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Tomasz Szczuraszek!

NISKI STAN BEZPIECZENSTWA RUCHU DROGOWEGO
W POLSKICH MIASTACH — AKCEPTACJA CZY WYZWANIE?

W Polsce do ponad 60% wypadkéw drogowych
(a wiec zdarzen z ofiarami $miertelnymi lub ranny-
mi) dochodzi w miastach. Zagrozenie mieszkafcow
srednich i duzych polskich miast, wyrazone liczba
0s6b zabitych w wypadkach drogowych na 100 ty-
siecy mieszkancow, jest okoto dwukrotnie wieksze
niz w miastach Europy Zachodniej. Autor propo-
nuje przystapienie do prac nad szczegélowym pro-
gramem ,uzdrowienia” stanu bezpieczefistwa ruchu
drogowego w polskich miastach. W artykule przy-
bliza swoja idee.

Wspdlczesne funkcjonowanie gospodarki jest niemozliwe
bez realizacji odpowiednich ustug transportowych. W mia-
stach zdecydowanie najwicksza role wsréd tych ustug od-
grywa transport drogowy. Totez trudno dzisiaj wyobrazié
sobie zycie nawet malego miasta bez dominujacego ruchu
drogowego i konsekwengji, jakie on ze soba niesie, czyli
nadmiernego halasu, zatrucia Srodowiska i zdarzen drogo-
wych.

Oczywidcie nie jesteSmy zupelnie bezradni wobec tych
konsekwencji. Podejmowanych jest wiele dzialan znaczaco
zmniejszajacych negatywne skutki ruchu drogowego.
Najtrudniejszym zadaniem wydaje si¢ jednak zmniejszenie
liczby i skutkéw zdarzen drogowych. Niwelowanie pozio-
mu halasu i zatrucia sSrodowiska osiaga sie w sposéb w mia-
re skuteczny poprzez doskonalenie konstrukeji srodkéw
transportu. Natomiast w przypadku zdarzed drogowych
dzialania musza by¢ nakierowane na doskonalenie nie tylko
konstrukcji pojazdéw, ale takze infrastruktury drogowej
oraz, co jest najtrudniejsze, zachowan czlowieka w ruchu
drogowym.

Ciagle dazenie do rozwoju gospodarczego poszczegol-
nych pafistw i miast zwicksza tempo naszego zycia. Czas
stal si¢ dla wielu z nas jednym z najwazniejszych atrybutéw
zycia. Nic tez dziwnego, ze czas przeznaczony na prze-
mieszczanie sie, jako czas stracony, staramy sie skracaé¢ do
absolutnego minimum. W konsekwencji mamy do czynie-
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nia z ustawicznym wzrostem mobilnosci, ruchliwosci i pred-
kosci przemieszczania sie. Prowadzi to niestety do zwiek-
szenia zagrozenia w ruchu drogowym. W wyniku tego
skutki zdarzet drogowych osiagnely w calym $wiecie wiel-
kie rozmiary i znaczacg skale strat indywidualnych, spo-
fecznych i ekonomicznych. Wypadki drogowe skrécily
$rednio zycie obywateli krajéw Unii Europejskiej o 6 mie-
siccy. Cena, jaka placimy za skracanie czasu podrézy, jest
wi¢c ogromna.

Polska, na nieszczescie, na tle krajéw Unii Europejskiej
wypada pod wzgledem bezpieczefistwa ruchu drogowego
bardzo zle. Na przyklad wskaznik liczby ofiar $miertelnych
na 100 tysiecy mieszkancéw wynosi 14, a w najlepszych
pod tym wzgledem krajach UE — 4. Z kolei wskaznik ofiar
$miertelnych na 100 wypadkéw wynosi w naszym kraju
10, podczas gdy srednia europejska dla krajéw o wyzszym
wskazniku motoryzacji wynosi okolo 5.

Szczegdlnie niekorzystne statystyki pod wzgledem bez-
pieczefistwa ruchu drogowego dotycza polskich miast.
W Polsce do ponad 60% wypadkéw drogowych (a wiec
zdarzed z ofiarami $miertelnymi lub rannymi) dochodzi
w miastach. Zagrozenie mieszkaficow Srednich i duzych
polskich miast, wyrazone liczba oséb zabitych w wypad-
kach drogowych na 100 tysiecy mieszkancow, jest okolo
dwukrotnie wicksze niz w miastach Europy Zachodniej.

Przyczyny tak niekorzystnego stanu bezpieczefistwa ru-
chu drogowego w polskich miastach sa bardzo zlozone.
Wieloletnie badania i obserwacje w zakresie zagrozef
w miejskim ruchu drogowym w kilkunastu miastach, pro-
wadzone przez zesp6l pod kierunkiem autora, upowazniajg
do wyrdznienia w tej kwestii nastepujacych, najwazniej-
szych czynnikéw i zjawisk:

1. Przemiany polityczno-spoteczne po 1989 roku, a takze
pdzniejsze przystapienie Polski do Wspdlnoty Euro-
pejskiej spowodowaly gwaltowny rozwdj gospodarczy
i nagly wzrost zapotrzebowania na transport, co bezpo-
$rednio przelozylo sie na znaczacy wzrost natezen ruchu
drogowego. Infrastruktura drogowa, zwlaszcza w pol-
skich miastach, nie byla i nadal nie jest dostosowana do
zmieniajacych sie natezefi ruchu. Rosnace zatloczenie
ulic wplywa na fatalne warunki ruchu.Dlugi czas ocze-
kiwania przez kierowcdéw na przejazd przez obciazone
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ruchem skrzyzowanie prowadzi do wiekszego ich zde-
nerwowania i podejmowania w ruchu zdecydowanie
bardziej ryzykownych manewrdw, np.: wjazdu na skrzy-
zowanie przy zbyt malych lukach miedzy pojazdami
w potoku nadrzednym, wjazdu przy zapalonym juz
swietle czerwonym na sygnalizatorze, czestych zmian
pasa ruchu przed i na wlocie w celu wybrania najszyb-
szego strumienia itp.Przykladowo znaczacy wzrost na-
tezei ruchu w ciggu 10 lat na kilku niebezpiecznych
skrzyzowaniach w jednym z wigkszych miast, ktéry
skutkowal olbrzymim wydluzeniem kolejek pojazdéw
na wlotach oraz czaséw oczekiwania przez kierowcéw
na przejazd przez skrzyzowanie, spowodowal wzrost
zdarzeri drogowych od 100-400%, w tym wypadkéw
drogowych srednio o 100%;

2. Zaszlosci historyczne nieprawidlowego rozwoju sieci

drogowych oraz rozwoju przestrzennego miast przyczy-
nily sie do wytworzenia w wielu miastach niekorzystne-
go ukladu ulic w sieci, stanowiacego duze zagrozenie
dla jego uzytkownikéw oraz znaczace utrudnienia przy
jego przebudowie. Przede wszystkim brak jest odpo-
wiedniej hierarchizacji ulic w sieci w zakresie funkcji
i zadan oraz predkosci i dostepnosci. Stad ruch tranzy-
towy i miedzydzielnicowy taczy sie czesto z ruchem lo-
kalnym i dojazdowym. Na gléwnych ciagach ulic czesto
spotyka si¢ gesto rozmieszczone wijazdy i wyjazdy
z obiektdw, poprzeczny ruch pieszy o duzym nat¢zeniu,
w tym nawet dzieci w drodze do i ze szkoly, oraz ruch
fOWErowy;

3. Brak w wickszo$ci miast metodycznego planowania

rozwoju sieci drogowej powiazanego z planowaniem
przestrzennym, a opartego na szczegdltowych analizach
przestrzennych ruchu. W efekcie rozbudowa sieci dro-
gowej jest nieefektywna. Nie przynosi czesto efektéw
wzrostu przepustowosci oraz bezpieczefistwa ruchu.
Przykladem moze by¢ takze ustalanie lokalizacji oraz
obstugi komunikacyjnej obiektéw generujacych duzy
ruch samochodowy i pieszy, jak np. centréw handlo-
wych, stacji paliw itp. Brak analiz przestrzennych ruchu
poprzedzajacych decyzje ww. sprawach przyczynia si¢
do powaznych utrudniefi i zwiekszenia zagrozenia w ru-
chu drogowym,;

4. Srodki finansowe przeznaczone na rozbudowe sieci dro-

gowej sa zbyt male w stosunku do potrzeb. Dodatkowo
czesto struktura wydatkowania tych skromnych fundu-
szy jest nieprawidlowa, nie poparta odpowiednimi stu-
diami komunikacyjnymi i analizami przestrzennymi
ruchu. W polskich miastach szczegélnie niski poziom
finansowania dotyczy dzialaf na rzecz poprawy bezpie-
czefistwa ruchu drogowego;

5. W fazie planowania ukladu sieci drogowej miast, jak i

w fazie projektowania konkretnych inwestycji drogo-
wych, brak jest audytu brd, czyli sprawdzania i zatwier-
dzania planéw i projektéw pod wzgledem bezpieczen-
stwa ruchu drogowego. W wyniku tego bardzo cz¢sto
realizowana jest w miescie rozbudowa sieci drogowej
oraz budowa jej poszczegdlnych elementéw o poten-

cjalnie wysokim poziomie ryzyka dla uzytkownikdéw tej
sieci. Czesto tez zdarza sie, ze bledy popelnione zwlasz-
cza na etapie planowania sa nieodwracalne lub mozliwe
do usuniecia tylko przy bardzo znaczacych nakladach
finansowych;

6. Obserwuje sie, ze coraz wiekszy odsetek kierowcéw ta-

mie nagminnie przepisy ruchu drogowego, prowadzac
pojazd w sposéb niebezpieczny i agresywny, np. jazda
z nadmierng predkoscia, wyprzedzanie w miejscach nie-
dozwolonych (w tym w obszarze przej$¢ dla pieszych),
jazda po pasach ruchu dla przeciwnego kierunku, jazda
po wylaczonej z ruchu powierzchni jezdni, wymuszanie
pierwszefistwa, dokonywanie manewru skrecania na
skrzyzowaniu z paséw przeznaczonych dla innych rela-
i itp. Takim zachowaniom sprzyja gléwnie niski po-
ziom odpowiedzialno$ci karnej, wynikajacy z niedosta-
tecznego nadzoru nad przestrzeganiem przepisow
Prawa o ruchu drogowym oraz zbyt tagodnych kar za
ich nieprzestrzeganie. W krajach, w ktérych wprowa-
dzono intensywny nadzér oraz surowe kary za famanie
przepiséw ruchu drogowego, kierowcy zachowuja naj-
wyzsze zdyscyplinowanie, co ma bezwzgledne przeloze-
nie na mniejszg liczbe i ciezkos¢ zdarzeni drogowych;

7. Zbyt duza liczba uczestnikéw ruchu jest w stanie nie-

trzezwym, co takze wynika miedzy innymi ze zbyt ma-
tej odpowiedzialno$ci karnej. Z badan ankietowych wy-
konanych w biezacym roku dla Krajowej Rady Bezpie-
czefistwa Ruchu Drogowego wynika, ze az 12,5% kie-
rowcéw prowadzilo samochdd pod wplywem alkoholu.
A nalezy podkresli¢, ze osoby bedace pod wplywem al-
koholu cechuja si¢ az od 7 do 120 razy wigkszym ryzy-
kiem spowodowania wypadku drogowego niz osoby
trzezwe (przy stezeniu alkoholu we krwi od 0,3%0 do

1,5%o0);

8. W Polsce wystepuje ciagly wzrost predkosci wszystkich

rodzajéow pojazdéw. Na przyklad do roku 2004 na uli-
cach o szerokosci jezdni 7,0 m w ciagu 20 lat nastapit
wzrost S$redniej predkosci samochodéw osobowych
o 14km/h, a ciezarowych o 5 km/h. W 2004 roku wpro-
wadzono w Polsce w obszarach zabudowania obnizony
limit predkosci do 50 km/h, co spowodowalo, ze $red-
nie predkosci samochodéw osobowych spadly w ciagu
pierwszego roku o okolo 3 km/h. Jednak znajac tenden-
¢je ciagltego wzrostu predkosci pojazdéw na drogach
zamiejskich, nalezy przypuszczal, ze w miastach row-
niez nastapi dalszy wzrost predkosci, jesli nie podejmie
sic konkretnych dzialan, szczegélnie w zakresie zwick-
szenia kontroli predkosci oraz odpowiedzialnosci karnej
za przekroczenie dozwolonego limitu predkosci. Nad-
mierna predkos¢ jest podstawowa przyczyng duzej licz-
by ofiar $miertelnych w wypadkach drogowych na ca-
tym swiecie;

9. Niewlasciwy jest w Polsce system szkolenia kierowcéw

i zdobywania prawa jazdy. Przede wszystkim kierowcy
sa niedostatecznie przygotowani do samodzielnego
udzialu w ruchu drogowym od strony psychologicznej
oraz wiedzy z zakresu ryzyka utraty zycia czy zdrowia
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w ruchu drogowym. Osrodki szkolenia kierowcéw cze-
sto konkuruja miedzy soba cena, a nie poziomem wylo-
zenia wiedzy dla kandydatéw, co w konsekwencji po-
woduje, ze nie wszyscy adepci sa odpowiednio przygo-
towani do bezpiecznego poruszania sie¢ w ruchu drogo-
wym. W czasie trwania kurséw nauki zdarzajq si¢ czesto
przypadki nieprawidlowych zachowan samych instruk-
toréw, utrwalajacych zte nawyki kursantéw i powoduja-
cych zwiekszone ryzyko w ruchu drogowym oséb szko-
lonych na kierowcéw. Nic tez dziwnego, ze mlodzi kie-
rowcy naleza do grup najwickszego ryzyka, powoduja
najwiecej wypadkéw drogowych z ofiarami $miertelny-
mi oraz wypadkéw pod wplywem alkoholu. Zachowuja
sie w ruchu agresywnie i bardzo czesto tamia przepisy
prawa ruchu drogowego;

10. Wiele do zyczenia pozostawia edukacja szkolna dzieci

11.

i mlodziezy w zakresie zachowan komunikacyjnych.
W zasadzie koficzy si¢ ona na poziomie gimnazjum,
a zajecia w wigkszosci przypadkow prowadza osoby bez
odpowiednich kwalifikacji. W efekcie dzieci czesto za-
chowuja sie niewlasciwie i niebezpiecznie w ruchu dro-
gowym, nalezac do najbardziej wypadkogennych grup
wiekowych w naszym kraju. Na tle krajéw UE ryzyko
ulegniecia wypadkowi drogowemu przez polskie dzieci
jest jedno z wyzszych. Nalezy tutaj pamietal, ze wiek-
sz0$¢ z tej grupy os6b zostaje pdzniej kierowcami;
Wiele wykonanych inwestycji drogowych w miastach
polskich charakteryzuje si¢ bardzo wysokim poziomem
zagrozenia dla uczestnikéw ruchu. W Polsce bowiem
do niedawna problemy bezpieczefistwa ruchu drogowe-
go traktowano drugorzednie. Stad tez réwniez kadra
inzynierska nie byla w tym zakresie wlasciwie eduko-
wana. Szczeg6lnie widoczne to jest w projektach skrzy-
zowan. Powstalo wiele skrzyzowan o niedopuszczalnej
geometrii i niewlasciwej organizacji ruchu;

12.Aktualne przygotowanie merytoryczne kadry zajmujace;j

sie problematyka bezpieczefistwa ruchu drogowego
w réznych jednostkach administracyjnych oraz pracow-
niach planowania sieci i projektowania drdg jest niedo-
stateczne. Przeklada sie to na wysoki poziom ryzyka
w ruchu drogowym. Nie prowadzi sie tez wlasciwie stu-
diéw podyplomowych, kurséw dla kadry inzynierskiej
Scisle z zakresu brd. Cennym wyjatkiem sg kursy audytu
brd prowadzone od 10 lat przez Politechniki Krakowska
i Gdaniska. Brak jest tez regularnych szkoled dla kadry
samorzadowej zajmujacej sic problematyka brd;

13.Wiele projektéw inwestycji drogowych w miastach cha-
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rakteryzuje sie niska jako$cia, co jest spowodowane

gléwnie przez:

a) niedoskonalosci aktualnych przepiséw i zasad pro-
jektowania w Polsce ulic,

b) brak odpowiednich narzedzi umozliwiajacych wla-
$ciwe projektowanie z punktu widzenia brd,

¢) niekorzystne procedury przetargowe preferujace ni-
ska ceng, co zwykle oznacza niska jakos$¢ projektow,

d) niekorzystne procedury procesu projektowania wy-
muszone przez inwestorow,

e) brak odpowiedniej wiedzy i do$wiadczenia wielu
projektantéw szczeg6lnie z zakresu proceséw ruchu
oraz bezpieczefistwa ruchu drogowego,

f) niewykonywanie przez projektantéw podstawowych
analiz zapewniajacych odpowiedni poziom projektu
z punktu widzenia brd, w tym przede wszystkim:

— prognoz ruchu

— analiz przepustowosci

— analiz standardéw predkosci
— analiz widocznosci

— analiz przejezdnosci,

g) brak w wielu przypadkach realizacji fazy studialne;
projektu, w ktérej ustala sie miedzy innymi standar-

dy brd;

14. Organizacja ruchu zaréwno stala, jak i tymczasowa na sie-

ci ulic czgsto nie spelnia wymogdw od strony bezpieczen-
stwa ruchu drogowego, co wynika miedzy innymi z:

a) braku wymogdw, co do kwalifikacji oséb wyko-
nujacych projekty organizacji ruchu, w tym pro-
jekty sygnalizacji Swietlnej,

b) braku wielu przepiséw i wytycznych zwiazanych
z organizacja ruchu, w tym przepiséw niezbed-
nych do projektowania drég rowerowych,

¢) braku podrecznikéw dobrej prakteyki dotyczacych
organizacji ruchu na czas wykonywania prac w pa-
sie drogowym,

d) braku szczegélowych instrukeji realizacji proce-
dury opiniowania projektéw organizacji ruchu,

e) braku wlasciwego nadzoru nad czasowa organi-
zacja ruchu,

f) braku systematycznych kontroli i analiz istnieja-
cego oznakowania;

15.Nie prowadzi sie¢ w polskich miastach polityki $wiado-

mego i racjonalnego ,zarzadzania predkoscia”, pomimo
ze dzialanie to jest jednym z najbardziej skutecznych
i pozadanych sposobéw oddzialywania na poprawe brd
na Swiecie, a w Polsce i w polskich miastach w szczeg6l-
nosci, ze wzgledu na fake, ze nadmierna predkosé¢ jest
podstawowg przyczyng wypadkéw drogowych. Wiele
do zyczenia pozostawia takze sposéb ustalania dopusz-
czalnych predkosci na ulicach przez poszczegélnych za-
rzadcéw drog miejskich;

16. W Polsce niedoceniany jest, nawet przez niektére kadry

drogowe, udzial srodowiska drogi w powstawaniu zda-
rzefi drogowych. Publikowane w Polsce statystyki zda-
rzefi drogowych sa opracowane gléwnie na podstawie
kart zdarzens drogowych przygotowywanych przez poli-
gje. W tych kartach wlasciwie nie ma informacji o wply-
wie cech drogi na zaistniale zdarzenie. Podstawowym za-
daniem policjanta przy wypelnianiu tej karty jest ustalenie
sprawcy i poszkodowanych w zdarzeniu oraz czytelny opis
zdarzenia. Nalezy tez zdaé sobie sprawe, ze funkcjonariusz
policji nie jest merytorycznie przygotowany do dokonania
poprawnej oceny wplywu cech drogi na zaistniale zdarze-
nie. Z wyzej przedstawionych powodéw oficjalne staty-
styki dotyczace przyczyn zdarzen drogowych sa zafalszo-
wane, gdyz nie ujmuja posrednich wplywéw infrastruktu-



TRANSPORT MIEJSKI | REGIONALNY 05 2011

ry drogowej na okolicznosci wypadkéw. Niestety upo-
wszechnianie takich statystyk powoduje przekonanie
wielu ludzi o niewielkim wplywie drogi na powstawanie
zdarzen drogowych. W efekcie zniecheca to wielu decy-
dentéw do podejmowania dziatad zmierzajacych do po-
prawy bezpieczefistwa ruchu drogowego w zakresie infra-
struktury drogowej oraz zarzadzania ruchem. Warto tutaj
podkreslié, ze ze szczegélowych analiz bezpieczefistwa ru-
chu drogowego prowadzonych na $wiecie i w Polsce wy-
nika, ze srodowisko drogi ma bezposredni lub posredni
wplyw na powstawanie wickszosci zdarzen drogowych;

17. Uboga sie¢ drég rowerowych w polskich miastach zmu-
sza rowerzystow do poruszania sie po zatloczonej jezdni
wspOlnie z potokami pojazdéw, co stwarza duze zagro-
zenie bezpieczefistwa rowerzystow. Wypadki z udzialem
rowerzystow wsréd wszystkich wypadkow, do ktérych
dochodzi w obszarach $rednich i malych miast w Polsce,
wynosi Srednio az 17%. Nalezy tez dodad, ze ze wzgle-
du na male tradycje w Polsce wykorzystywania roweru
jako $rodka transportowego do poruszania si¢ po mie-
$cie bardzo ubogie sa przepisy w zakresie planowania,
projektowania geometrycznego i organizacji ruchu drég
rowerowych;

18. Sporo bledéw popelnianych jest przy organizowaniu ru-
chu pieszego w miastach, a szczegblnie przejsé dla pie-
szych. Prowadzi to do wielu zdarzen z udzialem pie-
szych. Najczestszymi bledami sa: niewlasciwa lokaliza-
cja przejscia, niedostateczna widoczno$¢ przez kierow-
cOw pieszego wkraczajacego na przejscie, zbyt dlugie
przej$cia bez azylu oraz zbyt duze predkosci pojazdéw
w obszarze przejscia dla pieszych. Bezpieczefistwo pie-
szych jest dzisiaj jednym z najwazniejszych probleméw
do rozwigzania w polskich miastach z punktu widzenia
brd, poniewaz przeszlo potowa wypadkéw drogowych,
do ktérych dochodzi w miastach, jest z ich udzialem.
Stanowig oni tez najliczniejsza grupe ofiar wypadkéw
drogowych;

19. W bardzo malym stopniu sa stosowane urzadzenia dla
niechronionych uczestnikéw ruchu drogowego, ktére
moglyby zdecydowanie poméc tej grupie os6b w zacho-
waniu wyzszego poziomu bezpieczefistwa w ruchu dro-
gowym. Dzialania w zakresie poprawy brd dla tych
0s6b sa najczesciej w Polsce przypadkowe, wymuszone
przez czynniki zewnetrzne, np. naciski spoteczne, wy-
padek drogowy z udzialem pieszego lub rowerzysty itp.
Wplyw na to ma wiele czynnikéw, w tym:

a) brak koniecznosci podejmowania takich dzialaq,

b) brak kryteriéw stosowania poszczegdlnych rodzajéw
urzadzed dla niechronionych uzytkownikéw drég,
w tym przej$¢ dla pieszych i przejazdéw dla rowe-
rzystow,

¢) brak standardéw technicznych projektowania infra-
struktury rowerowej oraz organizacji ruchu rowero-
wego. Prowadzi to do duzej niejednorodnosci roz-
wigzan projektowych oraz do wielu bledéw, a konse-
kwencja jest wzrost poziomu ryzyka dla tych uczest-
nikéw ruchu;

20. Niedostateczne jest takze stosowanie Srodkéw poprawy
brd, a przeciez drogowe $rodki poprawy brd daja duze
mozliwosci zmniejszania ryzyka uczestnikéw ruchu
drogowego. Zarzadcy drég w miastach zbyt malo uwa-
gi zwracaja na regulacje dostepnosci do ulicy, separacje
i segregacje ruchu oraz na zachowanie wlasciwych wa-
runkéw widocznos$ci. Bardzo rzadko tez wykonuja sys-
tematyczna kontrole miejsc wymagajacych zastosowa-
nia takich drogowych $rodkéw poprawy. Wynika to
takze z braku w Polsce kryteriéw wyboru tych srodkéw
i zakresu ich stosowania;

21.Bardzo duzo nawierzchni ulic w Polsce jest w niepoko-
jaco zlym stanie, co bezposrednio wplywa na wzrost ry-
zyka zaistnienia zdarzenia drogowego. Prowadzone
w Swiecie od wielu lat badania jednoznacznie wskazuja
na ewidentny wplyw stanu nawierzchni drogowej na
bezpieczenistwo ruchu drogowego, znacznie wiekszy niz
by to wynikalo z ogélnych statystyk zdarzedi drogo-
wych. Szczegdlnie duzy wplyw na brd maja nastepujace
defekty i niedoskonalosci nawierzchni drogowych:

a) niedostateczne wilasciwosci przeciwposlizgowe spo-
wodowane gléwnie starzeniem si¢ nawierzchni
i rzadko wykonywanymi remontami nawierzchni,

b) nieréwnosci: skoleinowanie nawierzchni, faldy, gar-
by itp. (zwlaszcza na odcinkach, na ktérych docho-
dzi czesto do hamowania pojazdéw, np. przed sy-
gnalizacja $wietlna, na wlocie podporzadkowanym
skrzyzowania),

¢) uszkodzenia powierzchniowe, np. ubytki (szczegdl-
nie w okresie zimy),

d) brak lub nieprawidlowe odwodnienie, powodujace
duze katuze i rozlewiska na jezdni, w trakcie lub po
opadach deszczu,

e) wystepowanie zanieczyszczed na nawierzchni, np.
w postaci piasku (szczegélnie po zimie).

Czy mozemy pozwoli¢ sobie na akceptacje obecnego
stanu bezpieczenistwa ruchu drogowego w polskich mia-
stach? Czy koszty, jakie ponosimy za ten fakt nie sa zbyt
duze? Odpowiedzi na te pytania sa oczywiste. Niski stan
bezpieczenstwa ruchu drogowego musi stad sie pilnym wy-
zwaniem do dzialad wszystkich instytucji i 0s6b odpowie-
dzialnych w kraju za bezpieczefistwo ruchu drogowego.

Dzialania zmierzajace do poprawy bezpieczefistwa ru-
chu drogowego w polskich miastach powinny niewatpliwie
mie¢ charakter systemowy i obejmowac wszystkie sfery
przyczynowe, tj. pojazdy, uzytkownikéw drég i srodowisko
drogi. Sa to jednak dzialania trudne. Wiele z nich musi by¢
zaprogramowanych na dhuzszy okres realizacji z pelna kon-
sekwencja. Musza by¢ tez realizowane przy wigkszym niz
dotychczas zaangazowaniu srodkéw finansowych. Czy jest
to oplacalne?

Jak wskazujg doswiadczenia przy wdrazaniu programéw
poprawybrdwréznychkrajachzachodnich,aleréwniezwPolsce,
dzialania te sa jednym z najbardziej efektywnych ekonomicz-
nie, jesli chodzi o stosunek korzysci do ponoszonych nakta-
déw. Na przyklad zaangazowanie $rodkéw w rozwdj eduka-
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¢ji w zakresie bezpiecznego uczestnictwa w ruchu drogowym
przynosi az dziesieciokrotnie wyzsze korzysci w stosunku do
nakladéw. Zmiana ustawy Prawo o ruchu drogowym
w Polsce, w 2000 roku, dotyczaca zakazu warunkowego opu-
szczenia skrzyzowania podczas czerwonego Swiatla, spowo-
dowata spadek liczby zdarzen na skrzyzowaniach, na ktérych
byly realizowane takie manewry, o przeszto potowe. Wskaznik
efektywnosci ekonomicznej niezbednych dziatan na tych
skrzyzowaniach wynosit az 10-20. Duze efekty ekonomicz-
ne uzyskano takze po wprowadzeniu w 2004 roku zmiany
w wyzej wymienionej ustawie, tj. redukgji limitu predkosci
z 60 do 50 km/h w obszarze zabudowanym. Jak wynika
z analiz kilku miast w Polsce, spowodowalo to spadek ciez-
kosci zdarzed drogowych o okolo 12,7%. Wskaznik ryzyka
wystapienia ofiar wsréd pieszych i rowerzystéw spadl az
0 35,4%. Obnizyl sie tez poziom ryzyka powstania zdarzen
drogowych (o okolo 28%) i wypadkéw drogowych (o okoto

Od Redakc)i

Komunikat prasowy Polskiego Kongresu Inteligentnych
Systemdw Transportowych PKITS 19 kwietnia 2011 r.

Podczas dwdch dni obrad IV Polskiego Kongresu Inteligentnych Syste-
moéw Transportowych (25-26.05.2011) krajowi i zagraniczni eksperci
przedstawia rozwigzania dotyczace wielu dziedzin istotnych dla polskiego
transportu. WSrdd tematéw znalazty sig wystapienia o zaawansowanym
zarzadzaniu ruchem, inteligentnym transporcie publicznym, elektronicz-
nym poborze optat, transporcie kolejowym i multimodalnym, bezpieczen-
stwie transportu i ochronie danych, a takze szeroko pojetej integracji sys-
teméw ITS. Biorac pod uwage frekwencje na PKITS w poprzednich latach,
organizatorzy spodziewaja sie udziatu ponad 200 oséb.

Tematyka Kongresu zwigzana jest z wdrazaniem konkretnych projek-
tow w Polsce. Juz za kilka miesigcy w naszym kraju uruchomiony zostanie
System Elektronicznego Poboru Optat za przejazd wybranymi odcinkami
polskiej sieci drogowej zarzadzanej przez Generalng Dyrekcje Drog Krajo-
wych i Autostrad. WSrdd uczestnikow oraz prelegentdw Kongresu znajda
sig przedstawiciele instytucji i firm zwigzanych z tg inwestycja.

Waznym wydarzeniem podczas wieczornego przyjecia pierwszego
dnia Kongresu bedzie inauguracja drugiej edycji konkursu ,Lider ITS”,
wyréznienia przyznawanego za osiagniecia w dziedzinie inteligentnych
systeméw transportowych z 2010 roku. Organizatorami konkursu sg
Stowarzyszenie ITS POLSKA oraz czasopismo ,Przeglad ITS". Honorowy
patronat nad , Liderem [TS” objgto Ministerstwo Infrastruktury. Patronem
medialnym konkursu jest czasopismo ,,Polskie Drogi”.

Wszystkich zainteresowanych udziatem w Kongresie w roli sponsora
zapraszamy do zapoznania sig z ofertg sponsoringu i partnerstwa. Mamy
ostatnie wolne pakiety Sponsora Srebrnego. Umozliwia to bezptatne
uczestnictwo reprezentanta firmy w Kongresie, udziat dwach kolejnych
0s6b z 50% znizka, odczytanie nazwy firmy w czasie uroczystego rozpo-
czecia, umieszczenie materiatdw promocyjnych w teczkach kongresowych,
prezentacje firmy na stronie internetowej www.pkits.pl, zamieszczenie
logo w drukowanych materiatach kongresowych oraz na ekranach promo-
cyjnych. Dogodng forma wiasnej promocji wobec uczestnikow Kongresu
jest takze zamdwienie stolika (stoiska) prezentacyjnego. Zapraszamy!

Szczegdty na stronie www.pkits.pl
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38%). Mozna wskazal takze w Polsce wiele przykladéw
przebudowy skrzyzowan charakteryzujacych sie wczesniej
duzym niebezpieczefistwem dla jego uzytkownikéw, ktére
przyniosty kilkakrotnie wigksze korzysci od nakladéw, na
skutek zmniejszenia sie liczby zdarzeni drogowych.

Warto wiec przystapi¢ do prac nad szczegdlowym pro-
gramem ,uzdrowienia” stanu bezpieczefistwa ruchu drogo-
wego w polskich miastach. Podstawa sukcesu jest jednak
dobrze przygotowany i konsekwentnie wdrazany program
poprawy brd, opracowany w sposéb profesjonalny przez in-
terdyscyplinarna grupe specjalistéw zajmujacych si¢ rézny-
mi problemami bezpieczefistwa ruchu drogowego.Poniewaz
wystepuja niestety w naszym kraju ogromne braki w zakre-
sie procedur zarzadzania i projektowania, a takze przepiséw
technicznych dotyczacych miejskiej infrastrukeury drogo-
wej, konieczne jest takze znaczace zaangazowanie polskie-
go rzadu, w tym szczeg6lnie Ministerstwa Infrastruktury.

Od Redakc)i

Prace UE w sprawie praw pasazera

Komisja Europejska przedstawita serig Srodkéw majgcych na celu zwigk-
szenie przejrzystosci oraz poprawe egzekwowania prawodawstwa doty-
czacego praw pasazeréw w Europie. Zostaty one przedstawione w opub-
likowanych przez Komisje dwdch komunikatach przedstawiajacych szcze-
gdtowa ocene pierwszych szesciu lat stosowania rozporzadzenia w sprawie
praw pasazeréw (rozporzadzenie «WE» nr 261/2004) oraz rozporzadzenia
dotyczacego praw 0sdb o ograniczonej sprawnos$ci ruchowej (rozporzadze-
nie «WE» nr 1107/2006). Jeszcze w tym roku rozpoczng sie konsultacje
spofeczne i zostanie opracowana ocena skutkow, aby w 2012 r. Komi-
sja mogta przyja¢ wnioski dotyczace nowelizacji rozporzadzenia (WE) nr

261/2004 w sprawie praw pasazerow.

o 7 ustalen przestawionych w obu komunikatach na temat pierwszych lat
stosowania przepisow dotyczacych praw pasazerdw wynika, ze wpro-
wadzenie tego prawodawstwa stanowito duzy postep, przyczyniajac
sig znacznie do podniesienia ogélnych standardéw w branzy lotnicze
i standardéw dla pasazeréw. Aby utatwi¢ konsumentom korzystanie
z posiadanych praw, a branzy lotniczej zapewni¢ jednolitg i przejrzysta
wykfadnig prawa oraz réwne szanse w catej Europie, niezwykle istotne
jest bardziej rygorystyczne egzekwowanie praw pasazerow. Kwestia ta
ma szczegllnie duze znaczenie w odniesieniu do pasazeréw o ograni-
czonej sprawnosci ruchowej. Przeglad wskazuje na wyrazng potrzebe
bardziej zdecydowanego egzekwowania istniejacych przepiséw, aby
konsumenci mieli mozliwo$¢ korzystania z praw, ktore im przystuguja.
W przypadku branzy lotniczej zdecydowane egzekwowanie przepiséw
spowoduje ich wigkszg przejrzystosc, a w zwigzku z tym jednolite trak-
towanie i rowne szanse w catej UE. Chcac poprawi¢ egzekwowanie
praw pasazerow:

e W 2011 r. Komisja nada nowe uprawnienia sieciom krajowych organéw
wykonawczych w celu skuteczniejszego egzekwowania praw pasaze-
row w catej Europie. Pozwola one na doktadniejsze okreslenie kompe-
tencji przystugujacych tym sieciom oraz na przyjmowanie wspélnych
decyzji, co umozliwi bardziej jednolite i spéjne stosowanie przedmioto-
wego prawodawstwa w UE.

Dokoriczenie tekstu na stronie 11



