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Tomasz Szczuraszek!

WPLYW LOKALNYCH BAZ DANYCH NA POPRAWE
BEZPIECZENSTWA RUCHU DROGOWEGO

W artykule przedstawiono, jak ogromna role w osia-
ganiu celéw poprawy bezpieczenstwa ruchu drogo-
wego w skali miasta lub okre§lonego zarzadu drég
moga spetnia¢ odpowiednio skonstruowane lokalne
bazy danych oraz profesjonalnie i cyklicznie opra-
cowywane raporty o stanie bezpieczefistwa ruchu
drogowego (brd).

Wprowadzenie

Parlament Europejski, Komisja Europejska oraz Europejska
Konferencja Ministréw Transportu zgodnie uwazaja, ze
wszyscy obywatele Unii Europejskiej powinni mie¢ prawo
do bezpiecznego przemieszczania sie, stad dziatania zapew-
niajgce bezpieczeistwo uczestnikom transportu powinno
by¢ uznane w tych pafstwach za priorytetowe.

W Polsce, mimo relatywnie niskiego wskaznika moto-
ryzacji, zagrozenie zdrowia i zycia uzytkownikéw drdg jest
nadal wysokie. W ciggu ostatnich 15 lat na terenie naszego
kraju prawie 100 tys. os6b poniosto $mier¢ na drogach oraz
ponad milion 0séb zostato rannych. Koszty spoteczne i eko-
nomiczne tych zdarzefi sa wiec ogromne.

Rada Ministréw Rzeczypospolitej Polskiej 29 czerwca
2005 roku w dokumencie ,,Polityka Transportowa Pafistwa
na lata 2006-2025" przyjela bardzo istotne zalozenie:
Zadaniem Panstwa jest zagwarantowanie, by transport drogowy
nie wigzat si¢ z tak duzym jak obecnie zagroZeniem zdrowia i Zy-
cia obywateli. Dla osiqgnigcia tego celu istotne jest nie tylko wy-
asygnowanie przez Paiistwo odpowiednich Srodkiw finansowych,
ale i zapewnienie sprawnej koordynacji wszystkich podmiotiw za-
angazowanych w dzialania na rzecz poprawy bezpieczeistwa viu-
chu drogowego.

Cele gléwne sformutowano w tym dokumencie w naste-
pujacy sposob:

1. Zycie i zdrowie ludzkie stawiane jest ponad mobilnoscia

i innymi celami funkcjonowania systemu transportu;

2. Wszyscy powinni poczuwac si¢ do odpowiedzialno$ci za
wypadki drogowe i niwelowanie ich skutkdw;
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3. System drogowy i pojazdy powinny by¢ tak projekto-
wane, budowane i eksploatowane, aby mogly minimali-
zowac i kompensowa¢ bledy uczestnikéw ruchu;

4. Wszystkie procedury systemu zarzadzania transpor-
tem powinny mie¢ na uwadze bezpieczefistwo jego
uczestnikdw.

Natomiast jako szczegélowe wzicto pod uwage cele
sformulowane w Krajowym Programie Bezpieczefistwa
Ruchu Drogowego GAMBIT, przyjetym przez Rade
Ministréw w dniu 19 kwietnia 2005 roku, jako program
dla Polski na lata 2005-2013:

1. Stworzenie i rozw6j podstaw do prowadzenia skutecz-
nych i dlugofalowych dzialan na rzecz bezpieczefistwa
ruchu drogowego;

2. Ksztaltowanie swiadomego i kulturalnego uczestnika
ruchu drogowego, respektujacego prawo i szanujacego
prawa innych uczestnikéw tego ruchu;

3. Ochrona pieszych, dzieci i rowerzystow;

4. Budowa i utrzymanie bezpiecznej infrastruktury drogo-
wej wraz z otoczeniem i elementami towarzyszacymi;

5. Zmniejszenie ciezkosci wypadkdw.

Wszystkie powyzsze cele powinny by¢ osiggane po-
przez rézne dzialania na szczeblu centralnym panstwa, jak
i lokalnym, w tym poszczegdlnych miast. Wladze miasta,
jak zapisano w strategii Polityki Transportowej Pafistwa,
powinny wspdluczestniczy¢ w osiaganiu wyznaczonych
celéw.

Stworzenie podstaw organizacyjnych
Stworzenie i rozwdj podstaw do prowadzenia skutecznych
i dlugofalowych dzialan na rzecz bezpieczefistwa ruchu
drogowego jest konieczne, aby osiagnaé poszczegdlne cele
programu GAMBIT. Na szczeblu miasta gléwnie chodzi
o stworzenie i usprawnianie odpowiednich struktur orga-
nizacyjnych odpowiedzialnych za brd i przygotowanie na-
rzedzi, takich jak bazy danych, system monitoringu i infor-
macji o brd, w tym gléwnie przygotowanie szczegélowych
corocznych raportéw o stanie brd.

Bazy danych, aby byly przydatne do ciaglych analiz za-
grozedn w ruchu drogowym, powinny zawieral aktualne
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dane nie tylko o zdarzeniach drogowych, ale takze o §rodo-
wisku drogi i ruchu drogowym. Tylko taka komplementar-
na baza danych umozliwia skuteczne poszukiwanie przy-
czyn zdarzen drogowych w zakresie cech infrastruktury
drogowej i cech ruchu drogowego. A to z kolei umozliwia
odpowiednim stuzbom efektywne dzialania na rzecz zmniej-
szenia zagrozenia w ruchu drogowym na zarzadzanej przez
nich sieci.

Podstawa wykonania raportéw brd powinny by¢ cha-
rakterystyki zawarte w komplementarnej bazie danych.

Raport o stanie brd musi zawiera¢ ogdlna ocene stanu
zagrozenia w ruchu drogowym w mieScie oraz oceng szcze-
gbtowa, odniesiong do wybranych miejsc na sieci drogowej
tego miasta.

Ocena szczeg6lowa dotyczy¢ ma gléwnie okreslenia
zwigzku pomiedzy szeroko rozumianymi cechami $rodowi-
ska drogi a bledami popelnianymi przez uzytkownikéw
drogi, prowadzacymi do okresSlonych rodzajéw zdarzen
drogowych w konkretnych miejscach na analizowanej sieci
drogowej. Wnioski wynikajace z tej oceny wskazuja sposo-
by usuniecia wad analizowanego miejsca i okreslaja zaloze-
nia do projektu jego przebudowy lub zmiany organizacji
ruchu.

Raporty powinny zawieraé takze ocene efektywnosci
dzialan inwestycyjnych na sieci drogowej miasta. Powinna
by¢ ona dokonywana w oparciu o wartosci wskaznika zmian
poziomu bezpieczefistwa ruchu drogowego, ktéry ma wy-
razal stosunek pozioméw bezpieczefistwa ruchu drogowe-
go ,po” i ,przed” przebudowa. Ocena taka jest konieczna,
aby na jej podstawie wybierac najbardziej skuteczne dziata-
nia stuzace poprawie brd. Systemowa ocena efektéw juz
dokonanych dziatad na sieci drogowej, tj. np. wykonane;j
przebudowy czy zmian organizacji ruchu, daje szanse
sprawdzenia poprawnosci postawionej diagnozy i przyje-
tych rozwiazafi oraz mozliwos¢ selekcji efektywnych i nie-
efektywnych sposobéw poprawy brd.

Komplementarne bazy danych o zdarzeniach drogo-
wych oraz raporty o stanie bezpieczefistwa ruchu drogowe-
go powinny by¢ wykorzystywane takze do wielu innych
celéw praktyczaych na szczeblu lokalnym, w tym, miedzy
innymi do:

e okreslania rozmiar6w problemu brd i na tej podsta-
wie planowania Srodkéw budzetowych przeznaczo-
nych na poprawe jego stanu,

e wyboru miejsc przeznaczonych do modernizacji ze
wzgledu na niski poziom brd i na tej podstawie plano-
wania rzeczowego programu dzialaf na nastepne lata,

e okreslania zasad wlasciwego uksztaltowania i urza-
dzania infrastruktury drogowej pod wzgledem brd.

Raporty powinny by¢ tez materialem przydatnym do
przekonywania decydentéw i politykéw do podejmowania
koniecznych przedsiewzie¢ prowadzacych do poprawy brd.
Na podstawie sporzadzonej listy miejsc niebezpiecznych
i szczegbélowego ich opisu mozna opracowad ranking dzia-
tan, wskazal, ktére miejsca na sieci drogowej wymagaja
pelnej przebudowy, a ktére tylko drobnych i mato kosztow-

nych zmian oraz okresli¢ kolejnos¢ tych prac. Czesto oka-
zuje sie, ze niewielkie zmiany wystarczaja do uzyskania
znaczacej poprawy brd.

Nalezy podkresli¢, ze w praktyce drogowej raporty oka-
zaly sie tez skutecznym argumentem w dyskusjach z rada-
mi osiedlowymi upominajacymi si¢ 0 wdrozenie na ich ob-
szarach rozwiazad shuzacych bezpieczefistwu ruchu.
Konfrontacja ich postulatéw z jeszcze pilniejszymi i waz-
niejszymi potrzebami dzialai na sieci pozwala na prowa-
dzenie rozsadnej polityki w zakresie wydatkowania $rod-
kéw na poprawe brd. Na podstawie materialéw z raportow
redagowane moga by¢ tez listowne odpowiedzi na postula-
ty i sugestie mieszkafncéw wskazujacych miejsca wymaga-
jaceichzdaniemnatychmiastowegodziatania,akt6rewobiek-
tywnych ocenach charakteryzuja si¢ niskim poziomem za-
grozenia.

W celu uzyskania spektakularnego efektu poprawy brd
konieczne jest ciagle utrzymywanie aktualnej bazy danych,
monitorowanie brd oraz konsekwencja w realizacji wnio-
skow zawartych w raportach opisujacych stan brd.

Ksztattowanie poprawnych zachowan

uczestnikow ruchu drogowego

Ksztaltowanie poprawnych zachowan uczestnikéw ruchu
drogowego powinno by¢ realizowane poprzez dziatania
edukacyjne, prewencyjne i represyjne.

Podstawy do dzialad w tym zakresie musza by¢ tworzo-
ne na szczeblu centralnym. Jednak na poziomie lokalnym
mozna wykazad sie takze wieloma inicjatywami i to w kaz-
dym z wymienionych obszaréw: edukacji, prewencji i re-
presji.

Edukacja komunikacyjna to nie tylko przekazywanie
wiedzy dotyczacej umiejetnosci uczestniczenia w ruchu
drogowym, ale takze, miedzy innymi, podnoszenie u uzyt-
kownikéw drogi swiadomosci poziomu odczuwanego su-
biektywnego ryzyka powstania zdarzenia drogowego oraz
korelacji miedzy sposobem zachowania sie w ruchu drogo-
wym (np. predkosci jazdy) a stopniem obiektywnego ryzy-
ka powstania zdarzenia.

Efektem corocznego opracowywania raportéw oraz
utrzymania aktualno$ci komplementarnej bazy danych
o zdarzeniach drogowych jest mozliwos¢ ksztaltowania
wiasciwych zachowan uzytkownikéw drogi m.in. poprzez
publikowanie w lokalnej prasie artykuléw poswieconych
zagadnieniom bezpieczeistwa ruchu drogowego, przygo-
towanych na podstawie informacji zawartych w raporcie.
Z opinii czytelnikéw w miastach, w ktérych cyklicznie uka-
zuja sie takie artykuly, wynika, ze majg one pozytywny
wplyw na ksztaltowanie wlasciwych i bezpiecznych zacho-
wan wielu 0s6b w ruchu drogowym. Artykuly te obejmuja
miedzy innymi nast¢pujaca tematyke:

e opis miejsc niebezpiecznych, w tym sposobéw zacho-
wywania sie na nich uczestnikéw ruchu w celu unik-
niecia zdarzenia drogowego;

e najczestsze zdarzenia drogowe oraz najczestsze bledy
popelniane przez uzytkownikéw drogi w okreslonych
miejscach sieci drogowej;
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e sposoby bezpiecznego przejazdu przez skrzyzowanie
i inne trudne do pokonania miejsca na sieci drogowej;

e sposoby bezpiecznego poruszania si¢ pieszych w okre-
slonych miejscach na sieci drogowej;

e interpretacje, na konkretnych przyktadach, przepi-
séw Prawa o ruchu drogowym.

Ochrona pieszych, dzieci i rowerzystow

Szczegblnie alarmujacym zjawiskiem w Polsce jest stan
bezpieczeistwa pieszych. W wiekszo$ci miast w Europie
wypadki z pieszymi stanowia od 9 do 20%, podczas gdy
w miastach polskich od 40 do 60%. Zagrozenie pieszych
w naszym ruchu drogowym, okreslone liczba ofiar $mier-
telnych wsréd pieszych na 100 tysiecy mieszkaricéw, jest
przeszlo trzykrotnie wicksze niz w wigkszosci miast krajow
europejskich o wysokim poziomie gospodarczym. Bardzo
duze zagrozenie bezpieczefistwa dotyczy takze rowerzystow.
Fragmentaryczna sie¢ drég rowerowych lub jej brak zmusza
rowerzystow w wielu miastach do poruszania si¢ po zatloczo-
nej jezdni, wspdlnie z potokami samochodowymi. W niekt6-
rych miastach, przy stabo rozwinietej infrastrukturze rowe-
rowej, zdarzenia z udzialem rowerzystow przekraczaja nawet
30% wszystkich wypadkéw.

Stad tez trzeci cel szczegélowy Krajowego Programu
GAMBIT odnosi sie do niechronionych uczestnikéw ruchu.
W obszarach miejskich stanowia oni niestety wickszos¢
ofiar wypadkéw drogowych. Celem dzialati musi by¢ wo-
bec tego korzystanie z rozwiazan podnoszacych poziom
bezpieczenistwa tej grupy uczestnikéw ruchu, w tym takze
stosowanie segregacji przestrzennej i czasowej w stosunku
do ruchu samochodowego, a zwlaszcza oddzielanie tych
grup od ciggdéw drogowych o wyzszych predkosciach.
Poprawa brd niechronionych uczestnikéw ruchu w mia-
stach wymaga realizacji wielu zadan, ktérych racjonalny
wyb6r jest mozliwy dzieki znajomosci zagrozen brd i ich
potencjalnych przyczyn. Temu tez powinny stuzy¢ raporty
o stanie bezpieczenstwa ruchu drogowego, w ktérych po-
winno przedstawiaé si¢ nie tylko poziom zagrozenia nie-
chronionych uczestnikéw ruchu, ale przede wszystkim
wskazywad na konkretne rozwigzania naprawcze odnoszace
sie do istniejacej infrastruktury drogowej ruchu rowerowe-
go i pieszego, w tym réwniez dzieci. Sprawdzone rozwigza-
nia powinny by¢ z kolei wdrazane przy projektowaniu no-
wych elementéw infrastruktury dla niechronionych uczest-
nikéw ruchu.

Budowa i utrzymanie bezpiecznej infrastruktury

Dziatania zmierzajace do poprawy brd w polskich miastach,
a odnoszgce sie do Srodowiska drogi, powinny mie¢ charak-
ter systemowy i obejmowac szes¢ celow:

e wykonywanie badan i analiz brd w celu tworzenia
programéw strategicznych i szczegétowych poprawy
stanu brd,

e stosowanie audytu brd w procesie planowania i pro-
jektowania elementéw sieci drogowej, w tym takze
projektowania ich przebudowy lub zmiany na nich
organizacji ruchu;

4

e wykonywanie przebudowy elementéw sieci drogowej
lub zmiany na nich organizacji ruchu w celu wyelimi-
nowania miejsc niebezpiecznych;

e wykonywanie oceny dzialan realizowanych na sieci
drogowej w celu stwierdzenia ich skutecznego wply-
wu na poprawe brd;

e tworzenie norm, wytycznych i wzorcéw rozwiazan
umozliwiajacych efektywniejsze planowanie, projek-
towanie i urzgdzanie Srodowiska drogi pod wzgledem
brd;

e projektowanie i budowa nowych elementéw sieci
drogowej, przy pelnym wykorzystaniu zdobytej wie-
dzy z zakresu brd w wyniku ciaglego monitorowania
zagrozenia i przyczyn zdarzen drogowych.

Szczegblnie waznymi badaniami, umozliwiajacymi
wilasciwa realizacje powyzej wymienionych celéw syste-
mowych, a w tym poszukiwania skutecznych rozwiazan
poprawy brd, sa badania i analizy przyczynowo-skutkowe
zdarzen drogowych. Jednak ze wzgledu na zlozonos¢ zja-
wiska ruchu drogowego nalezy mie¢ pelng swiadomosé,
ze badania i analizy te powinno si¢ przeprowadzaé tylko
w przypadkach dysponowania bogata dokumentacja, do-
tyczacg zaréwno samych zdarzen drogowych, jak i calego
srodowiska drogi (dokumentacja winna zawieraé dane
o ruchu drogowym, cechach drogi i jej otoczenia oraz in-
formacje o warunkach atmosferycznych). Ponadto bada-
nia i analizy te mozna realizowaé w przypadku posiadania
odpowiedniej wiedzy z zakresu metod i sposobéw oceny
srodowiska drogi w aspekcie bezpieczefistwa ruchu dro-
gowego.

Dotychczasowe doswiadczenia wskazuja, ze dysponujac
komplementarng baza danych o zdarzeniach drogowych
zawierajacg wszystkie wyzej wymienione dane, a takze od-
powiednimi procedurami oceny, mozliwe jest formulowanie
w miar¢ precyzyjnej diagnozy, a dalej na jej podstawie opra-
cowywanie odpowiedniego programu i szczegSlowych pro-
jektéw poprawy brd. Przyjecie wlasciwego toku postepo-
wania przyniosto w kilku miastach znaczace efekty.
Wdrozenie zaproponowanych rozwiazaf poprawy brd spo-
wodowalo wyeliminowanie wielu niebezpiecznych miejsc
na sieci drogowej tych miast.

Badania i analizy zagrozen w ruchu drogowym, prowa-
dzone od kilkunastu lat przez pracownikéow Katedry
Budownictwa Drogowego Uniwersytetu Technologiczno-
-Przyrodniczego w Bydgoszczy?, doprowadzily miedzy in-
nymi do nastepujacych wnioskéw:

1. Za pomoca cech drogowo-ruchowych mozna wyjasni¢
zjawisko powstawania zdarzei drogowych w miastach

w przeszlo 70%;

2. Przemyslane zmiany geometrii i organizacji ruchu na
skrzyzowaniach miejskich przyczynily sie do wyraznej
poprawy brd. Redukgja liczby zdarzet drogowych prze-

2 Wyniki tych badaf przedstawiono miedzy innymi w monografii pt. Badanie za-
grozen w ruchu drogowym wydanej przez Komitet Inzynierii Ladowej i Wodnej PAN
w 2005 roku.
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kraczala nawet 50%. Dowodzi to, ze same tylko cechy
geometryczne oraz cechy organizacji ruchu moga
w istotny sposéb wplywad na liczbe zdarzeni drogowych
i ich ciezkos¢. Wniosek ten potwierdzaja takze wyniki
analiz wplywu nieznajomosci drogi (cech geometrycz-
nych i organizacji ruchu) przez kierowcéw na powstanie
zdarzent drogowych. Kierowcy nie znajacy drogi (za-
miejscowi) stwarzaja znacznie wicksze zagrozenie po-
wstania zdarzenia drogowego niz kierowcy znajacy dro-
ge (w duzych miastach — szesciokrotnie, w mniejszych
— trzykrotnie);
. Brak typowych wad drogi zwigzanych z geometria
badz organizacja ruchu oraz niekorzystnych cech ru-
chu w oficjalnych statystykach przyczyn zdarzen dro-
gowych, wynika z faktu, Zze udzial tych cech w powsta-
waniu zdarzenn drogowych jest ukryty (poza ztym sta-
nem jezdni) i trudny do jednoznacznego okreslenia.
Dopiero szczegélowa analiza przyczynowo-skutkowa
zdarzet drogowych daje szanse wykrycia tych przy-
czyn. Trudno$¢ oceny tego wplywu spowodowana jest
przede wszystkim tym, ze oddzialywanie cech drogo-
wo-ruchowych na proces powstawania zdarzed drogo-
wych nie jest bezposrednie, tak jak przykladowo ble-
déw uzytkownikéw drogi. Droga, wraz ze swoimi ce-
chami, stanowi bowiem $rodowisko, w kt6rym odbywa
sie ruch. Niedoskonalosci tego §rodowiska przyczynia-
ja sie¢ do bledéw uczestnikéw ruchu, ktérych konse-
kwencja moga by¢ dopiero zdarzenia drogowe. Jednak
prawdopodobienstwo zaistnienia tych zdarzen zalezy
w duzym stopniu od marginesu bezpieczeristwa, jaki
zachowuja uczestnicy ruchu drogowego. Niewlasciwy
ich spos6b zachowan (np. nadmierna predkosé, agre-
sywne prowadzenie samochodu) na drodze posiadaja-
cej wady znaczaco zwiegksza zagrozenie powstania zda-
rzenia drogowego. Negatywne oddzialywanie cech
drogowo-ruchowych na uzytkownikéw drogi moze
mie¢ rézny charakter i polega¢, miedzy innymi, na:

e stawianiu zadad o podwyzszonym poziomie trudno-
$ci, ktore musi wykonaé uzytkownik drogi;

e spowodowaniu malej ,,czytelnosci” drogi;

e zmuszeniu uzytkownikéw drogi do naglych zmian
zachowan;

e ulatwieniu lub prowokowaniu kierowcéw do poru-
szania si¢ z nadmierng predkoscia w stosunku do
predkosci bezpiecznej;

e ulatwieniu lub wrecz prowokowaniu do zachowan
niezgodnych z zasadami ruchu.

. W przypadku miejskich skrzyzowani bez sygnalizacji

swietlnej stwierdzono, ze na liczbe zdarzert drogowych

maja wplyw nastepujace cechy drogi i ruchu:

e natezenie ruchu poszczegélnych strumieni ruchu,
w tym takze tramwajow, pieszych i rowerzystow;

e predkosci pojazdow;

e nadmierne lub zbyt male wartosci promieni skretu
w prawo i w lewo;

e liczba punktéw kolizji, w tym kolizji z tramwajami,
pieszymi 1 rowerzystami;

udzial w ruchu pojazdéw ciezkich;

liczba paséw ruchu;

powierzchnia kolizji;

szerokos$¢ wlotow;

zbyt mala widoczno$¢ przy dojezdzie lub na linii za-
trzyman;

e dlugos¢ przejscia dla pieszych.

Przedstawione wyniki badar i analiz §wiadczg bez wat-
pienia o tym, ze wlasciwe pod wzgledem bezpieczeistwa
ruchu drogowego ksztaltowanie $rodowiska drogi moze
przyczyni¢ sie do znacznego zmniejszenia liczby i ciezkosci
zdarzeii drogowych. Wobec tego rozsadnym dzialaniem
wiladz lokalnych oraz odpowiednich zarzadéw drogowych
powinno by¢ dazenie do wykonywania systemowych prac
zmierzajacych do optymalizacji pod wzgledem zagrozenia
w ruchu drogowym poszczegdlnych elementéw sieci dro-
gowej. Dotyczy to zaréwno fazy utrzymania infrascrukeury
drogowej, jej przebudowy, jak i budowy nowych jej ele-
mentow.

Cigzkos$¢ wypadkow

Swiatowa Organizacja Zdrowia (WHO) poréwnala w tym
roku ciezkos¢ wypadkéw w 178 krajach, biorac pod uwage
liczbe $miertelnych ofiar wypadkéw drogowych w przeli-
czeniu na 100 tysiecy mieszkanicéw. Polska w tym rankingu
znalazla si¢ dopiero na 85. miejscu. Wskaznik za ostatni
rok dla naszego kraju wyniést prawie 15. Tyle samo ofiar
wypadkéw jest w Gwatemali. Natomiast kraje zachod-
nioeuropejskie 0 wysokim stopniu motoryzacji maja ten
wskaznik trzykrotnie mniejszy.

Z ciezkoscia wypadkéw nalezy przede wszystkim utoz-
samial predkos¢. Od predkosci zalezy nie tylko prawdopo-
dobiedstwo zaistnienia zdarzenia drogowego, ale przede
wszystkim skutki zdarzenia. Jak wynika z poréwnania, wy-
nikéw badan, $rednie predkosci pojazdéw w krajach za-
chodnioeuropejskich sg mniejsze niz w Polsce az 015-16%.
Dlatego zadaniem priorytetowym powinno by¢ doprowa-
dzenie do obnizenia $redniej predkosci i utrzymania jej na
poziomie predkosci bezpiecznej. Dzialania te dodatkowo
wplyna pozytywnie na zmniejszenie zanieczyszczenia $ro-
dowiska i poziomu halasu.

Bezposrednia przyczyna powiazania wzrostu skutkow
zdarzen drogowych ze wzrostem predkosci pojazdéw jest
zwiekszona energia kinetyczna podczas zdarzenia, na sku-
tek ktorej osoby znajdujace sie w pojezdzie doznaja wiek-
szych opdznieni. W konsekwencji tego wystepuja groz-
niejsze dla zdrowia lub zycia uszkodzenia organéw we-
wnetrznych tych oséb. Szacuje sie, ze prawdopodobieni-
stwo doznania przez uczestnika wypadku drogowego
lekkich obrazeni ciala jest proporcjonalne do kwadratu
predkosci pojazdu; doznania ci¢zkich obrazen ciata — pro-
porcjonalne do predkosci w trzeciej potedze; natomiast
utraty zycia — proporcjonalne do predkosci az w czwartej
potedze.

Na szczeblu miasta mozna wplywaé na redukcje pred-
kosci pojazdéw poprzez wlasciwe tzw. zarzgdzanie predkos-
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cia. Polega ono na przemyS$lanym planowaniu rozbudowy
sieci drogowej, zapewniajacej tworzenie w obszarze miasta
wyraznych stref o okreslonej dostepnosci i predkosci, a tak-
ze poprzez budowe lub modernizacje elementéw sieci, kt6-
re beda odpowiada¢ tzw. standardom predkosci’. Podstawo-
wymi standardami predkosci sg:

e zachowanie predkosci bezpieczne;j,

e zachowanie predkosci dopuszczalnej,

e zachowanie minimalnych réznic predkosci na kolej-

nych odcinkach ulicy,
e zachowanie minimalnych réznic predkosci w potoku.

Pelng analize zachowania standardéw predkosci mozna
wykonaé, wykorzystujac komplementarna baze danych
o zdarzeniach drogowych®.

Podsumowanie

W jaki sposéb na szczeblu miasta mozna wypelnié¢ wy-
mienione dyrektywy przyjete w Polsce w , Polityce trans-
portowej pafistwa’? Zapewne podstawowym dzialaniem
powinno by¢ prowadzenie permanentnego monitoringu
stanu brd, wyszukiwanie ,stabych” element6w sieci drogo-
wej, przedstawianie sposobéw ich przebudowy lub moder-
nizacji, konsekwentna realizacja tych zmian na sieci oraz
kontrola skutkéw wprowadzanych zmian, prowadzenie au-
dytu brd dla wszystkich dzialan w zakresie infrastruktury
drogowej, w tym na etapie jej planowania i projektowania.
Chcac powyzsze cele osiagnal, nalezy mieé¢ zawsze aktu-
alna, szczegbélowa baze danych o zdarzeniach drogowych
oraz opracowywac cyklicznie ,Raport o stanie brd” zawie-
rajacy wyzej wymienione oceny i zalecenia. Profesjonalnie
wykonana ocena brd umozliwia takze skuteczne staranie
sie wladz miasta o dofinansowanie z budzetu centralnego
lub ze $rodkéw unijnych dziatad zmniejszajacych stan za-
grozenia na sieci ulic.

Utrzymanie wyzej opisanej komplementarnej bazy da-
nych oraz ciggla analiza brd prowadzona na szczeblu lokal-
nym umozliwiaja prowadzenie prac nawiazujacych do
szczegdlowych celow Polityki transportowej pafistwa, co
starano sie przedstawi¢ w niniejszym artykule.

W, Polityce transportowej padstwa” podkresla sie tez,
ze ,wszyscy powinni§my poczuwac sie do odpowiedzialno-
$ci za wypadki drogowe i niwelowanie ich skutkéw”.
Wladze lokalne i zarzgdy drég musza w wigkszym stopniu
niz dotychczas angazowac sie w dzialania na rzecz poprawy
brd, nie czekajac na inicjatywy lub dyrektywy wladz cen-
tralnych. Skuteczna polityka w tym zakresie musi by¢ jed-
nak permanentna. Wyrywkowe i okazjonalne dzialania nie
przynoszg zazwyczaj wiekszych korzysci.

Patrz: Bezpieczenistwo ruchu miefskiego, red.T. Szczuraszek, WKE, Warszawa 2005.

Oméwienie sposobu wykonania analizy autor przedstawil w dwoch pracach:
Szczuraszek T., Kempa J., Zarzqdzanie predkosciq na drogach, ,Drogownictwo”,
2009, nr 2 oraz Szczuraszek T., Ramza A., Zastosowanie standardiw predkosci do
oceny poziomu zagrozenia w ruchu drogowym, , Transport Miejski i Regionalny”, 2009,

nr 9.
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Nowa Biata Ksiega Transportowa

W 2001 r. Komisja przedstawita Biatg Ksigge, w ktdrej okreslono agende
dla europejskiej polityki transportowej do roku 2010. Poniewaz dziesig-
cioletni program dobiega konca, w drugiej potowie 2010 r. zostanie przy-
jeta nowa Biata Ksigga. Bedzie ona okre$lata wizjg przysztosci transportu
oraz konkretne kroki, jakie nalezy podja¢ w najblizszej dekadzie. Przyszfa
polityka transportowa zacznie odzwierciedlac gtéwne cele, jakie Europa
chce osiggnac teraz i w kolejnych latach:

dekarbonizacje paliw transportowych,

promowanie Europy,

obywateli,

wspieranie nowych Zrédet wzrostu,

wspieranie konkurencyjnosci.

W listopadzie 2009 roku w Komisji Europejskiej odbyta sie konferencja
dotyczaca przysztosci europejskiego systemu transportowego. Wydarze-
nie to zamyka dwie publiczne konsultacje zainaugurowane w czerwcu
2009 r. komunikatem Komisji ,,Zrownowazona przyszfos¢ transportu”
oraz Zielong Ksiegg ,Transeuropejska sie¢ transportowa: przeglad
polityki”. W ramach konferencji, w ktorej uczestniczyt wiceprzewodni-
czacy Komisji Europejskiej odpowiedzialny za polityke transportu Antonio
Tajani, prezentowane zostaty opinie zainteresowanych stron oraz prze-
prowadzono dyskusje nad konkretnymi pomystami wytonionymi w wyni-
ku konsultacji.

W konferencji wzigto udziat okofo 500 uczestnikéw, przedstawicieli réz-
nych zainteresowanych stron, w tym:

o przewoznikow,

o organdw odpowiedzialnych za transport,

o wiadz krajowych,

o wifadz regionalnych,

o wiadz lokalnych,

o Srodowisk akademickich,

o stowarzyszen konsumentow.

Panele dyskusyjne w ramach konferencji zorganizowano wokét trzech

gtdwnych tematow:

e sposobow integracji roznych typdw transportu, w tym poprzez polityke
infrastrukturalng, oraz zmiany w polityce w zakresie transeuropej-
skiej sieci transportowej (TEN-T):

e promocji innowacyjnych technologii w zakresie czystych ekologicznie
pojazddow oraz zarzadzania ruchem;

o odpowiedzi na przyszte potrzeby uzytkownikow i pracownikow trans-
portu. W nastepstwie konferencji zainteresowanych stron oraz posie-
dzenia Rady w grudniu 2009 r. Komisja rozpocznie prace nad kon-
kretnymi rozwigzaniami majgcymi uksztattowac przyszta europejskg
polityke transportowa. Wiecej informaciji, w tym streszczenie odpo-
wiedzi uzyskanych w wyniku konsultacji publicznych, mozna znalez¢
na stronie: http://ec.europa.eu/transport/strategies/2009 future
of transport_en.htm

Opracowat: Grzegorz Sapon



