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RAPORTY 0 STANIE BEZPIECZIENSTWA RUCHU DROGOWEGO
PODSTAWA DZIAtAN ZMNIEJSZAJACYCH
RYZYKO WYPADKOWE W ELBLAGU

Wszelkie dzialania zmierzajace do poprawy bezpie-
czefistwa ruchu drogowego w naszym kraju zasluguja
na uznanie, a zwlaszcza te, ktére prowadzone sa syste-
mowo i systematycznie, czyli tak jak czynia to wladze
samorzadowe i zarzadca dr6g w Elblagu. Wybrane
elementy tych dziataf przedstawiono w artykule.

Wprowadzenie
Dzisiaj w krajach rozwinietych bezpieczefistwo transportu
staje si¢ zagadnieniem coraz czeSciej postrzeganym przez
spoleczefistwa jako jedno z najwazniejszych kryteriéw oceny
jakosci zycia. Obecnie na $wiecie w ciggu roku w wypad-
kach drogowych ginie ok. 1,3 mln 0séb, tj. ponad 3500 oséb
dziennie (liczba ofiar Smiertelnych w wyniku terrorystycz-
nego zamachu na World Trade Centre wyniosla 2973 o0séb),
czyli co 25 sekund mamy do czynienia z ludzkim dramatem.
Laczne straty z powodu zdarzed drogowych w UE szacuje
sie na ponad 200 mld euro rocznie, co przekracza budzet
Komisji Europejskiej. W Polsce natomiast te straty szacuje
si¢ na poziomie okolo 30 mld zt rocznie, co stanowi ponad
2% PKB [2}. Niestety do §wiadomosci wielu os6b nie do-
ciera fake, ze na polskich drogach w ciagu jednego tygodnia,
w ostatnich trzech latach, $mierc¢ ponosito prawie 90 oséb.
Mimo wielu pozytywnych dzialaii w naszym kraju w za-
kresie poprawy bezpieczefistwa ruchu drogowego (przede
wszystkim Krajowy i Regionalne Programy Bezpieczefistwa
Ruchu Drogowego ,, GAMBIT”) ryzyko w ruchu drogowym
niestety nadal jest bardzo duze. Swiadczy o tym wskaznik
zagrozenia wyrazany liczba ofiar $miertelnych w wypadkach
drogowych na 100 tys. mieszkaiicéw, ktéry w Polsce jest 2 +

Dr inz., Uniwersytet Technologiczno-Przyrodniczy w Bydgoszczy, Katedra Budo-
whictwa Drogowego, zikwb@utp.edu.pl.

Dr inz., Uniwersytet Technologiczno-Przyrodniczy w Bydgoszczy, Katedra Budo-
wnictwa Drogowego, zikwb@utp.edu.pl.

Prof. UTP dr hab. inz., Uniwersytet Technologiczno-Przyrodniczy w Bydgoszczy,
Katedra Budownictwa Drogowego, zikwb@utp.edu.pl.

38

2,5 razy wyzszy niz w krajach o wysokim poziomie brd.
W roku 2010 wskaznik ten w Polsce wynosit ~10,2, pod-
czas gdy w Holandii ~4. Niepokojaca jest réwniez ciezko$¢
wypadkéw drogowych wyrazana liczba ofiar $miertelnych na
100 wypadkéw, ktéra w Polsce w 2010 roku wyniosta 10,1
i byla ~3 razy wieksza od sredniej wartoéci tego wskaznika
w krajach UE o wysokim poziomie brd.

Elblag to jedno z nielicznych miast w Polsce, w ktérym
juz od 10 lat realizowany jest program poprawy bezpie-
czefistwa ruchu drogowego (brd)*. Poczawszy od 2001 roku
opracowywany jest corocznie, w formie monografii, ,Raport
o stanie bezpieczefistwa ruchu drogowego w Elblagu” {4].
Wladze miasta, zdajac sobie sprawe z wagi problemu, ja-
kim jest brd, poswiecaja temu zagadnieniu wiele miejsca,
a co najwazniejsze nie prowadza tak charakterystycznej dla
wielu polskich miast tzw. polityki akcyjne;j’.

Cele opracowywania raportéw i ich zakres

Podstawa podejmowania dziatad w zakresie poprawy brd po-
winny by¢ dane i wyniki analiz ujete w ,Raportach o stanie
bezpieczenistwa ruchu drogowego”. Nalezy jednak zazna-
czy(, ze szczegblowe oceny i podanie $rodkéw poprawy bez-
pieczefistwa w miejscach o najwyzszym zagrozeniu na sieci
drogowej sa tylko wtedy mozliwe, gdy podstawa raportéw
beda wyniki analiz nie tylko danych o zdarzeniach drogo-
wych, ale réwniez danych o cechach ruchu drogowego i $ro-
dowiska drogi. W przypadku Elblaga wykorzystywany jest
Informatyczny System Wspomagania Zarzadzania Drogami
i Ruchem Drogowym , WZDR” stanowiacy integralng czesé

4 Raporty opracowuje Katedra Budownictwa Drogowego Uniwersytetu Techno-
logiczno-Przyrodniczego w Bydgoszczy oraz Okregowe Przedsiebiorstwo Geo-
dezyjno-Kartograficzne w Elblagu.

Dzialania te zostaly wysoko ocenione i docenione przez Zwiazek Miast Polskich,
ktory w 2008 roku przyznal Elblagowi tytul Samorzadowego Lidera Zarzadzania
w dziedzinie transportu za projekt pod nazwa ,Raport o stanie bezpieczefstwa
ruchu drogowego instrumentem nowoczesnego zarzadzania ksztaltujacego polity-
ke dobrych praktyk w bezpieczenstwie ruchu drogowego i wprowadzania zmian
w infrastrukturze drogowej”.
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Elblaskiego Systemu Informacji Przestrzennej (ESIP)S, ktory
umozliwia tego typu kompleksowe analizy. Raporty o sta-
nie bezpieczefistwa ruchu drogowego stanowia bardzo dobra
podstawe do realizacji nastepujacych celéw {4}:

* okreslania skali problemu brd i na tej podstawie pla-
nowania strategicznych dzialan naprawczych (dziata-
nia inwestycyjne, edukacja komunikacyjna, zwick-
szenie kontroli przestrzegania prawa, itp.);

* wyboru najbardziej niebezpiecznych miejsc na sieci
drogowej;

* opracowania koncepcji zmian w najbardziej niebez-
piecznych miejscach na sieci drogowej miasta (zmiany
moga dotyczy¢ geometrii i/lub organizacji ruchu);

* planowania Srodkéw finansowych na poprawe brd
i zrédel ich pozyskania;

* wykonania oceny efektywnosci dziataii dotyczacych
poprawy brd i na tej podstawie tworzenia wykazu
sprawdzonych sposobéw poprawy brd.

Kazdy z dotychczas wydanych raportéw skladal sie

z nastepujacych rozdzialéw {4}:

1. Ogélny stan bezpieczedstwa ruchu drogowego w mie-
$cie na tle kraju i wojewddztwa.

2. Liczbowa charakterystyka stanu bezpieczenistwa ruchu
drogowego.

3. Charakterystyka zmienno$ci liczby i skutkéw zdarzen
drogowych w poszczegdlnych miesiacach, dniach i go-
dzinach.

4. Struktura miejsc koncentracji zdarzen drogowych.

Struktura przyczyn zdarzen drogowych.

6. Charakterystyka sprawcéw i poszkodowanych w zda-
rzeniach drogowych.

7. Stan bezpieczefistwa ruchu drogowego na poszczeg6l-
nych elementach sieci drogowe;j.

8. Bezpieczenistwo pieszych.

9. Bezpieczefistwo rowerzystow.

10. Bezpieczenstwo dzieci w drodze do szkoly.

11.Lista elementdw sieci komunikacyjnej o najnizszym po-
ziomie brd.

12.Szczegblowa charakterystyka najbardziej niebezpiecz-
nych miejsc.

13. Ocena efektywnosci dzialad w celu poprawy brd.

N

Szczegbdlowy opis zawarto$ci poszczegdlnych rozdzialéw
zawarty jest w pracy {1}.

Z operacyjnych wzgledéw dzialania zarzadcy drég
w miescie szczegllnie wazne sa rozdzialy 12 oraz 13. W roz-
dziale 12 podawana jest ocena oraz mozliwosci poprawy
brd dla kazdego niebezpiecznego miejsca. Podstawa ich
wykonania sa analizy geometrii i organizacji ruchu, mapy
zdarzeni drogowych oraz mapy koncentracji zdarzed drogo-
wych dotyczace danego miejsca (rys. 1).

© System opracowany w Katedrze Budownictwa Drogowego Uniwersytetu

Technologiczno-Przyrodniczego w Bydgoszczy i wdrozony w Urzedzie Miasta
Olsztyna przez Okregowe
OPeGieKa w Elblagu.

Przedsi¢biorstwo Geodezyjno Kartograficzno

Rys. 1. Przyktad opisu miejsc koncentracji wypadkdw — widok ogélny skrzyzowania (a),
mapa zdarzen drogowych (b), mapy koncentracji zdarzen drogowych (c,d).

Ponadto niejednokrotnie w raportach podane sa réw-
niez ogblne zarysy koncepcji proponowanych zmian geo-
metrii i organizacji ruchu (rys. 2).
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Rys. 2. Propozycje koncepcji przebudowy wybranych skrzyzowan w Elblagu.

Rozdzial 13 poswiecony jest ocenie skuteczno$ci dziatan
w celu poprawy brd zrealizowanych w ostatnich kilku latach.
Ocene te przeprowadza sie na podstawie wartosci wskaznika
zmian poziomu ryzyka w ruchu drogowym {1,41.

Efekty dziatan w zakresie poprawy brd

Bardzo zasadne jest postawienie, po dziesieciu latach od
wydania pierwszego Raportu o stanie brd w Elblagu, py-
tania o to, jaki jest obecnie poziom bezpieczefistwa ruchu
drogowego w miescie oraz czy proponowane dziatania opi-
sane w Raportach i ich realizacja przyniosta efekty? W tym
celu mozna si¢ postuzyé poréwnaniem wybranych charak-
terystyk oceny stanu brd. Przyklad takiego poréwnania dla
lat 2000-2009 pokazano na rys. 3.

Z analizy danych zamieszczonych na tym rysunku wynika,
ze w rozwazanym 10-leciu nastapily korzystne zmiany. Zaliczy¢
do nich mozna przede wszystkim wyrazne zmniejszenie: liczby
wypadkéw drogowych o 23,6%, zdarzeni drogowych z udzia-
fem pieszych 0 31,2%, zdarzed z udzialem dzieci o 21,4%),
liczby ciezko rannych o 62,3% oraz liczby ofiar $miertelnych
0 20%. Wystapily takze niekorzystne zmiany, takie jak: zwiek-
szenieliczbylekkorannycho10,2%,zwickszeniezdarzefizudzia-
fem rowerzystow o 25% oraz zwickszenie liczby kolizji
0 27,9%. Przy czym do tej ostatniej wiadomosci nalezy pod-
chodzi¢ z duza ostroznoscia, gdyz sa to dane obarczone duza
doza niepewnosci. Mimo iz w Polsce z roku na rok Policja
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Rys. 3. Zmiany wybranych charakterystyk bezpieczenstwa ruchu drogowego w Elblagu w latach 2000—2009.

otrzymuje coraz wiecej zgloszen o kolizjach (381 769 w 2009 r.),
to szacuje sie, ze obecnie rejestruje sie tylko 50% tego typu
zdarzen {5]. Mozna przypuszczal, ze 10 lat temu liczba zglo-
szonych kolizji byta bardzo zanizona, i trudno jest o wiarygod-
ne poréwnania. Zestawione na rys. 3 dane przekladaja si¢ na
syntetyczny wskaznik ilustrujacy ogélny poziom brd w Elblagu,
jakim jest Srednia ciezko$¢ zdarzenia drogowego. Wyraza on
przecigtna wage zdarzen drogowych w obszarze calego miasta
i okresla si¢ go poprzez iloraz liczby ekwiwalentnych zdarzen
drogowych (ofierze $miertelnej przypisuje sie wage 26,7,
a uszkodzeniu pojazdu w kolizji wage 0,5) oraz liczby zdarzen
drogowych na danym obszarze [1]. Warto$¢ tego wskaznika
w 2000 roku wynosila 1,63, a w 2009 roku 1,20, czyli nastapit
spadek o ponad 26%.

Niestety poziom zagrozenia w ruchu drogowym
w Elblagu, podobnie jak w wielu innych miastach Polski,
nadal jest zbyt duzy, a warto$ci niekt6rych charakterystyk
brd $wiadcza o tym, jak wiele jest jeszcze do zrobienia
(rys. 3). Roczne koszty zdarzen drogowych w Elblagu po-
réwnywalne sg z wybudowaniem okoto 30,0 km drég.

Czesto, w takich przypadkach, usprawiedliwieniem jest
dos¢ powszechnie lansowana opinia, ze wzrostu liczby wy-
padkéw drogowych nie mozna uniknaé, gdyz wystepuje cia-
gly wzrost liczby pojazdéw oraz mobilno$ci mieszkafncow.
Rzeczywiscie zaréwno liczba pojazdéw, jak i mobilnosé
mieszkancéw stale rosnie. Na rys. 4 przedstawiono wzgledny
przyrost liczby zarejestrowanych pojazdéw w Elblagu w la-
tach 2006-2009 w stosunku do 2005 roku. Wzrost nato-
miast mobilnosci dobrze ilustruja dane zawarte w pracy {2}
»...w Sredniowieczu Europejczyk przemierzal na piechote
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Rys. 4. Wzgledny przyrost zarejestrowanych pojazdow w Elblagu w latach 2006—-2009
w stosunku do 2005 roku.

okolo 200 m dziennie, w koricu XIX wieku osiagal juz 500
m, a obecnie $rednia dlugos¢ jego podrézy przekroczyla 50
km w ciggu dnia...”. Obecnie w Elblagu srednia dlugos¢
podrézy samochodem osobowym wynosi 6,7 km, a transpor-
tem publicznym 7,7 km w przecietnym dniu roboczym [3].

O braku zasadno$ci podanej powyzej opinii najlepiej
moze Swiadczy¢ wykres zamieszczony na rys. 5 i jego wy-
jasnienie zawarte w pracy {2}: ,Najprostszym wnioskiem
wynikajacym z tego wykresu jest, ze poprzez zastosowanie
wielu Srodkéw prewencyjnych ryzyko indywidualnego
uzytkownika drogi ma tendencje malejaca. Do $rodkow
tych nalezy zaliczy¢ zmiany legislacyjne, ograniczenia pred-
kosci, limity alkoholu, czy rozbudowa infrastruktury, auto-
strady, wyposazenia drég dla rowerzystéw i pieszych, sepa-
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Rys. 5. Wskaznik ryzyka $mierci w wypadku drogowym w Holandii (ofiary $miertelne/mld km
przebiegu) (Wegman F. 2007, cytowanie za [2]).

racja ruchu szybkiego od wolnego, strefy ruchu uspokojo-
nego, coraz lepsze $rodki kontroli i nadzoru nad ruchem,
wyposazenia pojazdéw w pasy i urzadzenia bezpieczefistwa
dla dzieci, lepsza edukacja uzytkownikéw drég”. 1 dalej
»,Niemniej jednak nie mozna unikaé¢ koniecznosci upo-
wszechniania informacji dla spoleczenistwa, ze uczestnicze-
nie w ruchu drogowym oznacza wystawianie si¢ na wysokie
ryzyko utraty zdrowia lub zycia”.

Z poréwnari danych zamieszczonych na rys. 3 oraz rys. 4
wynika, Zze opinia o nieuniknionym wzroscie liczby wypad-
kéw drogowych réwniez w przypadku Elblaga nie jest praw-
dziwa. Dobrze to $wiadczy o skutecznosci dzialan na rzecz brd
prowadzonych w omawianym miescie. W ciagu dziesieciu lat
na sieci drogowej Elblaga zidentyfikowano tacznie 32 niebez-
pieczne miejsca, w tym 24 skrzyzowania oraz 8 ,,punktéw” na
odcinkach miedzywezlowych (50-metrowy fragment odcin-
ka). W omawianym okresie, w wyniku podjetych dzialan
zwigzanych z poprawa brd, 14 elementéw sieci drogowej zo-
stalo wyeliminowanych z list najbardziej niebezpiecznych
miejsc w miescie, co stanowilo 44% wszystkich zidentyfiko-
wanych ,,czarnych punktéw”. Niestety brak wystarczajacych
srodkéw finansowych na przebudowe infrastruktury drogo-
wej uniemozliwit realizacje planéw zwiazanych z przebudowsg
wszystkich niebezpiecznych miejsc na sieci. Nalezy zaznaczy¢,
ze poprawa warunkéw ruchu i jego bezpieczenistwa niejedno-
krotnie wymaga zaangazowania olbrzymich srodkéw finan-
sowych, zwlaszcza na zmiany newralgicznych miejsc uktadu
drogowego miasta. Bowiem na nich koncentruja sie najwiek-
sze potoki ruchu samochodowego, potoki ruchu pasazerskie-
go transportu publicznego oraz ruchu pieszego i rowerowego.
Z uznaniem nalezy podkresli¢, ze obecnie prowadzone sa pra-
ce studialne, a w niektérych przypadkach takze prace projek-
towe dotyczace zmian geometrii i organizacji ruchu na tych
kluczowych elementach sieci.

W ciagu omawianych lat zrealizowano i poddano ocenie
skutecznosci nastepujace dzialania:

e wprowadzenie na skrzyzowaniach sterowania ruchem
za pomocg sygnalizacji Swietlnej, zmiany w progra-
mach sygnalizacji Swietlnej (np. wprowadzanie do-
datkowych faz i podfaz ruchu), liniowa koordynacje
sygnalizacji Swietlnej, zamontowanie dodatkowych
sygnalizatordw, sygnalizatoréw kierunkowych;

e specjalne, nickonwencjonalne oznakowanie przejs¢
dla pieszych,

e zmiany typéw skrzyzowan (np. przebudowa na male
rondo);,

e korekty geometrii skrzyzowan (eliminacja wewnetrz-
nych, duzych nieurzadzonych powierzchni, korekty
geometrii wysp kanalizujacych ruch, budowe wysp
kanalizujacych ruch z azylem dla pieszych);
zmiany organizacji ruchu;
likwidacja przejs¢ dla pieszych (na odcinkach miedzy-
wezlowych czy na niektérych wlotach i wylotach
skrzyzowania);

e wprowadzenie ogrodzen w celu ograniczenia pieszym
mozliwosci przekraczania jezdni w miejscach niedo-
zwolonych.

Oceng skutecznosci dzialan w celu poprawy brd zrealizo-
wanych w ostatnich dziesieciu latach mozna przeprowadzi¢
na podstawie wartosci wskaznika zmian poziomu ryzyka
w ruchu drogowym (WZ) [ 1,4]. Wyraza on stosunek pozio-
moéw bezpieczefistwa ruchu drogowego po i przed przebudo-
wa. Moze on by¢ wyznaczony jednak tylko dla tych elemen-
téw sieci, na ktérych, w kazdym roku analizy przed rozpo-
czeciem dziatan zwiazanych z przebudowa lub zmiang orga-
nizacji ruchu, wystapily co najmniej 3 zdarzenia drogowe lub
jeden wypadek drogowy. Im uzyskana wartos¢ omawianego
wskaznika jest mniejsza od jednosci tym efekt zastosowane-
go rozwigzania jest wiekszy. Wartosci natomiast wicksze od
jednosci, swiadcza, ze zastosowane rozwiazanie, ze wzgledu
brd, nie przyniosto spodziewanego rezultatu.

W tabeli 1 przedstawiono warto$ci wskaznika zmian
poziomu ryzyka w ruchu drogowym (WZ) dla poszczegdl-
nych grup dzialan realizowanych w miescie zwiazanych
z poprawa bezpieczefistwa ruchu drogowego.

Tabela 1

Wartosci wskaznika zmian poziomu ryzyka w ruchu drogowym
w zaleznosci od podjetego dziatania

Warto$é

Lp. Opis wykonanych prac wskaznika Wz

Przebudowa skrzyzowania, zamontowanie sygnalizacji $wietlnej
1. | skoordynowanej z sygnalizacjami na sasiednich skrzyzowaniach 0,10
(skrzyzowanie Malborska — Tysigclecia)

Przebudowa skrzyzowania oraz zamontowanie sygnalizacji $wietinej
(skrzyzowania: Giermkow i Rycerskiej, Giermkow i Hetmanskiej,
Brzeska - Pitsudskiego — Robotnicza, Grunwaldzka — Mickiewicza,
Grunwaldzka — Zeromskiego, Grunwaldzka — Grottgera)

Przebudowa sygnalizacji $wietinej z zastosowaniem sygnalizatorow
kierunkowych oraz liniowa koordynacja sygnalizaciji $wietinej
(skrzyzowania: Nitschmana — Hetmariska — Giermkow, Tysigclecia
— Hetmanska; odcinek miedzyweztowy — ul. Dabka),

Zastosowanie sygnalizaciji $wietinej i wykonanie specjalnego
oznakowania przej$¢ dla pieszych

(skrzyzowania: Browarna — Robotnicza, Teatralna — Robotnicza;
odcinek miedzywezfowy: ul. Grunwaldzka, ul. Fromborska)

Przebudowa skrzyzowania

(skrzyzowania: Konopnickiej — Niepodlegtosci, Pitsudskiego

5. | — Beniowskiego — Konopnickiej, Pitsudskiego — Fatata — Wislicka,
Nowowigjskiej — Traugutta — Gornoslaska, plac Stowianski, Druska
— Grunwaldzka, Pitsudskiego — Legionow)

Przebudowa sygnalizacji $wietinej oraz zmiany w programie
sygnalizacji $wietlnej

(skrzyzowania: Dabka — Pitsudskiego, Ogolna — Odrodzenia — Dabka,
Dabka - Pitsudskiego, 12 Lutego — Armii Krajowej — Grota Roweckiego)
Zastosowanie sygnalizaciji $wietinej

7. | (skrzyzowanie: Teatralna — Robotnicza, Browarna — Robotnicza,
0Ogadlna — Konopnickiej, Ogolna — Broniewskiego)

0,10-0,91

0,41-0,63

0,11-0,86

0,25-0,82

0,60-0,95

0,77-0,85
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Z analizy danych zamieszczonych w powyzszej tablicy wy-
nika, ze wiele dzialafi zrealizowanych w zakresie brd zakoriczy-
fo si¢ pozytywnym wynikiem. Wystepujace czesto duze rdzni-
ce wskaznika WZ, w danej grupie dzialan, wynikaja ze specy-
fiki ,,czarnego punktu”, a wiec odmiennych: charakterystyk
ruchu (natezefi ruchu na drodze gléwnej i podporzadkowane;,
struktury kierunkowej i rodzajowej ruchu, natezen ruchu pie-
szego oraz rowerowego), polozenia skrzyzowania lub odcinka
miedzywezlowego na sieci (centrum, $rédmiescie, obszary za-
budowy mieszkaniowej), rodzaju zagospodarowania prze-
strzennego otoczenia (placéwki oswiatowe, punkty handlowo-
ustugowe, duze obiekty ruchotwércze), wystepowania lub
braku linii transportu publicznego itp.

Niestety byly rowniez rozwiazania, ktére nie przyniosly
zamierzonego skutku. Wszystkie zrealizowane dzialania
stanowily jednak niezmiernie wazny element poznawczy
zaréwno ze wzgledéw badawczych, jak i prakeycznych.

Wiele przykladéw tzw. dobrej i zlej prakeyki zaczerpnie-
tych z Raportéw o stanie brd dla Elblaga wykorzystano
w ksiazce Bezpreczeristwo ruchu miejskiego {11.

Inne dziatania poprawy brd

W celu poprawy bezpieczedistwa ruchu drogowego w Elblagu,
oprocz dziatani inwestycyjnych dotyczacych infrastrukeury
drogowej, podejmuje sie takze inne dzialania, w tym:

e coroczne konkursy promujace brd: , Warmisisko-Ma-
zurski Mlodziezowy Turniej Motoryzacyjny” dla szkét
ponadgimnazjalnych oraz ,Warminsko-Mazurski
Turniej Bezpieczefistwa w Ruchu Drogowym” dla
szkot podstawowych i gimnazjow;

e audycje telewizyjne majace na celu podnoszenie Swia-
domosci mieszkancéw dotyczacej brd, poswi¢conych
prawidlowemu zachowaniu sie w ruchu drogowym
kierowcow i pieszych ze szczegélnym uwzglednie-
niem dzieci (np. 17 audycji w roku 2009).

Sa to dzialania, ktérych skutecznosé jest niewymierna,
ale nie ulega najmniejszej watpliwosci, ze sg one ogromnie
pozyteczne.

Do najwazniejszych dziatan wladz miasta, wiazacych sie
z omawiang problematyka, nalezy realizacja tzw. strategii
zréwnowazonego rozwoju. Osiagniccie celow zakladanych
przez t¢ strategiec wymaga rownoczesnego zastosowania
srodkéw planistycznych, prawnych, organizacyjnych i fi-
nansowych. Ze strategii zréwnowazonego rozwoju Elblaga
wynikaja nastepujace dzialania:

e zmniejszanie potrzeb transportowych poprzez daze-
nie do uzyskania odpowiedniej zwarto$ci miasta w celu
ograniczenia dhugich podrézy i zapotrzebowania na
transport indywidualny;

e rozwijanie alternatywnych, ale zarazem konkurencyj-
nych sposobéw podrézowania po miescie (transport
publiczny, rowerowy i pieszy);

e osiaganie coraz wyzszego standardu transportu pub-
licznego (tani, niezawodny, ekologiczny itd.);

e przywracanie ulicom tradycyjnych funkcji (odbudo-
wa Starego Miasta);
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e wprowadzenie strefy o ograniczonej dostepnosci ruchu
samochodowego (centralny obszar Starego Miasta);

e wprowadzanie stref platnego parkowania;

o przeksztalcanie w zdecydowanie wiekszym stopniu
niz obecnie przestrzeni ulicy dla transportu publicz-
nego, rowerzystow i pieszych;

e uprzywilejowanie Srodkéw transportu publicznego;

e climinowanie lub znaczne ograniczanie ruchu tranzy-
towego przez centralne i $rédmiejskie obszary miasta;

e ograniczanie uciazliwosci ruchu pojazdéw cigzaro-
wych o duzejtadownosci poprzez: zakazy wjazdu w ob-
szary zabudowy mieszkaniowej, czasowe ograniczenia
(pora nocna i dni $wiateczne itd.);

e rozwijanie stref ruchu uspokojonego;

e racjonalne lokalizowanie obiektéw o znacznym po-
tencjale ruchotwoérczym.

Sposéb realizacji powyzszych celéw zostal przedstawio-
ny w ,Planie rozwoju sieci drogowej z uwzglednieniem
transportu zbiorowego dla gminy miasta Elblag na lata
2009-2035" {3}. Powstalo ono na bazie kompleksowych
badan ruchu oraz szczeg6towych analiz przestrzennych roz-
ktadéw ruchu indywidualnegoi transportu publicznego z za-
stosowaniem symulacji ruchu.

Podsumowanie

Podstawa skutecznych sposobéw poprawy bezpieczefistwa
ruchu drogowego na danej sieci drogowej musza by¢ wy-
niki badafd przyczynowo-skutkowych zdarzen drogowych.
Pozyskanie tych wynikéw mozliwe jest tylko wtedy, gdy dys-
ponuje sie odpowiednia dokumentacja, dotyczaca zaréwno
samych zdarzed drogowych, jak i szeroko rozumianego $ro-
dowiska drogi. Dotychczasowe doswiadczenia autoréw jedno-
znacznie wskazuja, ze posiadajac takie bazy danych oraz stosu-
jac odpowiednie procedury oceny brd, mozliwe jest sformulo-
wanie diagnozy, a nastepnie na jej podstawie opracowywanie
odpowiednich dzialan naprawczych. Bardzo waznym etapem
programu poprawy brd jest wykonywanie systemowej i syste-
matycznej oceny efektéw wdrazanych dzialafi, co umozliwia
wyb6r najbardziej skutecznych sposobéw poprawy brd.
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