odpadowych, jak np. popioty lotne. Rozwigzania takie sg tez
przyjazne dla srodowiska.

W kraju lekkie materiaty sg wykorzystywane coraz czgscie;.
Kilkunastoletnie doswiadczenia z wybudowanych obiektéw
potwierdzajg przydatnos¢ techniczng i uzytkowg rozwigzan,
a takze korzysci ekonomiczne. Zamieszczone przyktady za-
stosowan, a takze realizacje opisane w literaturze, wskazujg
réznorodne mozliwosci wykorzystania zalet lekkich materia-
tow w budownictwie inzynieryjnym.
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KAZIMIERZ JAMROZ

Do osiggniecia celu strategiczne-
go, postawionego w IV Programie
BRD UE, tj. zmniejszenia liczby ofiar
Smiertelnych o 50% w 2020 r. w stosunku do 2010 r., propo-
nuje sie przyjg¢ w Polsce najnowsze podejscie do ksztafto-
wania bezpieczenstwa ruchu drogowego — koncepcije trzech
er. Wykorzystujgc te koncepcje mozna prowadzi¢ zintegro-
wane dziatania na rzecz poprawy bezpieczenstwa ruchu dro-
gowego, przy zafozeniu, ze dziatania przypisane poszcze-
gélnym erom nie bedg stosowane oddzielnie, ale kazde
dziatanie z kolejnej ery stanowi uzupetnienie i rozwinigcie po-
przedniej. Podejscie takie zaproponowano juz w Programie
BRD dla Drég Krajowych do roku 2013 ,,GAMBIT Drogi Krajo-
we” [13]. W niniejszym artykule przedstawiono kilka propo-
zycji zastosowania tego podejscia dla cafej sieci drog. Wy-
rézniono trzy zbiory dziatan umozliwiajgcych realizacje
gtéwnego celu strategicznego. Zbiory zaproponowanych
dziatan odpowiadajg poszczegdlnym erom ksztattowania
bezpieczenstwa ruchu drogowego i sg to zbiory o nazwach:
infrastruktura, zarzadzanie i kultura.

Politechnika Gdanska
kjamroz@pg.gda.pl

Infrastruktura

Celem tej grupy dziatan jest budowa i utrzymanie bezpiecz-
nej infrastruktury drogowej. Dla realizacji tego celu proponu-
je sie takie grupy dziatan jak:
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Koncepcje ksztaltowania bezpieczenstwa
ruchu drogowego

Czes¢ 2. Mozliwosci zastosowania koncepcji trzech er w Polsce

* rozwoj i przeksztafcanie sieci drogowej w celu jej hierarchi-
zacji,

* prowadzenie dziatan ukierunkowanych na eliminowanie
najbardziej ofiarochfonnych rodzajéw i okolicznosci wy-
padkdéw drogowych,

* eliminowanie zagrozeh poprzez dostosowanie niebez-
piecznych odcinkéw istniejgcych drog do wymogow brd,

* poprawa utrzymania i eksploatacji drog,

» zastosowanie nowoczesnych systemow zarzgdzania ru-
chem.

Wiele z zaproponowanych tutaj dziatan przedstawiano juz
we wczesniej formutowanych programach [13], [16], lecz
znikoma ich realizacja to niewykorzystanie pojawiajgcych sie
szans na poprawe bezpieczenstwa ruchu drogowego, dlate-
go zdecydowano sie na ich ponowne przywotanie.

Utworzenie hierarchicznej sieci drog w Polsce to grupa
dziatan umozliwiajgca realizacje podstawowych celow szcze-
gotowych kazdego programu brd. Celem jest uporzadkowa-
nie kategorii i systemu hierarchii poszczegolnych odcinkdéw
drog. Konieczne jest opracowanie zasad kategoryzaciji i hie-
rarchizacji drdg, ktére powinny stanowi¢ wytyczng do prac
planistycznych i przeksztatcania, co bedzie wskazéwka do
prowadzenia dziatah planistycznych oraz przeprowadzenia
weryfikacji istniejgcej sieci.

Rozwdj i przeksztatcanie sieci drogowej to dziatania pro-
wadzone w ramach innych programéw. Gtéwnym zadaniem
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w ramach niniejszego programu jest dopilnowanie, aby
wszystkie projekty realizowane w ramach innych programow
(budowa autostrad i drog ekspresowych, poprawa no$nosci
nawierzchni, zwiekszenie przepustowosci itp.) byly wykona-
ne takze z uwzglednieniem standardéw brd oraz zasad hie-
rarchizacji. Istotnym narzedziem tej kontroli powinien byc¢
system audytu brd.

Eliminacja zagrozenia poprzez dostosowanie odcinkéw
istniejgcych drég do standardéw brd to najwigksza grupa
dziatan infrastrukturalnych zwigzana z budowg, przebudo-
w3 i utrzymaniem drog. Dostosowanie istniejgcych odcin-
kéw drég do standardow bezpieczenstwa powinno sie
zacza¢ od przeksztatcania odcinkow najbardziej niebez-
piecznych (o najwiekszym ryzyku i bardzo duzym zagroze-
niu). Jak wykazaty wczeéniej przedstawione analizy, na wie-
lu drogach konieczna jest przebudowa istniejacego
przekroju (w szczegdlnosci przekroju dwupasowego, dwu-
kierunkowego z utwardzonymi poboczami) na przekroje
0 wiekszym stopniu bezpieczenstwa (o ograniczonej do-
stepnosci i rozdzielonych kierunkach ruchu, np. przekroju
2+1) na odcinkach poza zabudowg i uspokojenie ruchu na
przejsciach przez miejscowosci. Odcinki dwujezdniowe po-
winny by¢ przede wszystkim budowane na drogach o du-
zym natezeniu ruchu, w celu rozdzielenia przeciwnych kie-
runkow ruchu. Natomiast na drogach krajowych o $rednim
natezeniu ruchu powinny znalez¢ zastosowanie przekroje
2+1 lub systematyczne pasy do wyprzedzania, umozliwia-
jace bezpieczne wyprzedzanie. Duze znaczenie mieC be-
dzie przebudowa istniejacych skrzyzowan (szczegolnie
z zatamanym pierwszenstwem lub wyspg tréjkatng) na
skrzyzowania bardziej bezpieczne (skanalizowane z sygna-
lizacjg, ronda). Nowoczesne ksztattowanie bezpiecznego
pasa drogowego i otoczenia drog powinno umozliwia¢ re-
alizacje idei drog ,wybaczajgcych btedy” kierowcow (usu-
wanie lub zabezpieczanie drzew i stupéw, lekkie podpory
znakow i stupy oswietleniowe, zabezpieczenie rowow i prze-
pustéw). Natomiast przebudowa drog dla poprawy widocz-
nosci, jednorodnosci geometrycznej i rozpoznawalnosci
powinna umozliwia¢ realizacje idei drog ,,samowyjasniaja-
cych sie”. Najwazniejszym i pierwszoplanowym dziataniem
infrastrukturalnym na drogach krajowych, wojewddzkich
i powiatowych (szczegolnie w obszarze przejs¢ przez mia-
sta i wsie oraz dojazdéw do nich) powinna by¢ budowa
urzgdzen ruchu pieszego i rowerowego (ciggéw pieszo-ro-
werowych poza korong drogi, bezpiecznych przejs¢ dla pie-
szych itp.). Uzupetnieniem zaproponowanych dziatah po-
winna by¢ przebudowa tukéw poziomych i innych miejsc
szczegolnie niebezpiecznych.

Poprawa utrzymania i eksploatacji drog to dziatania nakie-
rowane na zapewnienie jak najwyzszego poziomu bezpie-
czenstwa ruchu w czasie eksploatacji drogi. Przewiduje sig
miedzy innymi dziafania z zakresu organizacji ruchu (weryfi-
kacja i ulepszenie oznakowania pionowego i poziomego, za-
stosowanie sygnalizacji swietlnej) oraz dziatania z zakresu
poprawy jako$ci wyposazenia drdg, stanu oswietlenia, stanu
technicznego nawierzchni oraz poboczy drog.

Zastosowanie nowoczesnhych systemow sterowania ru-
chem przyczyni sie przede wszystkim do wykorzystania re-
zerw w istniejgcym systemie transportu drogowego, a takze
do poprawy bezpieczenstwa ruchu. W programie nalezy
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podjg¢ sie budowy zintegrowanych systemow zarzadzania
ruchem w duzych i srednich miastach oraz na odcinkach
drég krajowych, bedacych wlotami do duzych aglomeracii
miejskich i na innych newralgicznych elementach sieci drog
(w szczegolnosci w zakresie zarzgdzania bezpieczenstwem
ruchu). Ponadto nalezy rozwija¢ budowe systemow aktywne-
go zarzadzania predkoscig oraz systemow informacji dla
uzytkownikow drog.

Zarzadzanie

Zarzadzanie bezpieczenstwem ruchu drogowego to plano-
wanie, organizowanie, wdrazanie i kontrolowanie funkcjono-
wania systemu transportu drogowego, ruchu drogowego
w celu ochrony zycia i zdrowia uczestnikow ruchu drogowe-
go i minimalizacji strat. Aby zrealizowac ten cel proponuje sie
zatem podjecie trzech priorytetowych grup dziatan:

* usprawnienie systemu bezpieczenstwa ruchu drogowego,

* usprawnienie systemu zarzgdzania bezpieczenstwem,

* rozw0j metod i narzedzi do zarzgdzania bezpieczenstwem
ruchu drogowego.

System bezpieczenstwa ruchu drogowego sktada sie
z wielu warstw, do ktérych nalezg: system instytucjonalny
kraju, systemy funkcjonalne, systemy profilaktyki i reago-
wania oraz system zarzgdzania bezpieczenstwem ruchu
drogowego. Celem dziafania systemu bezpieczenstwa ru-
chu drogowego jest utrzymanie bezpieczenstwa ruchu dro-
gowego na jak najwyzszym i jednoczesnie racjonalnym po-
ziomie [11]. Usprawnienie funkcjonowania tego systemu
wymaga podjecia dziafan takich jak: uporzgdkowanie praw-
ne obszaru bezpieczenstwa ruchu drogowego poprzez
opracowanie i przyjecie ustawy o bezpieczenstwie ruchu
drogowego, ktéra powinna wyczerpujagco regulowaé te
dziedzine. Proponuje sie zatem stworzenie jednolitej usta-
wy, ktorej przedmiotem bedzie regulacja zagadnienh zwigza-
nych z bezpieczenstwem ruchu drogowego. Ustawa taka
mogtaby potaczy¢ w swojej tresci wszystkie kwestie doty-
czace bezpieczenstwa ruchu drogowego, tworzac tym sa-
mym podstawy systemu brd. Kolejnym istotnym elementem
rozwoju systemu bezpieczenstwa ruchu drogowego jest ko-
niecznos¢ powotania instytucji wykonawczej prowadzace;j
dziatalno$¢ prawno-administracyjng i organizacyjng na wzor
np. szwedzkiej Agencji Transportu. Rolg takiej instytucji
w zakresie brd bytoby wypracowanie systemu koordynacji
i integracji dziatania systeméw funkcjonalnych (do ktérych
naleza: edukacja i komunikacja ze spofeczenstwem, szko-
lenie i certyfikacja, nadzér nad ruchem drogowym, wymiar
sprawiedliwosci, kontrola stanu technicznego pojazdow,
budowa, eksploatacja i utrzymanie drog, ratownictwo na
drogach i pomoc ofiarom wypadkow drogowych) oraz wy-
tyczanie celdw, inspirowanie dziatan i nadzér nad samorza-
dami terytorialnymi w zakresie brd, gdyz Krajowa Rada BRD
nie spetnia tej roli w sposéb zadowalajgcy.

System zarzgdzania bezpieczenstwem ruchu drogowego
skfada sie takze z kilku warstw, do ktérych naleza: instytucje
i kadry, narzedzia oddziatywania na elementy systemu brd,
narzedzia wspomagajgce dziatania systemu, metody zarza-
dzania bezpieczenstwem [11]. Jednym z podstawowych
zatozen ,Wizji Zero” jest zwiekszenie odpowiedzialnosci
panstwa i jego ustawowych organéw za zapewnienie bez-
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pieczehstwa ruchu drogowego. Zarzadzanie bezpieczen-
stwem ruchu drogowego na poziomie krajowym rozproszo-
ne jest zwykle pomiedzy wiele organow i instytuciji. Wyr6znic
mozna trzy poziomy zarzadzania: polityczny, menadzerski
i inzynierski. Na poziomie krajowym jest wiele przyktadow
skutecznie funkcjonujgcych centralnych instytucji dziataja-
cych na rzecz brd: Agencja Transportu w Szwecji, Zarzad
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego (NRSA) w Izraelu, czy
Narodowa Administracja Bezpieczenstwa Ruchu Drogowe-
go (NHTSA) w USA. Zaletami takich instytucji jest duza
szybkos$¢ dziatania i klarowny system finansowania prowa-
dzonych dziatan. Konieczne jest zatem zorganizowanie
w Polsce podobnej instytucji wykonawczej, zajmujacej sie
wdrazaniem programéw bezpieczenstwa ruchu drogowe-
go. Na poziomie menadzerskim, zarzgdzanie bezpieczen-
stwem ruchu drogowego nalezy do zarzgdow drég i trans-
portu, gdzie istotny jest wybor najbardziej efektywnych
i skutecznych dziatan. Potrzebne sg takze narzedzia, proce-
dury i metody utatwiajagce podejmowanie decyzji w warun-
kach ryzyka i niepewnosci, wynikajgcej miedzy innymi
z ograniczonego dostepu do danych. Na poziomie inzynier-
skim reprezentowanym przez biura projektow, zarzady
drog, gdzie wybiera sie konkretne dziatania, mimo dobrego
dostepu do danych potrzebne sg szczegotowe metody ana-
lizy zagrozen i oceny ryzyka oraz metody prognozowania
wptywu proponowanych dziatan na redukcje ryzyka.

Narzedzia oddziatywania to instrumenty instytucji zarza-
dzajgcych bezpieczenstwem ruchu drogowego, do ktérych
zaliczamy: programy i plany brd, srodki stymulujgce, narze-
dzia kontrolne. Prawidtowy proces poprawy brd powinien
zaczynac sie od dobrze skonstruowanego programu dfugo-
falowego (strategii brd) bazujacego na diugoterminowej wi-
zji. Najbardziej efektywnym podejsciem sg programy celowe
zorientowane na jasno, liczbowo okreslone cele i zawierajg-
ce zdefiniowane $rodki poprawy, zestaw partnerow podej-
mujacych sie realizacji celéw oraz zrodta finansowania.
Konieczne jest zatem ocena funkcjonowania Programu Bez-
pieczenstwa Ruchu Drogowego w Polsce ,GAMBIT 2005”
i na tej podstawie opracowanie skorygowanego programu
brd do 2020 r.

Srodki stymulujace to $rodki finansowe, system komuni-
kowania, szkolenia. Dziatania na rzecz bezpieczenstwa wy-
magajg okreslonych nakfadéw finansowych i nie moga
ograniczac sie jedynie do dziatan spotecznych. Kraje, ktore
zadbaty o klarowny system finansowania dziatan na rzecz
brd i zapewniaty odpowiednie $rodki finansowe majg oczy-
wiécie odpowiednio duze efekty. Zatem konieczne jest przy-
jecie jasnego systemu finansowania bezpieczenstwa ruchu
drogowego.

Narzedzia wspomagajgce sg to roznego rodzaju narzedzia
i metody wspomagajgce podejmowane decyzje. Do nich za-
liczy¢ mozna: bazy danych, bazy wiedzy i systemy eksperto-
we, systemy informacji o brd, systemy zarzgdzania brd, wy-
tyczne i przyktady dobrej praktyki, badania naukowe. Jednym
z warunkéw skutecznych i ekonomicznie efektywnych dzia-
tan dla poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego jest
dobra wiedza o ztozonych mechanizmach powstawania za-
grozen w ruchu drogowym. Wymaga to ciggtych, interdyscy-
plinarnych badan naukowych. Ich kreowanie powinno nawig-
zywac do biezgcych diagnoz problemowych oraz powinno
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odpowiada¢ na zapotrzebowanie instytucji i organizacji za-
angazowanych w trudny proces poprawy bezpieczenstwa
ruchu drogowego. Bardzo dobrym przyktadem narzedzia
wspomagajgcego projektowanie bezpiecznych drég sa:
amerykanski Podrecznik Bezpieczenstwa Drog i program
IHSD, opracowane na podstawie wieloletnich badan prowa-
dzonych na sieci drogowej USA. Obecnie w Polsce brak jest
odpowiedniego do potrzeb zaplecza technicznego i meryto-
rycznego do wspierania instytucji i organizacji dziatajgcych
na rzecz brd na poziomie regionalnym i lokalnym. Co praw-
da, istnieje dos¢ dobre zaplecze naukowe, ale w bardzo
ograniczonym stopniu korzysta sie z niego. Wiele z przyczyn,
uwarunkowan i zagrozen w brd ma charakter uniwersalny
i jest przedmiotem badan naukowych w r6znych krajach. Pet-
ne wykorzystywanie wiedzy z zagranicznych badan, przy
uwzglednieniu specyfiki krajowego ruchu, moze przyczynic¢
sie do bardziej skutecznego i ekonomicznie efektywnego
wdrazania réznych dziatah dla poprawy bezpieczenstwa ru-
chu drogowego.

Ztozony charakter zjawiska powstawania wypadkow dro-
gowych sprawia, ze skuteczne dziatania prewencyjne po-
winny by¢ prowadzone w sposéb catosciowy, skoordynowa-
ny i uporzagdkowany, z zaangazowaniem spojnego zespotu
metod oraz odpowiednich Srodkéw technicznych i organiza-
cyjnych.

Metody zarzgdzania bezpieczenstwem. Bezpieczeristwem
ruchu drogowego mozna zarzgdza¢ podobnie jak wieloma
innymi systemami technicznymi. W nowoczesnym podejsciu
do zarzadzania bezpieczenstwem mozemy wyrozni¢ kilka
metod: zarzgdzanie tradycyjne, zarzgdzanie systemowe i za-
rzadzanie ryzykiem.

Zarzgdzanie tradycyjne nastawione jest na poprawe bez-
pieczenstwa ruchu drogowego poprzez oddziatywanie na
jeden z elementow systemu ,Cztowiek-Pojazd-Droga”. Za-
rzgdzanie nakierowane na uczestnika ruchu drogowego
w celu eliminowania bfedéw przez niego popetnianych, sto-
sowane jest czesto przez policje. Zarzgdzanie kierowane na
usprawnienia infrastruktury drogowe;j jest stosowane przez
zarzady drog i skupia sie zwykle na eliminowaniu lokalnych
zagrozen. Liczne opracowania wskazujg, ze prowadzenie za-
rzgdzania elementarnego, niezaleznie przez rozne instytucje,
nie daje oczekiwanych rezultatow.

Zarzgdzanie systemowe. Podejscie systemowe do bezpie-
czenstwa ruchu drogowego rozpoczeto realizowa¢ w USA
w latach 50-tych i w Chile na poczatku lat 90-tych. Idee te
rozwijano nastepnie w Szwecji (Wizja Zero), Holandii, Au-
stralii i Nowej Zelandii oraz wielu innych krajach. W tym po-
dejsciu zakfada sie, ze istotnie cztowiek, jego umiejetnosci,
percepcja, zdolnosci, sprawnos$¢ oraz wytrzymato$¢ organi-
zmu sg kluczowym elementem systemu transportu drogo-
wego. Zarzgdzanie systemowe bezpieczenstwem ruchu
drogowego obejmuje wszystkie fazy zycia obiektu infra-
struktury drogowej. Realizuje ona nastepujgce funkcje
w procesie zarzgdzania, ktdre sg elementami sktadowymi
programow brd: identyfikacje probleméw na podstawie
analizy wypadkow i innych danych, przyjecie dalekosieznej
wizji i postawienie celu strategicznego, przygotowanie i do-
bor dziatan strategicznych, ocene i monitorowanie realizacji
programu, korekty programu. Przyktadem systemowego
podejscia do zarzgdzania bezpieczenstwem ruchu drogo-
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wego moze by¢ Dyrektywa Parlamentu Europejskiego
i Rady 2008/96/WE z listopada 2008 r. [7] dotyczaca zarza-
dzania bezpieczenstwem infrastruktury drogowej na euro-
pejskiej sieci drogowej. Dyrektywa ta ustanawia i podaje
zasady wdrozenia przez panstwa cztonkowskie procedur
dotyczacych przeprowadzania ocen wptywu na bezpie-
czenstwo ruchu drogowego, audytow bezpieczenstwa ru-
chu drogowego, zarzadzania bezpieczenstwem sieci dro-
gowej i kontroli bezpieczenstwa ruchu drogowego.
Elementy tej Dyrektywy wdrazane sg obecnie w Polsce, ale
tylko dla ok. 5 tys. km drog nalezacych do sieci TEN-T [15].
Konieczne jest zatem rozszerzenie dziatania tej Ustawy na
inne drogi. Niestety dziatania przewidywane w Dyrektywie
dotyczg tylko infrastruktury drogowej. Wadg zarzgdzania
systemowego jest skupienie sie gtdbwnie na celach ogdlno-
spofecznych, co zmarginalizowato role poszczegdlnych
uczestnikéw ruchu drogowego w poprawie bezpieczehstwa
ruchu drogowego.

Zarzgdzanie ryzykiem jest procesem polegajgcym na sfor-
malizowanej analizie zagrozen i ocenie ryzyka, w celu wy-
brania efektywnych dziatan umozliwiajgcych jego eliminacje
lub zmniejszenie ponizej poziomu dopuszczalnego (akcep-
towanego). Istotnymi elementami tego procesu sg takze
state monitorowanie poziomu ryzyka i systematyczne ko-
munikowanie o jego poziomie. Zarzadzanie ryzykiem moze
by¢ prowadzone we wszystkich fazach zycia obiektu [3],
takze obiektu drogowego, tj. planowanie, projektowanie,
budowa, eksploatacja i likwidacja, a takze dla ro6znych grup
uzytkownikow drog.

Celem zarzgdzania ryzykiem jest ograniczenie rozmiarow
szkdd, ktére moze ono spowodowac. Nalezy tu mie¢ na uwa-
dze wszystkie mozliwe Srodki, ktore stosuje sie w sytuaciji
zaistnienia ryzyka oraz te, ktore przewiduje si¢ zanim zaist-
nieje ryzyko. Chodzi takze o wykorzystanie wszystkich moz-
liwosci, ktére dopuszczajg przeniesienie ryzyka, w czesci lub
w catosci, na zewnatrz na kontrahentow albo na osoby trze-
cie. Powinno sie réwniez ogranicza¢ wszystkie obszary ryzy-
ka, ktore pozostajg jeszcze, pomimo usuniecia przyczyn,
oraz stosowac srodki ograniczajgce ich rozmiar. Konieczne
sg zatem rozwoj i wdrozenie metody zarzgdzania ryzykiem
na wszystkie szczeble zarzgdzania bezpieczenstwem ruchu
drogowego [15].

Kultura

Celem tego zbioru dziatan jest podniesienie kultury bezpie-
czenstwa poprzez zaangazowanie wszystkich obywateli do
dziatan na rzecz poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowe-
go. Do realizaciji celu proponuje sie podjecie czterech priory-
tetowych grup dziatan:

* wsparcie polityczne dla brd,

* promowanie kultury bezpieczenstwa w strukturach organi-
zacyjnych,

* promowanie kultury bezpieczenstwa wsrod uczestnikow
ruchu drogowego,

* zwigkszenia poziomu awersji do ryzyka.

Wsparcie polityczne dla realizacji dziatah na rzecz bezpie-
czenstwa ruchu drogowego nalezy do najwazniejszych czyn-
nikéw warunkujgcych sukces opracowanych strategii, pro-
gramow i akcji. Dobrymi przyktadami takiego wsparcia sa:

18

uchwata Parlamentu Szwecji z 1997 r. przyjmujgca do reali-
zacji Wizje Zero na drogach, czy Oredzie Prezydenta Francji
z 2003 r. stawiajgce bezpieczenstwo (w tym takze bezpie-
czenstwo ruchu drogowego) wsrdd trzech najwazniejszych
priorytetow dziatalnosci Francji. Pozyskiwanie politycznego
wsparcia dla dziatan brd wymaga promowania krajowego,
regionalnych i lokalnych programéw brd wéréd politykéw,
parlamentarzystéw, radnych, w mediach itp.

Zaden program brd nie bedzie zrealizowany tylko przez
waska grupe pracownikéw odpowiedzialnych za dziatania
w tym obszarze, dlatego waznym dziataniem jest odpowied-
nie motywowanie wszystkich pracownikdw instytuciji i organi-
zacji zajmujgcych sie dziataniami na rzecz brd do realizacji
proponowanych dziatan. Ogromny wzrost natezeh ruchu,
powszechne wystepowanie przecigzen i duza wrazliwo$c
sieci drogowej na wszelkie zakiocenia oraz nowoczesne,
obok tradycyjnych, rodki organizaciji i informaciji o ruchu po-
wodujg coraz wigksze zadania i odpowiedzialnos¢ stuzb dro-
gowych. Zadania tych stuzb wymagajg wszechstronnej i no-
woczesnej wiedzy z dziedziny inzynierii ruchu (w tym brd),
urzadzeh do sterowania ruchem, znajomosci przepiséw,
a takze innych gatezi wiedzy, ktdérej nie moga dostarczy¢ za-
jecia w uczelniach. Konieczne jest zatem stworzenie systemu
szkolen uwzgledniajgcych fakt, ze w stuzbach zarzgdzania
ruchem pracujg absolwenci réznych kierunkow: inzynierii Ig-
dowej, transportu, mechaniki pojazdow, prawa, ekonomii,
informatyki i innych.

Istotnym czynnikiem wptywajacym na rozwoj kultury bez-
pieczenstwa jest dostep do informacji. Dobrymi narzedziami
komunikowania sie wewnatrz organizacji sg okresowe komu-
nikaty, roczne raporty brd oraz strony internetowe. Za poziom
komunikacji wewnatrz organizacji powinny odpowiadac stuz-
by informacyjne.

W celu rozwoju kultury spoteczenstwa istotne sg dziata-
nia dotyczace komunikowania si¢ instytucji i organizacji
zajmujgcych sie brd ze spoteczenstwem i zachecanie
uczestnikow ruchu do bezpiecznych zachowan na drodze.
Bardzo waznym elementem kultury bezpieczenstwa ruchu
drogowego jest przekonanie poszczegolnych uczestnikow
ruchu do bezpiecznych zachowan na drodze. Do najwaz-
niejszych zadan w tym zakresie nalezy zaliczy¢ zacheca-
nie uczestnikdw ruchu do: jazdy z bezpieczng predkoscig
oraz zaniechania jazdy po uzyciu alkoholu lub narkoty-
kéw, stosowania pasow bezpieczenstwa, partnerstwa na
drodze i korzystania z drég o mniejszym ryzyku wypadku
drogowego.

Wreszcie istotng role odegra¢ moze zwiekszenie awers;ji
do ryzyka (a tym samym zmniejszenie apetytu na ryzyko)
w ruchu drogowym poprzez zmiane poziomu ryzyka akcep-
towanego w transporcie drogowym do pozioméw osigga-
nych w transporcie lotniczym i kolejowym. Na przykfad po-
ziom ryzyka indywidualnego w transporcie drogowym
(mierzony liczbg ofiar Smiertelnych w stosunku do przebytej
drogi) jest ponad 30 razy wiekszy niz w transporcie lotni-
czym. Zmniejszenie apetytu na ryzyko mozna osiggna¢ cho-
ciazby zaczynajgc od jazdy z predkoscig zamiast ,limit plus
10 km/h” jak to dopuszcza sie zwyczajowo w naszym kraju,
z predkoscia ,limit minus 2 (5) km/h”, co jest mozliwe do
zrealizowania, jak wykazujg badania zachowan pracownikow
szwedzkich firm drogowych pracujgcych w Polsce.
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Podsumowanie

Koncepcja trzech er jest jedng z najnowoczesniejszych
metod ksztattowania bezpieczenstwa ruchu. Przedstawione
analizy wykazaty, ze moze ona by¢ z powodzeniem zastoso-
wana takze do ksztattowania bezpieczenstwa ruchu drogo-
wego w Polsce.

Budowa bezpiecznej infrastruktury drogowej wymaga
opracowania i wdrozenia do praktyki projektowej standar-
doéw bezpieczenstwa ruchu drogowego. Standardy te umoz-
liwig uporzadkowanie kategorii i systemu hierarchii poszcze-
golnych odcinkéw drog. Zasady prawidfowej kategoryzacii
i hierarchizacji drog powinny stanowi¢ wytyczng do prowa-
dzenia dziafan planistycznych i budowy nowych, bezpiecz-
nych drég oraz przeprowadzenia weryfikacji i przebudowy
istniejgcej sieci drog.

Procedury zarzadzania bezpieczenstwem ruchu drogowe-
go wymagajg wielu prac dostosowawczych na sieci drog
w Polsce, w tym opracowania: metody identyfikacji zrédet
zagrozen na podstawie przeglgdéw drog ze wzgledu na brd,
modeli i metod prognozowania miar bezpieczenstwa ruchu
drogowego, metod oceny bezpieczenstwa na sieci drog oraz
metod wyboru efektywnych dziatan poprawiajgcych bezpie-
czenstwo.

Biorgc pod uwage znaczng role kultury bezpieczenstwa
w ksztattowaniu bezpieczenstwa ruchu drogowego, nalezy
takze w Polsce prowadzi¢ badania dotyczgce wptywu pod-
noszenia kultury bezpieczenstwa organizacji zajmujgcych
sie bezpieczenstwem ruchu drogowego, drogowych firm
transportowych, uczestnikdéw ruchu i catego spoteczenstwa
na poziom bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Konsekwentna realizacja dziatah zmierzajgcych do zmiany
kultury bezpieczenstwa wszystkich uzytkownikéw ruchu dro-
gowego, zastosowanie nowoczesnych metod zarzgdzania
ruchem oraz przebudowa i modernizacja drog w dostosowa-
niu do standardéw bezpieczenstwa powinna sprawic, ze po-
ziom bezpieczenstwa na drogach krajowych w Polsce bedzie
zblizat sie do poziomu w najlepszych pod tym wzgledem kra-
jow UE.
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Z prasy zagranicznej

Kolumbijski prezydent obiecuje ponad 3 200 km
autostrad do 2018 r.

Prezydent Kolumbii Juan Manuel Santos zobowiazat sig, ze do 2018 r.
w Kolumbii bedzie ponad 3 200 km autostrad. Do 2014 r. zostanie wybu-
dowanych 1700 km tych drog. Santos ogtosit 30 projektow infrastruktu-
ralnych, ktore stanowia czg$¢ czwartej rundy koncesji drogowych. Szesé¢
projektow obejmujacych prace o warto$ci szacunkowej okoto 4,44 mld do-
lar6w zostanie uruchomionych przed koncem 2012 r.

28.09.2012 r. www. WorldHighways.com
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