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Droga w sposéb bezposredni i posredni przyczynia sie do
powstania blisko jednej trzeciej wypadkow, chociaz nie wyni-
ka to ze statystyki przyczyn wypadkéw ujetych w kartach
zdarzen drogowych. Takie cechy sieci drogowej, jak brak
hierarchizacji i powigzanej z nig kontroli dostepnosci oraz
ograniczony zakres segregacji roznych rodzajow ruchu po-
wodujg, ze w tych warunkach zachowania uzytkownikow sg
zbyt agresywne i niebezpieczne. Duze zagrozenie wypadko-
we uczestnikow ruchu mozna wprawdzie ttumaczy¢ krotszg
tradycjg motoryzacji w Polsce, odmiennym podejsciem czg-
Sci spoteczenstwa do zachowania sie w ruchu i mniejszym
doswiadczeniem czesci kierowcow. Dlatego w odroznieniu
od wielu krajow UE o znacznie lepszych strukturach sieci
drogowej, rola dziatan w celu poprawy bezpieczenstwa ru-
chu drogowego (brd) w zakresie infrastruktury drogowe;j jest
obecnie w Polsce bardzo wazna. Dziatania te musza byc jed-
nak realizowane w ramach systemowego podejscia do za-
gadnien brd. Podstawowe wskazniki bezpieczehstwa ruchu
(Smiertelnos¢ i koncentracja ofiar $miertelnych) sg w Polsce
kilkakrotnie gorsze niz w Szwecji, Holandii, czy Wielkiej Bry-
tanii. Mimo opracowania programow bezpieczenstwa ruchu
drogowego krajowego i wojewodzkich oraz przyjecia ich do
realizacji przez Rzagd RP i wtadze samorzgdowe, brakuje wta-
Sciwej ich realizacji (brak zabezpieczenia organizacyjnego
i finansowego). Zatem efekt ich wdrazania jest daleki od
oczekiwan.

Dla prawidtowej realizacji zadan postawionych przed Pol-
skg przez ONZ i Unie Europejskg konieczna jest modyfikacja
podejscia do zagadnienia bezpieczenstwa ruchu drogowego
oraz intensyfikacja prowadzonych dziatah. Ztozony charakter
zjawiska powstawania wypadkéw drogowych sprawia, ze
skuteczne dziafania prewencyjne i dziatania ksztaltujgce bez-
pieczenstwo ruchu drogowego powinny by¢ prowadzone
w sposob catosciowy, skoordynowany i uporzgdkowany
z zaangazowaniem spojnego zespotu metod oraz odpowied-
nich srodkéw technicznych i organizacyjnych. Oznacza to,
ze niezbedne jest zastosowanie najnowoczesniejszych me-
tod ksztattowania brd.

Koncepcje ksztattowania bezpieczenstwa

Mozna wyrdzni¢ kilka koncepcji w prezentowaniu prac
zmierzajgcych do poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowe-
go na przestrzeni ponad stuletnich dziatan prewencyjnych.
Na wyrdznienie zastugujg cztery koncepcje:

* podejscia przyczynowego,
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Koncepcje ksztaltowania bezpieczenstwa
ruchu drogowego

Czes¢ 1. Przeglad koncepcji ksztaltowania bezpieczenstwa
ruchu drogowego

* podejscia dziataniowego,

* czterech paradygmatow,

e trzech er.

Przedstawione koncepcje nalezy traktowac jako rézne po-
dejscia do prowadzenia dziatan na rzecz poprawy bezpie-
czenstwa ruchu drogowego. Ich znajomo$¢ pozwala na po-
mijanie dziatan mato efektywnych, a podejmowanie tych,
ktoére przynosza dobre efekty w zaleznosci od fazy (stopnia)
rozwoju spoteczno-gospodarczego kraju. Elementy pierw-
szych trzech koncepcji wykorzystano przy budowie Krajowe-
go Programu BRD GAMBIT 2005 [16], natomiast czwartg
koncepcje wykorzystano przy budowie Programu BRD dla
Drog Krajowych GAMBIT Drogi Krajowe [13].

Koncepcja podejscia przyczynowego. Rozwoj dziatan
prewencyjnych w XX wieku mozna zilustrowac, przedstawia-
jac kolejno sposéb, w jaki postrzegano wypadki drogowe
i ich przyczyny [17]:

* 1900-1920; wypadek jest zdarzeniem losowym i jako taki
jest efektem przeznaczenia, czyli nie mozna nic zrobic¢, by
go uniknag;

* 1920-1950; wypadki powodujg niebezpieczni kierowcy,
ktorych sktonnosé do ryzykownych zachowan jest niemal
niemozliwa do wyeliminowania;
1940-1960; poczatek doktryny 3E (Engineering, Enforce-
ment, Education) — inzynieria, nadzor nad ruchem i eduka-
cja, ale nie uwzgledniajac inzynierii pojazdu; doktryna ta
obowigzywata przez wiele lat, a od 1965 doktryna ta prze-
ksztatcona w 5E, a obecnie w 6E (Education, Enforcement,
Engineering, Emergency, Encouragement, Efficiency) —
edukacja, nadzoér nad ruchem, inzynieria, ratownictwo oraz
zachecanie do bezpiecznych zachowan i efektywnos¢ pro-
wadzonych dziatan;
1950-1980; uznawano, ze wypadki sg skutkiem dziatania
kombinacji réznych okolicznosci; rozwijano systemowe
podejscia do bezpieczenhstwa ruchu drogowego;
1980-2000; zawodny system ruchu drogowego; podnie-
sienie roli cztowieka i jego zachowan w ruchu drogowym;
od 2000; bezpieczenstwo jako integralny element polityki
transportowej panstwa, stosowanie sprawdzonych strate-
gii i efektywnych $rodkéw poprawy brd, nowe podejécia
do zagadnienia; parametry systemu transportu wyzna-
czane psychofizycznymi mozliwosciami cztowieka, zréw-
nowazony rozwoj transportu oraz wizja ,zero zabitych na
drodze”.

Koncepcja podejscia dziataniowego. W podejsciu dziata-

niowym w stuletnim okresie prowadzonych dziatah prewen-

cyjnych, wyrézniono osiem etapow [17] (rys. 1).
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Rys. 1. Etapy dziatan prewencyjnych w bezpieczeristwie ruchu drogo-
wego [17]

Pierwszy etap to przez wiele lat dominujgce przeswiadcze-
nie o wplywie sity wyzszej na powstawanie wypadkow. Pierw-
sze wypadki drogowe, zwtaszcza te ze skutkiem Smiertel-
nym, zostaty skrzetnie odnotowane przez prase, jako dosc
niecodzienne wydarzenia i opatrzone komentarzem ,widocz-
nie takie byto przeznaczenie”. Wiara w przeznaczenie byta
pierwszym zagadnieniem bezpieczenstwa ruchu drogowego
w poczatkowym okresie rozwoju motoryzacji. Ten okres wia-
ry w nieuchronnosc¢ woli bozej trwat prawie ¢wier¢ wieku.
Wielu politykdw, dziennikarzy i specjalistow od brd do dzisiaj
twierdzi, ze skoro jest tak wielki ruch drogowy, to muszg by¢
takze ofiary wypadkow drogowych.

Drugi etap to rozwinigcie prac legislacyjnych, takich jak
ujednolicenie znakdéw drogowych, tworzenie kodekséw ru-
chu drogowego, wprowadzenie koniecznosci stosowania
pasow bezpieczenstwa itp.

Trzeci etap to rozwdj infrastruktury drogowej wedtug stan-
dardow brd. Jednakze nie wszystkie zastosowane rozwigza-
nia przyniosty oczekiwane rezultaty.

Czwarty etap to rozwoj bezpieczenstwa biernego w samo-
chodach. W wyniku krytyki przemystu samochodowego i na-
ciskéw opinii publicznej w USA powotfano w 1966 r. Krajowe
Biuro Bezpieczenstwa Ruchu NHSB (National Highway Safe-
ty Bureau) pod kierownictwem W. Haddona. W ciggu kilku lat
NHSB skutecznie wprowadzito kilka podstawowych standar-
dow, ktorym powinny odpowiadac¢ samochody.

Piaty etap to zamiany zachowan uczestnikow ruchu drogo-
wego. W tym czasie AASHO (American Association of State
Highway Officials) opublikowalo wytyczne, w ktérych jeden
rozdziat poswiecono kompleksowemu podejsciu do zagad-
nien bezpieczenstwa ruchu drogowego, z zaakcentowaniem
znaczenia czynnika ludzkiego.

Szésty etap to angazowanie organizacji spotecznych do
dziatan prewencyjnych. Symbolem tego okresu jest powsta-
nie amerykanskiej organizacji MADD (Mothers Against Drunk
Driving) skupiajgcej matki, ktdérych dzieci zginety w wypad-
kach samochodowych spowodowanych przez pijanych
kierowcéw. Organizacja ta doprowadzita do wielu zmian
w prawie, polepszenia jakosci pracy sedziow orzekajgcych
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w wypadkach drogowych, zorganizowania pomocy osobom
poszkodowanym w wypadkach drogowych.

Siodmy etap to rozwéj podejscia systemowego do zagad-
nien bezpieczenstwa ruchu drogowego i dziatania zintegro-
wane, nakierowane na system transportu, w ktérym cztowiek
odgrywa najwazniejszg role — operatora systemu. W 1972 .
W. Haddon sformutowat macierz poszczegoélnych faz wypad-
ku i gtéwnych elementdéw systemu wzajemnego oddziatywa-
nia w ruchu drogowym cztowieka, pojazdu i drogi. Dzi$ uwa-
za sie te prace za prekursorska z racji wielodyscyplinarnego
podejscia do zagadnienia oraz stworzenia podstaw do po6z-
niejszych badan systemowych [10]. Na bazie tego podejscia
budowane byly amerykanskie programy bezpieczenstwa ru-
chu drogowego.

Osmy etap to rozwoj zréownowazonego podejécia do za-
rzgdzania bezpieczenstwem ruchu drogowego. Interesujgce
sg tutaj dwa podejscia: szwedzkie i holenderskie.

Spoteczenstwo Szwecji poprzez swoj parlament zobligo-
wato administracje do podjecia prac nad wdrozeniem pro-
gramu ,WIZJA ZERQO”. Odtad zadaniem wszystkich organi-
zacji i instytucji rzgdowych, samorzadowych i prywatnych,
a takze wszystkich obywateli, jest podporzadkowanie sie wy-
tycznym programu ,WIZJA ZERO”. Wspotuczestnictwo bo-
wiem cafego spoteczenstwa w realizacji programu jest wa-
runkiem koniecznym jego powodzenia [21].

Idee zrownowazonego podejscia do problemow rozwoju
transportu z uwzglednieniem bezpieczenstwa ruchu rozpo-
czeto wdraza¢ w Holandii w potowie lat 90-tych [25]. W tym
podejsciu zaktada sie, ze istotnie cztowiek, jego umiejetno-
Sci, percepcja, zdolnosci, sprawnos¢ oraz wytrzymatos$c
organizmu sg kluczowym elementem systemu transportu
drogowego, a wiec na nim nalezy skupi¢ dziatalnos¢ pre-
wencyjna.

Koncepcja czterech paradygmatow. Koncepcije czterech
paradygmatow dziatan prewencyjnych na przestrzeni ubie-
gtego wieku opracowano w ramach raportu OECD [19], na
podstawie doswiadczen nie popartych szerszymi badaniami.
Przedstawione dziatania pokrywajg sie w znacznej mierze
z dziataniami wymienionymi w poprzednich koncepcjach.
Koncepcja czterech paradygmatéw to inaczej koncepcja
czterech etapdéw (modeli) prowadzenia dziatah prewencyj-
nych na przestrzeni ubiegtego wieku. Wyrdznione paradyg-
maty przedstawiajg ich charakterystyke, zastosowane dziata-
nia i ich efekty, majgce wplyw na poprawe bezpieczenstwa
ruchu drogowego. Szczego6towg charakterystyke poszcze-
golnych paradygmatéw przedstawiono w tabeli 1.

Koncepcja trzech er. W 2008 r. Burman & Evans [2] przed-
stawili nowg koncepcje prowadzenia dziatan zmierzajacych
do poprawy bezpieczenstwa lotnictwa przemystowego, ener-
getycznego i wojskowego pod nazwg koncepcja ,trzech er”.
Stwierdzili, ze w prowadzeniu dziatah dotyczgcych zmniej-
szenia zagrozen stosowano kolejno: dziatania infrastruktural-
ne i standardy bezpieczehstwa, systemy zarzadzania bezpie-
czenstwem i rozwoj kultury bezpieczenstwa. Te grupy dziatan
nazwano erami w prowadzeniu dziatan prewencyjnych.

Pierwsza era to przede wszystkim dziatania prowadzone
jako reakcja na zaistniate zdarzenia i wypadki, czyli dziatania
infrastrukturalne i standardy bezpieczenstwa. Stan bezpie-
czenstwa poprawiany jest poprzez zastosowanie nowych
technologii i nowej infrastruktury o coraz lepszych standar-
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Tabela 1. Charakterystyki modeli rozwigzan brd stosowanych w kolejnych paradygmatach [19]

Modele rozwigzan stosowanych w paradygmatach

samochodowych

ruchu drogowego

Aspekt
e 1 1 1 v
Lata 1900 - 1925/35 1925/35 — 1965/70 1965/70 — 1980/85 1980/85 — do chwili obecnej
Opis Kontrola pojazdow Kierowanie ruchem Zarzadzanie systemami Zarzadzanie systemem

transportu

Gtéwne koncepcije
i zagadnienia
skupiajgce uwage

Uzywanie samochodu jak
wczesniej wozu konnego

Przystosowanie ludzi

do radzenia sobie

w sytuacjach zwigzanych
z ruchem drogowym

Eliminacja czynnika
ryzyka z systemu ruchu
drogowego

Zwrocenie uwagi na
zagadnienie wystawienia
na ryzyko, kontrola
systemu transportu

dyscypliny

inzynieria drogowa
i psychologia

medycyna,
zaawansowana statystyka

Poziom motoryzacji <25 25-250 250-500 >500
(poj./tys. mk)
Gtéwne stosowane Przestrzeganie prawa Inzynieria pojazdow, Inzynieria ruchu, Zaawansowane

technologie, analiza
systemoéw, socjologia,
komunikacja migedzyludzka

Organizacja produkgciji
samochodoéw

Rzemieslnik, rzemiosto,
produkcja

Pracownicy produkciji
masowej, montaz

Mata produkcja,
podwykonawcze grupy
produkcyjne

Mozliwos¢ recyklingu
materiatow

Okreslenia niechcia-
nego wydarzenia

Kolizja

Wypadek

Katastrofa, nieszczesliwy
wypadek

Cierpienia, koszty

Rola uzytkownikéw
pojazdow

Witasciciel pojazdu

Uzytkownik pojazdu

Kierowca — aktywny
uczestnik ruchu

Przynaleznos¢ do grupy
uzytkownikéw drogi

Stosunek
do samochodu

Ciekawos¢ potgczona
z lekiem

Slepy podziw

Ostrozna tolerancja

Milczaca akceptacja

Zatozenia,
przestanki dotyczace
niebezpieczenstwa

Problem przejsciowy,
przejsciowy okres
niedostosowania

Problem indywidualny,
niewtasciwa postawa
moralna, stabe umiejetnosci

Wadliwy system ruchu
drogowego

Wystawienie na ryzyko

partneréw

Idealne dane Podstawowa statystyka, Przyczyny wypadku, Analiza kosztow i korzysci | Ocena wielokryterialna
do badan odpowiedzi na pytanie odpowiedzi na pytanie stosowanych srodkow przedsiewzie¢

,CO sie stato?” »dlaczego sie zdarzyto?” prewencyjnych
Organizacja Oddzielne dziatania na Koordynacja wysitkow Programowe dziatania Decentralizacja,
dziatan brd zasadzie prob i bfedéw dobrowolnie dziatajgcych wspierane politycznie zarzgdzanie lokalne

Typowe srodki brd

Kodeks drogowy, kontrola
pojazdow i patrole szkolne

Doktryna 3E bronigca
wypadkogennych z natury
kierowcow

Kombinowane zestawy
srodkow brd zmniejszajac
ryzyko wypadku

Rozwigzania sieciowe
i ptatne drogi

Efekty

Stopniowy wzrost ryzyka
w ruchu drogowym oraz
zagrozenia zdrowia i zycia

Szybki wzrost zagrozenia
zdrowia przy réwnoczesnym
zmniejszeniu ryzyka w ruchu
drogowym

Nastepujgce po sobie
cykle zmniejszania
zagrozenia zdrowia i zycia
w ruchu drogowym

Stata redukcja liczby
ciezkich wypadkow
drogowych

dach. Lokalne usprawnienia dotyczg poprawy standardow
i procedur szkolenia kadry. W tym podejsciu istotne sg fazy
zycia obiektu inzynierskiego: planowanie, projektowanie, bu-
dowa, eksploatacja i utrzymanie oraz likwidacja [3].

Druga era to zarzgdzanie bezpieczenstwem. W tym czasie
prowadzone sg dziafania wyprzedzajgce (proaktywne) i sku-
pione na podejsciu systemowym. Dziafania te polegajg na
monitorowaniu funkcjonowania infrastruktury wykonanej we-
dtug standarddw brd oraz ocenie i zarzgdzaniu ich ryzykiem.
Systemowe podejscie do zarzadzania bezpieczehstwem po-
woduje lepsze zarzadzanie na warstwach wyzszych systemu
zarzgdzania bezpieczenstwem, integruje dziatania, daje lep-
szy wglad w prowadzone dziatania operacyjne i umozliwia
lepsze podejmowanie decyzji.

Trzecia era to przede wszystkim rozwoj kultury bezpieczen-
stwa w organizacjach zajmujgcych sie bezpieczenstwem, jak
i w calym spoteczenstwie. Dziatania prowadzone w tej erze
wzmacniajg takze efekt rozwoju infrastruktury i zarzgdzania
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bezpieczenstwem. Kultura bezpieczenstwa dotyczy pojedyn-
czych organizaciji, jak rowniez catego spoteczenstwa. W przy-
padku spoteczenstwa kultura bezpieczenstwa traktowana
jest jako zbidr psychologicznych, spotecznych i organizacyj-
nych czynnikow, charakterystycznych dla wybranego spote-
czenstwa, od ktérych zalezy stopien troszczenia sig ludzi
0 swoje zycie i zdrowie.

Analiza mozliwosci zastosowania koncepcji
trzech er w bezpieczenstwie ruchu drogowego

Na rysunku 2 przedstawiono ogoélng idee zastosowania
koncepcji trzech er w odniesieniu do bezpieczenstwa ruchu
drogowego. Nalezy zauwazy¢, ze przedstawione dziatania
przypisane poszczegolnym erom nie powinny by¢ stosowa-
ne oddzielnie, ale kazda kolejna era stanowi uzupetnienie
i rozwiniecie poprzedniej.
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Rys. 2. Koncepcja trzech er ksztaftowania bezpieczeristwa ruchu dro-
gowego [2], [12]

Dziatania infrastrukturalne i standardy
bezpieczenstwa

Pierwsza era to przede wszystkim dziatania prowadzone
jako reakcja na zaistniate zdarzenia i wypadki. Bezpieczen-
stwo ruchu drogowego moze by¢ ksztattowane na zatozo-
nym poziomie poprzez zastosowanie nowych technologii lub
budowe nowych sieci drég o coraz lepszych standardach.
W przypadku infrastruktury drogowej istotne sg cztery fazy:
planowanie, projektowanie, budowa oraz eksploatacja
i utrzymanie.

Planowanie. Infrastruktura transportowa jest znaczgcym
elementem przestrzeni, a planowanie jej rozwoju jest jednym
z gtdbwnych zadan planowania przestrzennego. Od strony
formalnej przebieg procesu planistycznego reguluje ustawa
o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym. Stanowi
ona, ze w planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym
nalezy uwzglednia¢ m.in.: wymagania tadu przestrzennego,
w tym urbanistyki, wymagania ochrony srodowiska, wyma-
gania ochrony zdrowia oraz bezpieczenstwa ludzi i mienia,
a takze potrzeby osob niepetnosprawnych, walory ekono-
miczne przestrzeni, potrzeby interesu publicznego.

Samo planowanie systemow transportowych nie ma pod-
stawy prawnej, ktéra jednoznacznie okreslataby obowigzki
podmiotéw, funkcje planéw rozwoju transportu, problematy-
ke i procedury ich sporzgdzania, istnieje jednak wiele uwa-
runkowan wpltywajacych na kierunki planowania transportu.

W koncepcjach ksztattowania przestrzeni pojawiajg sie dg-
Zenia zarébwno do segregaciji, jak i integracji ruchu. W latach
60-tych preferowana byfa catkowita segregacja ruchu samo-
chodowego od ruchu pieszego, co wyrazafo sie planowa-
niem i projektowaniem licznych wielopoziomowych przejs¢
dla pieszych, ktore czesto traktowane sg przez uzytkowni-
kéw drog jako zto konieczne. W koncepcjach stref ruchu
uspokojonego, bezpieczna integracja ruchu kotowego i pie-
szego powoduje u dzieci zanik poczucia zagrozenia wypad-
kowego na ulicach poza strefami ruchu uspokojonego.
Z punktu widzenia brd rozwdj sieci mozna ocenia¢ poprzez
stopien zapewnienia:

* segregacji rodzajow ruchu,

» segregacji wedtug odlegtosci i predkosci podroézy,
 dostosowania funkcji i klasy drogi do charakteru otoczenia,
 skutecznosci regulacji dostepnosci do drog,

* uspokojenia ruchu tam, gdzie to jest niezbedne.

Cele te mozna osigga¢ poprzez przeksztaicanie (moderni-
zacje) istniejgcych lub budowe nowych potgczen w sieci dro-
gowej, tak aby sprosta¢ zasadom hierarchizaciji i kategoryza-
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cji sieci. Planowanie jest istotnym elementem zycia obiektu,
gdyz bfedy popetnione na tym etapie sg czesto trudne do
skorygowania na dalszych etapach. Dlatego faza planowania
powinna by¢ wtgczana do procesu audytowania procesu po-
wstawania drogowego obiektu inzynierskiego.

Projektowanie dotyczy budowy nowych drog lub uspraw-
nien istniejgcych drog. Projekt moze by¢ prosty w przypadku
matych usprawnien i kompleksowy w przypadku budowy no-
wych drog. Kompleksowy projekt zawiera trzy istotne ele-
menty z punktu widzenia bezpieczenstwa ruchu drogowego:
koncepcije, projekt szczegdtowy i projekt organizacji ruchu.

W fazie koncepciji ustala sie wymagania dla catego obiektu
(drogi, wezta). Przede wszystkim to ustalanie kryteriow bez-
pieczenstwa dla funkcjonowania obiektu (systemu). Kryteria
te powinny zapewnia¢ spetnienie przyjetych norm bezpie-
czenhstwa. Znajomosc¢ zagadnien bezpieczenstwa od strony
praktycznej podobnych obiektéw istniejgcych lub dostep-
nosc¢ narzedzi (zaleznosci i modeli) prognozowania wskazni-
kow bezpieczehstwa w zalezno$ci od rodzaju i klasy obiek-
tébw drogowych jest bardzo pomocna w wyborze najkorzyst-
niejszego rozwigzania dla projektowanego obiektu (drogi,
skrzyzowania, przejscia dla pieszych). Faza ta jest bardzo
wazna, gdyz ustalenia przyjete w tej fazie mocno rzutujg na
stan bezpieczenstwa obiektu w dalszych fazach projektowa-
nia i jego realizacji. Dlatego bardzo istotne jest poddawanie
tej fazy audytowi brd [22].

W fazie projektu szczegdtowego przyjmuje sie szczegoto-
we zafozenia projektowe, wymagania techniczne, projekty
szczegobtowe poszczegolnych obiektow oraz inne materiaty
projektowe. Proponowane rozwigzania powinny by¢ podda-
wane audytowi brd. W tym celu powinny by¢ prowadzone
takze szczegoétowe analizy zagrozen w celu zidentyfikowania
i rozwigzania ewentualnych probleméw w zakresie bezpie-
czenstwa. Na podstawie ocen audytoréw i przeprowadzo-
nych analiz bezpieczehnstwa wprowadza si¢ wéwczas zmiany
projektowe w celu zminimalizowania tych zagrozen.

W fazie przygotowania projektu organizacji ruchu przygo-
towuje sie specyfikacje i rozmieszczenie urzgdzen organiza-
cji i bezpieczenhstwa ruchu (sygnalizacja, bariery, oswietlenie
itp.) oraz plany funkcjonowania projektowanej drogi po jej
oddaniu do ruchu. Projekty organizacji ruchu powinny takze
zawiera¢ wymagania odnosnie personelu obstugujgcego
urzadzenia zarzgdzania ruchem. Projekty organizacji ruchu
powinny byc¢ takze audytowane.

Budowa. W fazie budowy nalezy dopilnowa¢ odpowiednie-
go zrealizowania zaproponowanych w poprzednich fazach
projektowania urzadzen organizacji i bezpieczenstwa ruchu.
Przeprowadza sie analizy zagrozen i aktualizuje je. Przepro-
wadza sie dodatkowe badania lub préby, w celu zweryfiko-
wania odpowiedniosci indywidualnych cech projektowych
dotyczacych bezpieczenstwa. Prowadzi si¢ ocene (audyt)
elementow systemu z punktu widzenia bezpieczenstwa
przed oddaniem do uzytku. Wynikiem takich ocen jest czgsto
doskonalenie projektu, w celu zwiekszenia bezpieczenstwa
obiektu jeszcze przed oddaniem go do eksploataciji.

Eksploatacja i utrzymanie. W fazie eksploatacji prowadzo-
ne sg okresowe kontrole pod wzgledem funkcjonowania
obiektu i jego bezpieczenstwa. Bardzo pomocne sg w tym
przypadku przeglady (inspekcje) brd umozliwiajgce identyfi-
kacje pojawiajgcych sie zagrozen. Wszystkie te czynnosci
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realizowane sg w fazie eksploatacji w celu zapewnienia bez-
pieczenstwa na odpowiednim poziomie lub zwiekszenia go.
Analizy zagrozen sg aktualizowane w celu wprowadzenia
zmian w poprzednich fazach systemu.

Zarzadzanie bezpieczenstwem

Druga era to systemy zarzadzania bezpieczenstwem. Pro-
wadzone sg tutaj dziatania wyprzedzajace (pro-aktywne)
i skupione na podejsciu systemowym. Zarzadzanie bezpie-
czenstwem moze by¢ zatem realizowane na réznych pozio-
mach: miedzynarodowym, krajowym, regionalnym, lokalnym
(powiat, miasto, gmina), zarzgdu drogowego [11]. Efektywne
zarzadzanie bezpieczenstwem wymaga realnej rownowagi
pomiedzy celami bezpieczenstwa (ochrona zycia i zdrowia
uczestnikdw ruchu), a celami produkcji i biznesu (koszty
funkcjonowania systemu transportu). Wsrdd elementow wy-
stepujacych w procesie zarzgdzania bezpieczenstwem ruchu
drogowego wyrozni¢ mozna:

* analizy bezpieczenstwa,

* ocene bezpieczenstwa,

* programowanie i planowanie,

* kontrole i nadzér nad realizacjg dziatan,

* promocje bezpieczenstwa i komunikowanie ze spoteczen-
stwem,

* badania naukowe.

Analizy bezpieczehstwa stanowig pierwszg faze procesu
zarzadzania bezpieczenstwem ruchu drogowego. Analizy
obejmujg badania charakterystyk zdarzen drogowych i ich
skutkow, w celu zidentyfikowania gtéwnych problemoéw za-
grozenia, okre$lania poziomu bezpieczenstwa i wskazania
miejsc niebezpiecznych. W zaleznosci od poziomu dotyczg
obszaru kraju, wojewddztwa, powiatu, miasta, sieci drogowe;j,
drogi, skrzyzowania itp. Przeprowadzenie skuteczne analiz
wymaga: wskaznikow bezpieczenstwa, bazy danych o zda-
rzeniach drogowych, metody identyfikacji zagrozenia [14].

Identyfikacja rzeczywistych zagrozen na drodze wymaga
opracowania metody przeglgdéw drog ze wzgledu na brd.
Takie metody opracowano juz w wielu krajach, probe podjeto
takze w Polsce [1]. Identyfikacja zagrozeh dotyczy tez pro-
jektowanych drég. Tutaj nowym i coraz powszechniejszym
narzedziem staje sie audyt brd [15], [23].

Oceny stanu bezpieczenstwa ruchu drogowego sg wyko-
nywane wielokierunkowo i na réznych poziomach szczego-
towosci. Wielokierunkowos$¢ ocen wynika z r6znorodnosci
czynnikow wpltywajgcych na brd i kierunkéw mozliwych dzia-
tah dla poprawy brd. Dobrym przyktadem oceny bezpieczen-
stwa ruchu drogowego sg raporty EuroRAP [9].

Programowanie i planowanie bezpieczenstwa ruchu dro-
gowego to przede wszystkim przygotowanie programow
bezpieczenstwa ruchu drogowego. W kilkunastoletnim okre-
sie naukowego podejscia do programowania bezpieczen-
stwa ruchu drogowego w Polsce wypracowano metodyke
programowania brd tworzac krajowe, regionalne i lokalne
programy brd pod akronimem GAMBIT [16]. WSrdd strategii
brd okreslajgcych dziatania srednioterminowe wyrdzni¢ moz-
na dwa nurty: strategie pasywne (bazujgce tylko na analizach
zdarzenh z baz danych) i strategie aktywne (wykorzystujgce
informacje z réznych zrédet w celu doboru dziatan prewen-
cyjnych). Natomiast w ramach programow krotkotermino-
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wych istotny jest dobdr efektywnych i skutecznych srodkow

poprawy bezpieczenstwa. Znaczacymi elementami dotyczg-

cymi wdrazania programow brd sg metody oceny efektywno-

Sci proponowanych dziatah oraz przejrzysty system ich

finansowania.

Kontrola i nadzoér nad realizacjg dziatan nalezg do zasad-
niczych sktadowych procesu zarzgdzania bezpieczenstwem
ruchu drogowego. Zasadniczym elementem tego jest moni-
torowanie stanu brd i prowadzonych dziatan strategicznych.
Monitoring brd jest to system dtugookresowych i powtarzal-
nych ocen stanu brd, funkcjonowania systemu brd oraz
efektywnos$ci prowadzonych dziatah. Monitoring brd obej-
muje systematyczne zbieranie danych w ustalonych okre-
sach (miesigc, kwartat, rok) i prowadzenie ocen, dokonywa-
nie porownan i wyszukiwanie trendéw przebiegu oceniane-
go zjawiska. Prawidlowo prowadzony monitoring daje
mozliwos¢ uchwycenia w czasie wptywu podejmowanych
dziatah na stan bezpieczenstwa, a takze pozwala na szyb-
kie wprowadzanie korekt do programoéw operacyjnych i fi-
nansowych [14].

Promocja bezpieczenstwa i komunikowanie ze spoteczeh-
stwem. Funkcjonowanie wigkszosci instytucji i organizaciji
jest uzaleznione od posiadania okreslonych informacji oraz
mozliwosci szybkiego ich przetwarzania i przekazywania.
Coraz czesciej mozemy dostrzec, ze informacja zaspokaja
nie tylko naszg ciekawos¢, ale staje sie takze towarem rynko-
wym przynoszgcym okreslone profity. Aktywne przekazywa-
nie wynikow badan i analiz bezpieczenstwa ruchu drogowe-
go uczestnikom zaangazowanym w proces poprawy bezpie-
czenhstwa ruchu drogowego i catemu spoteczenstwu, daje
szanse nauczenia si¢ prawidtowych i bezpiecznych zacho-
wan w ruchu drogowym.

System informacji powinien zawiera¢ réwniez dane o $rod-
kach prewencyjnych, takich jak dane o stosowaniu pasow
bezpieczenstwa, przekroczeniach predkosci itp. Systemy in-
formacyjne funkcjonujg juz w wielu krajach. Najszerzej znane
sg dwa systemy: SIS (Safety Information System) stosowany
w Holandii, HSIS (Highway Safety Information System) stoso-
wany w USA.

Badania naukowe, a w szczegolnosci ich wyniki, stanowig
istotne wsparcie systemu zarzgdzania brd. Warunkiem podej-
mowania jakichkolwiek racjonalnych dziatan prewencyjnych
jest posiadanie mozliwie petnej wiedzy o danym zjawisku,
szczegolnie gdy ma ono charakter ztozonych procesow. Ta-
kim ztozonym zjawiskiem sg wypadki drogowe. Dlatego nie-
zbedne sg badania naukowe, identyfikujace czynniki wptywa-
jace na bezpieczenstwo ruchu drogowego (brd) i okreslajace
wplyw $rodkéw poprawy brd na funkcjonowanie systemu
transportowego. Badania naukowe sg takze zrodtem wiedzy
o skali zagrozen bezpieczenstwa ruchu i ekonomicznych
skutkach wypadkow. Wspotczesne badania naukowe w polu
bezpieczenstwa ruchu drogowego mozna podzieli¢ na bada-
nia o charakterze ogo6lnym i szczegétowym. Do badan zajmu-
jacych sie problemami ogolnymi naleza:

* badania poswiecone metodom ocen stanu bezpieczen-
stwa ruchu drogowego,

* badania zachowan i niezawodno$ci funkcjonowania czfo-
wieka z uwzglednieniem interakcji zachodzacych pomie-
dzy cztowiekiem a réznymi komponentami systemu brd,

* badania efektywnosci srodkéw poprawy brd.
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Biorgc pod uwage podejscie bazujgce na ryzyku, badania
bezpieczenstwa ruchu mozna rowniez podzieli¢ na zajmuja-
ce sie:

* wystawieniem na ryzyko,

* czynnikami wplywajacymi na prawdopodobienstwo po-
wstawania wypadkow (uzytkownicy drogi, pojazd, droga),

 czynnikami wptywajgcymi na konsekwencje wypadkow.

Taki podziat nawigzuje do fundamentalnego zatozenia, ze
liczba zdarzen drogowych zalezy od czestosci wystawienia
na ryzyko i jednostkowego prawdopodobienstwa wystgpie-
nia wypadku.

Przyktadem zintegrowanego podejscia do zarzgadzania
bezpieczenstwem ruchu drogowego sg zalecenia Dyrektywy
UE dotyczacej zarzadzania bezpieczenstwem infrastruktury
drogowej na transeuropejskiej sieci drog (TEN-T) [7]. Kazdy
kraj cztonkowski zobowigzany jest do przedstawienia wy-
czerpujgcego planu zarzadzania bezpieczenstwem w ra-
mach infrastruktury ruchu drogowego, wtgczajac w to cztery
nastepujgce dziatania: ocene wptywu planowanej drogi na
bezpieczenstwo sieci drog wspodtpracujgcych, audyt bezpie-
czenstwa (na czterech etapach realizacji inwestycji drogo-
wej), zarzgdzanie bezpieczenstwem istniejacej sieci drogo-
wej oraz inspekcje bezpieczenstwa istniejgcych odcinkow
drog [15]. Pierwszym krokiem w tym kierunku jest Ustawa
0 zmianie ustawy o drogach publicznych i innych ustaw
z kwietnia 2012 r., dajgca podstawy systematycznemu zarzg-
dzaniu bezpieczenstwem ruchu drogowego w Polsce.

Kultura bezpieczenstwa

Paradoksem systemowego zarzgdzania bezpieczenstwem
jest to, ze dotyczy ono ogdlnych uregulowan, a zbyt mato
uwagi poswieca indywidualnym osobom. Trzecia era ksztaf-
towania bezpieczenstwa to przede wszystkim rozwdj kultury
bezpieczenstwa w organizacjach zajmujgcych sie bezpie-
czenstwem, jak i w calym spoteczenstwie. Dziatania prowa-
dzone w tej erze wzmacniajg takze efekt zarzgdzania bezpie-
czenstwem. Pojecie kultura bezpieczenstwa (safety culture)
pojawito sie w koncu lat 80-tych po awarii elektrowni atomo-
wej w Czarnobylu [20]. Pojecie to byto przedstawiane w wielu
pracach studialnych i badawczych. Ogolna definicja jest na-
stepujgca: Kultura bezpieczenstwa jest trwatg wartoscig i ma
priorytetowe miejsce w zawodowym i publicznym bezpie-
czenstwie kazdego cztowieka, w kazdej grupie i na kazdym
poziomie organizacji. Kultura bezpieczenhstwa dotyczy obsza-
ru dziafania, w ktérym kazdy obywatel indywidualnie, a takze
grupy spoteczne angazujg sie do osobistej odpowiedzialno-
Sci za bezpieczenstwo poprzez zmiane wartosci, postaw, po-
strzegania, kompetenciji, modyfikowanie zachowan (na bazie
wyciaganych wnioskow z popetnionych bteddéw), a takze po-
prawe stylu i jakosci zarzadzania bezpieczenstwem w danej
organizacji lub na danym obszarze [5], [24]. Wyrdznia sie
pie¢ kategorii kultury bezpieczenstwa: polityczne wsparcie,
zarzadzanie pracg, inteligencja techniczna, zdolnos¢ do
uczenia sie organizacji i sposdb komunikowania sie.

W przypadku spoteczenstwa kultura bezpieczenstwa trak-
towana jest jako zbidr psychologicznych, spofecznych i or-
ganizacyjnych czynnikéw, charakterystycznych dla wybrane-
go spoteczenstwa, od ktérych zalezy stopien troszczenia sig
ludzi o swoje zycie i zdrowie. Spoteczenstwa o ,wysokiej”

398

kulturze bezpieczenstwa przypisujg zyciu i zdrowiu wiekszg
warto$¢ niz spoteczenstwa o ,niskiej” kulturze bezpieczen-
stwa. Stopien dobroci kultury bezpieczenstwa wybranego
spofeczenstwa lub organizacji moze zosta¢ okreslony na
podstawie ich zdolno$ci generowania takich decyzji, dziatan,
zachowan, osiggnie¢ technicznych i organizacyjnych oraz
motywacji ludzi, dzieki ktérym zycie i zdrowie pracownikow
sg skutecznie chronione. Wysoka wartos¢ przypisywana
przez spoteczenstwo zyciu i zdrowiu, brak akceptaciji dla ry-
zyka i ryzykantdw, nastawienie na eliminacje zagrozen oraz
odczuwanie potrzeby wyjasniania przyczyn zdarzajgcych sig
wypadkow, sg uznawane za symptomy pozgdanej kultury
bezpieczenstwa [20].

Zatem mozna sgdzi¢, ze kultura bezpieczenstwa, charakte-
rystyczna dla poszczegolnych spoteczenstw, nie jest tylko
odzwierciedleniem troski o zycie i zdrowie pracownikéw, czy
tez uczestnikow ruchu drogowego, ale jest czynnikiem ksztat-
tujgcym ogolne postawy wobec zycia i zdrowia, podzielane
przez czionkéw danego spofeczenstwa i wptywajgcym na
postepowanie w pracy i poza praca.

Dotychczas kultura bezpieczenstwa znalazta zastosowanie
w ksztattowaniu bezpieczenstwa: elektrowni atomowych
[18], lotnictwa [5], [24], w ochronie zdrowia [8], a takze bez-
pieczenstwa transportu drogowego [6]. Ksztaftowanie ogol-
nego bezpieczenstwa poprzez podnoszenie kultury bezpie-
czenhstwa opiera sie na zmianie zachowan ludzi i kulturze or-
ganizacji. W tabeli 2 przedstawiono charakterystyke trzech
réznych pozioméw kultury bezpieczenistwa w organizacjach.
Charakterystyka ta, cho¢ ogolna, przedstawia jak aktywne
poszukiwanie zagrozen, szkolenia pracownikow, wspolna
odpowiedzialnos¢, rozwijanie nowych idei przynoszg pozy-
tywne skutki na rzecz bezpieczenstwa.

Tabela 2. Charakterystyka rodzajéw kultur bezpieczenstwa

Rodzaje kultury bezpieczenstwa
Charakterystyka Biuro-
Negatywna kratyczna Pozytywna
Informacije ukrywane ignorowane aktywnie
0 zagrozeniu sg poszukiwane
Pracownicy zniechecani | tolerowani szkoleni
zajmujacy sie lub karani i zachecani
bezpieczenstwem sg
Odpowiedzialnos¢ unikana fragmenta- wspolna
za bezpieczenstwo ryczna
jest
Rozpowszechnianie | niechetne dopuszczane | nagradzane
informacji o bezpie- lecz
czenstwie jest niechetnie
Btedy prowadzg do | ich ukrycia lokalnych informowania
usprawnien i systema-
tycznych
reform
Nowe idee sg niszczone uwazane przyjmowane
za nowe ochoczo
problemy
(nie za okazje)

Kultura bezpieczenstwa ruchu drogowego zostata definio-
wana jako ogot panujgcych w spoteczenstwie wzorcow za-
chowan, wiedzy, wierzen, instytucji, ocen i wszelkich rezulta-
tow dziatan ludzkich i mysli dotyczacych bezpieczenstwa
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ruchu drogowego oraz wiedzy o stratach i ofiarach w wypad-
kach drogowych, ktore kierujg indywidualnymi i spotecznymi
zachowaniami obywateli [6].

WsSrod czynnikow ksztattujgcych kulture bezpieczenstwa
w ruchu drogowym wymienia sie: elementy indywidualne
(zdolnos$c¢ uczenia sie i motywacje), elementy socjokulturowe
(normy socjalne, atrybuty) oraz zwrotne sprzezenie dostoso-
wawcze kierowcy (informacje, jakg kierowca otrzymuje
o swoim stanie umystu lub sposobie prowadzenia pojazdu).
To sprzezenie zwrotne moze dociera¢ do kierowcy bezpo-
Srednio (np. z systemu ostrzegania znajdujgcego sie w po-
jezdzie) lub w sposdb ogolny poprzez sprzezenie zwrotne
w szerszym kontekscie spotecznym (np. informacje o tym jak
pojazdy prowadzg inni, informacje o wypadkach) [4].

Nalezy takze zwrdci¢ uwage na elementy spoteczne. Aby
zmieni¢ zachowania indywidualne musi zaistnie¢ w spote-
czenstwie odpowiedni klimat sprzyjajacy i zachecajgcy do
rozwijania kultury bezpieczenstwa. Przede wszystkim spote-
czenstwo musi zrozumie¢ korzysci jakie moze przynies¢ po-
prawa stanu bezpieczenstwa ruchu drogowego. Aby to zaist-
niafo, musi wystgpic¢ impuls, jakim jest przekroczenie pewne;j
masy krytycznej nieszczesc¢ i strat w ruchu drogowym. Z tym
zwigzana jest takze koniecznosc¢ zwiekszenia poziomu awer-
sji do ryzyka. Istotng role w zmianie tych zachowan odgrywa
polityczna decyzja nakazujgca wyznaczenie nowych priory-
tetow dla bezpieczenstwa ruchu drogowego i ustalenie, jak
w poréwnaniu z innymi spotecznymi potrzebami bedzie sie
te oczekiwania wspiera¢: prawnie, organizacyjnie i finanso-
wo. Nowoczesne spoteczenstwo, o wysokiej kulturze, ocze-
kuje zaangazowania srodkow zaradczych stosownych do
rangi problemu, czyli do faktycznych strat ponoszonych
wskutek katastrof i wypadkéw drogowych, a nie tylko tworze-
nia struktur powotanych do tego celu, ale pozbawionych na-
rzedzi i srodkéw. Potrzebny ku temu klimat i zrozumienie mu-
szg przenikng¢ do decydentow politycznych [24].

Podsumowanie

Dla prawidtowej realizacji zadan postawionych przed Pol-
skg przez ONZ i Unie Europejskg konieczna jest modyfikacja
podejscia do zagadnienia bezpieczenstwa ruchu drogowego
oraz intensyfikacja prowadzonych dziatah. Ztozony charakter
zjawiska powstawania wypadkédw drogowych sprawia, ze
skuteczne dziafania prewencyjne i dziatania ksztaltujgce bez-
pieczenstwo ruchu drogowego powinny by¢ prowadzone
w sposob catosciowy, skoordynowany i uporzgdkowany,
Z zaangazowaniem spojnego zespotu metod oraz odpowied-
nich srodkéw technicznych i organizacyjnych. Oznacza to,
ze niezbedne jest zastosowanie najnowoczesniejszych me-
tod ksztattowania brd. Jednym z nowych podejs¢ jest kon-
cepcja trzech er dotyczgca prowadzenia dziatan zmierzajg-
cych do zmniejszenia zagrozen w systemie transportu przez
stosowanie kolejno: dziatan infrastrukturalnych, zarzgdzania
bezpieczenstwem i rozwoju kultury bezpieczenstwa. Przed-
stawiona analiza wskazata, ze istnieje mozliwos$¢ zastosowa-
nia tej koncepcji w inzynierii drogowej.

W drugiej czesci artykutu bedzie przedstawiona propozy-
cja praktycznego wdrozenia koncepciji trzech er na sieci drog
w Polsce.
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