowanie otoczenia obiektu,
— brak urzgdzen ruchu pieszego i rowerowego w otoczeniu szkoét
oraz w przypadku duzego natgzenia pieszych i rowerzystow,

parkingi

— nieprawidiowa lokalizacja miejsc parkingowych w otoczeniu
drog,

— nieprawidfowe wigczanie si¢ do ruchu,

— nieprawidfowe oznakowanie,

— wadliwa informacja o lokalizacji parkingéw i MOP-6w,

obiekty

inzynierskie

— nieprawidfowe oznakowanie,

— brak zachowanej skrajni drogowe;j,

— brak zabezpieczenia obiektow,

— stan techniczny zagrazajgcy uzytkownikom drogi,

elementy
uzbrojenia terenu

— ograniczenia widocznosci,
— zmniejszenie skrajni drogi,
— zly stan elementow uzbrojenia w jezdni,

wystepowanie
zwierzat
gospodarskich
lub lesnych

— brak oznakowania miejsc przekraczania drogi przez zwierzeta,
— brak zabezpieczen przed wtargnigciem zwierzat na droge (jesli
sg wymagane),

Na przyktadzie wstepnej inspekcji brd przeprowadzonej na
drodze wojewddzkiej nr 221, w wojewodztwie pomorskim,
okreslono gtéwne problemy stanowigce o zagrozeniu uzyt-
kownikow tej drogi [9]. W wyniku inspekcji odcinkow o dtu-
gosci 54 km, zidentyfikowano ponad 100 r6znego rodzaju
mankamentéw, gtéwnie w nastepujacych grupach (fot. 1-4):

* brak zabezpieczonych przej$¢ dla pieszych,

* nieprawidtowej geometrii i lokalizacji skrzyzowan,

* drzewa w bezposrednim sgsiedztwie jezdni,

* brak chodnikow lub ich zty stan,

* brak dojscia do przystankow autobusowych i brak zatok

przy przystankach.

Fot. 1. Przyktady mankamentdw — brak zabezpieczonych przejsc dla pieszych
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Fot. 4. Przyktady mankamentow — brak chodnikdw i dojs¢ do przystankdw autobusowych oraz brak zatok
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Inspekcja jako jeden z etapow wprowadzania
standardéw brd

W ramach realizowanego w latach 2007-2009 Programu
GAMBIT Drogi Krajowe opracowano procedure wyboru pro-
jektow zawierajgcych dostosowanie istniejgcych odcinkow
drog krajowych do standardow brd [8]. Procedura wyboru
zawierata cztery etapy:

e ocena ryzyka na sieci drég i wybor odcinkéw najbardziej
niebezpiecznych,

* inspekcja brd,

* przygotowanie propozycji projektéw przez Oddziaty GDD-

KiA,

* ocena i wybor najbardziej efektywnych projektow.

Etap 1 - ocena ryzyka. Analize ryzyka wykonano na pod-
stawie danych o wypadkach drogowych zawartych w bazie
danych o wypadkach drogowych GDDKIA oraz bazy systemu
SEWIK. Jako podstawe oceny przyjeto jakosciowg miare zin-
tegrowang ryzyka, opierajgcg sie na systemie punktowym,
a uwzgledniajacg gestos¢ ofiar smiertelnych i kosztéw wy-

Programy realizacyjne

s | — 2007

mmmm || — Lata 2008-2010

s ||| — Lata 2011-2013
Pozostate

padkéw oraz koncentracje ofiar $miertelnych i kosztow wy-

padkoéw. Na podstawie pieciostopniowej klasyfikacji (A-E),

wytypowano odcinki najbardziej niebezpieczne na sieci drog

krajowych. Do dalszych analiz wybrano w pierwszej kolejno-

Sci odcinki drég o najwiekszym ryzyku — klasa E i D.

Etap 2 - inspekcja brd. Dla ciggéw drdg objetych Progra-
mem, wykonano inspekcje drog w terenie. Inspekcje drog
krajowych o tgcznej dtugosci blisko 10 tys. kilometrow wyko-
nano w latach 2007-2008. Na rysunku 2 przedstawiono kolej-
ne etapy realizacji Programu, inspekcja brd obejmowata etap
| oraz Il. Gtéwne zatozenia wykonywania inspekcji drog kra-
jowych wygladaty nastepujgco:

* przejazd odcinka drogi dwoma samochodami,

* w jednym samochodzie dwoch inspektoréw — kierujacy,
ktory podaje kilometraz oraz drugi inspektor, ktéry wykonu-
je notatki i zdjecia, dodatkowo przez caty czas przejazdu
kamera rejestrowata obraz drogi wraz z jej otoczeniem,

* w drugim samochodzie kierowca i przedstawiciele GDDKIA
— najczesciej przedstawiciel Dyrekcji Oddziatu i przedstawi-
ciel danego Rejonu Drég oraz inspektor brd,

* dziennie wykonywano inspekcje srednio na 500 km drog,

Rys. 2 Etapowanie wdrazania dziafar brd na drogach krajowych w latach 2007-2013
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* podczas inspekcji korzystano z danych statystycznych na
temat brd i natezenia ruchu, map przedstawiajgcych stan
istniejgcy oraz projektowany (w przypadku odcinkéw drog,
dla ktérych byta juz wykonana dokumentacja dotyczgca
przebudowy).

Raporty z przeprowadzonej inspekcji brd dla kazdej drogi,
zawierajgce identyfikacje mankamentow i propozycje ich usu-
niecia, przesytano do poszczegolnych Oddziaiow GDDKIA.

Etap 3 - przygotowanie propozycji projektow. Na podsta-
wie raportow z inspekcji brd oraz statystyk wypadkéw drogo-
wych i ich ofiar, ustalono liste dziatan dla poszczegdlnych
odcinkow drog z podaniem zakresu dziatan, przewidywanego
okresu realizacji i kosztow projektow. Projekty obejmowaty
nastepujgce grupy dziatan:

* budowa bezpiecznych przekrojow poprzecznych drog,

* budowa bezpiecznych skrzyzowan i przejazdéw kolejo-
wych,

* ksztaltowanie bezpiecznego pasa drogowego i otoczenia
drog,

e ochrona pieszych i rowerzystow,

* poprawa organizacji ruchu,

* przebudowa miejsc szczegolnie niebezpiecznych,

* poprawa standardu technicznego drog,

* stosowanie nowoczesnych systemow zarzgdzania ru-
chem.

Etap 4 - ocena i wybor projektow. Przygotowane przez
Oddziaty GDDKIA listy planowanych projektow na poszcze-
golne okresy przestano do oceny Autorom Programu, ktore
nastepnie zostaty poddane ocenie efektywnosci. Podstawg
wyboru dziatan byty:

* potencjat redukciji ofiar $miertelnych,

* koszt jednostkowy uratowania jednej osoby od $mierci
w wypadku drogowym.

Analizujgc zapisy powyzszej procedury, nalezy stwierdzic,
ze bez inspekcji brd niemozliwa bytaby prawidtowa ocena
i wybor projektow poprawiajgcych brd, ktére jednoczesnie
charakteryzowatyby sig wysokg efektywnoscia. Inspekcja po-
zwolita rowniez na zidentyfikowanie gtéwnych mankamentow
na analizowanej sieci drog krajowych.

Podsumowanie

Dotychczasowa praktyka w zakresie wykonywania prze-
gladow drog w Polsce, z punktu widzenia bezpieczenstwa
ruchu drogowego, oceniana jest jako mato skuteczna, nie-

jednolita i w niewielkim stopniu wykorzystujgca wiedzg me-
rytoryczng w zakresie brd. Z tego wzgledu konieczne jest
opracowanie procedur wykonywania inspekcji drég, traktu-
jac samg inspekcje jako gtdbwne narzedzie do oceny zagro-
zenia w ruchu drogowym. Takie procedury, uwzgledniajgce
automatyzacje zbierania danych, umozliwig zarzgdom dro-
gowym podejmowanie efektywnych i skutecznych dziatan
na rzecz poprawy bezpieczenstwa uzytkownikéw drog. Me-
toda oceny zagrozenia na drogach, na podstawie inspekcji
brd pozwoli na systematyczng kontrole i identyfikacje w te-
renie zrédet zagrozenia oraz ocene poziomu zagrozenia.
Wyposazenie inspektora w urzgdzenia wspomagajgce auto-
matyczng rejestracje zroédet zagrozenia wystepujgcych na
drodze pozwoli na doktadniejsze i sprawniejsze wykonanie
inspekciji. Natomiast obiektywizacja kryteriow oceny zagro-
zenia pozwoli na skupienie sie na zrédtach zagrozenia, przy-
noszacych najwigksze straty.
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Z prasy zagranicznej

Miasta bronig si¢ przed spalinami samochod6w

W 1988 r. rzad Wielkiej Brytanii wprowadzil roczny podatek od pojazdow
(Vehicle Excise Duty — VED), zalezny od jakosci gazow wydalanych przez
pojazd. Londynska gmina Borough of Richmond wprowadzita optaty za
parkowanie zalezne od VED. Pojazdy majace mate VED sg zwolnione
z oplat za parkowanie. Pojazdy o duzym VED ptaca drogo. Wiele miast
brytyjskich przyje¢to t¢ formute.

London Congestion Charge (Londynski podatek za zattoczenie) z 2008 r.
ustala podatek drogowy 8 funtow dla nieszkodliwych ekologicznie pojaz-
dow 125 funtow dla pojazdéw szkodliwych.

Mediolan wprowadzit w 2008 r. odpowiednio: optatg zerowa i 10 euro.
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W miastach holenderskich ogranicza si¢ predkosé. Pojazdy szkodliwe sa

zatrzymywane 1 holowane poza miasto.

IRS marzec/kwiecien 2008 Stefan Rolla
Holandia wprowadza system Logica CMG w zarzadzaniu
ruchem

W pazdzierniku 2007 r. rozpoczgto proby, ktore maja si¢ skonczyé
w 2012 r. Pojazdy sa zaopatrywane w urzadzenia OBU (On Board Unit),

wspotpracujace w systemie Galileo (www.logica.com).
Stefan Rolla

World Highways, maj 2008
,, Drogownictwo” 4/2010



