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Informacja dla uzytkownikow niniejszego materiahu:

Celem programu PORTAL jest przyspieszenie przyswojenia wynikow programéw naukowych
UE w dziedzinie transportu lokalnego i regionalnego poprzez rozwdj nowych kurséw
edukacyjnych i szkoleniowych oraz materialéw szkoleniowych. Beneficjantami projektu sa
wyzsze instytucje edukacyjne.

Ze wzgledu na wielkos$¢ i, w niektorych wypadkach, ilo$é niezaleznych projektow,
niemozliwym jest szczegdtowe objasnienie kazdego wyniku i umieszczenie go w niniejszych
materiatach.

Stuzy¢ maja one przede wszystkim jako PORTAL i porzadkowaé zdobyte przez Czytelnika
szczegdtowe wyniki pojedynczych projektow.

Z tego powodu materiat ten nie rosci sobie pretensji to bycia wyczerpujacym.

Ze wzgledu na znaczne rdznice w oczekiwaniach Czytelnikdw, co do tych materialow — od
‘dostarczenia wiedzy nt. wynikéw prac UE w zadanej dziedzinie’ do ‘przedstawienia
szczegotowych, specjalistycznych wynikow pojedynczego programu naukowego’— konieczne
bylo podjecie pewnych kompromiséw pozwalajacych spelni¢ w mozliwie szerokim zakresie
oczekiwania wszystkich grup uzytkownikdw.

Ponizsze kompendium zawiera zarowno wyniki badan UE, jak i uzupehiajace je wyniki
programéw narodowych. Na koncu dokumentu znajduje si¢ lista projektow, konsorcjow i
literatury wykorzystanych w niniejszym opracowaniu; PORTAL wyraza podzigkowania ich
partnerom i wspotpracownikom..

Materiat ten zawiera wynik projektow na temat ,,Bezpieczenstwa i ograniczania liczby
wypadkéw” i zostal skompilowany przez Elke Bossaert oraz Karen Vancluysen (Langzaam
Verkeer) w roku 2001 a zaadaptowany po warsztatach z uzytkownikami w roku 2002.

ADONIS: Analysis and Development Of New Insight into Subsitution of short car trips by
cycling and walking. Main contractor: Langzaam Verkeer - Belgium

ARROWS: Advanced Research on Road Workzone Safety Standards in Europe. Main
contractor: National Technical University of Athens - Greece

DUMAS: Developing Urban Management and Safety. Main Contractor: Transport Research
Laboratory - UK

SAFESTAR: Safety Standards for Road Design and Redesign. Main contractor: SWOV /
Institute for road safety research — The Netherlands

STAIRS: Standardization of Accident and Injury Registration Systems. Main contractor:
INRETS - France

ESCAPE: Enhanced safety coming from appropriate police enforcement. Main contractor:
Technical Research Centre of Finland - Finland

PROMISING: Development and promotion of measures for vulnerable road users with regard
to mobility integrated with safety taking into account the inexperience of the different groups.
Main contractor: SWOV — The Netherlands

MASTER: Managing Speeds of Traffic on European Roads. Main contractor: Technical
Research Centre of Finland - Finland

GADGET: Guarding Automobile Drivers through Guidance Education and Technology. Main
Contractor: Kuratorium fiir Verkehrssicherheit - Austria
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1.1 Definicje
Mozna powiedzie¢, ze bezpieczenstwo to ,,wolno$¢ od kontuzji i ryzyka”. Odnosi si¢ to do

bezpieczenstwa do§wiadczonego w procesie transportu (braku konfliktow Iub wypadkéw w
ruchu).

Bezpieczenstwo ruchu (BR) zatem polega na zapewnieniu, zeby wszystkie podréze do
konkretnego miejsca odbyly si¢ bez wypadkow i w poczuciu bezpieczenstwa.

Wypadek okresli¢ mozna jako ,,niespodziewane, niekorzystne zdarzenie”. Moze by¢ to upadek,
zderzenie, kolizja lub wybuch. Wyr6zniamy:

e Wypadek drogowy (lub ruchowy) — w mysl najpowszechniej spotykanej definicji
statystycznej jest to: kolizja na drodze publicznej, w ktorej udziat wziat przynajmniej jeden
pojazd w ruchu. Do wypadkéw drogowych zaliczaja sie zaréwno te, w ktérych doszto
jedynie do uszkodzenia mienia, jak i te, w ktérych byli ranni;

e Przyczyna wypadku: zestaw wydarzen z udziatem réznych elementéw ruchu drogowego i
systemu transportowego (Srodowisko (sie¢) drogowe, pojazdy, uzytkownicy drog (UD) )
prowadzacy do kolizji;

e Dane z wypadku: sformalizowany zestaw informacji o wypadkach drogowych, w ktérych
byli ranni;

e Czynnik wypadkotworczy (lub sprzyjajacy): kazdy element ruchu i systemu
transportowego, (tj. zwiazany z droga i jej Srodowiskiem, pojazdami, organizacja zarzadu
ruchem lub transportem, uzytkownikami drogi; lub dowolna kombinacja powyzszych), co
do ktorego stwierdzono, ze miat swdj udzial w wypadku w sposob niezastapiony — tj.
wypadek nie nastapilby, gdyby tego elementu nie bylo.

e Nie byloby sprawiedliwym poréwnywanie réznych srodkdéw (podsystemow) transportu pod
katem bezpieczenstwa/ryzyka na podstawie kilometrdéw trasy, poniewaz rdzne rodzaje
transportu korzystaja z réznych rodzajéw drdg o rdéznych urzadzeniach bezpieczenstwa.

Do czynnikow, ktdre w sposdb znaczacy zwigkszaja ryzyko, zaliczamy:

e Ochrona ciala: podatnos¢ ciala ma wazne znacznie przy porownywaniu ryzyka réznych
podsystemow transportu. Masa i predkos¢ pojazdow zmotoryzowanych jest
nieporéwnywalna z wystgpujacymi w transporcie niezmotoryzowanym;

e Cechy pojazdu: ryzyko jest szczegdlnie wysokie dla zmotoryzowanych jednosladow;
e Priorytety w planowaniu i projektowaniu: projektanci i planisci sa w duzo wigkszym

stopniu $wiadomi potrzeb komfortu i wygody uzytkownikéw samochoddéw, niz
uzytkownikow jednosladdw i pieszych;
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e Relacja do narazenia: gdy mniej ludzi podrézuje pieszo lub rowerem, planowanie pod ich
katem ma mniejszy priorytet; w rezultacie ich problemy nie zostaja rozwigzane. Co wigcej,
nizsze wykorzystanie srodka transportu ma wplyw na oczekiwania i skutkuje w gorszym
postrzeganiu tego sposobu podrdzy przez innych uzytkownikdow drogi;

e Brak komunikacji: jest to glowny czynnik w wypadkach, gdyz kierowcy moga by¢
zaskakiwani przez dziatania nagle; moga tez zle odczytywac intencje innych kierowcow.
Komunikacja jest szczegdlnie trudna przy wysokich predkosciach, gdy srodowisko fizyczne
nie sprzyja skupieniu uwagi kierowcow na pieszych, lub gdy widocznos¢ jest ograniczona;

e Wiek: starsi ludzie sg bardziej narazeni na smier¢ lub powazne obrazenia ze wzgledu na
wyzszg podatnosé (stabos¢) ich organizméw. Wyzsze ryzyko uczestniczenia w wypadku u
dzieci i mtodziezy zas wynika z braku umiejetnosci i doswiadczenia;

e Poszukiwanie ryzyka: Poszukiwanie wrazen dotyczy okoto 30% populacji kierujacej
pojazdami. (PROMISING: Raport koncowy, 2001)

1.2 Cele i umiejetnosci

Czytelnicy powinni zdoby¢ wiedzg i umiejetnosci obejmujace:

e zintegrowany, calosciowy oglad dziedziny bezpieczenistwa ruchu

e curopejskie spojrzenie na sprawe, ktéra zwykle jest znaczenia krajowego
e znajomos¢ aktualnej polityki, metod i technik

o Swiadomo$¢ najlepszych sposobow w dziedzinie pracy nad bezpieczenstwem ruchu

1.3 Wyzwania

Na podstawie danych z wypadkéw w rdéznych krajach europejskich nalezy stwierdzi¢, ze
bezpieczenstwo ruchu jest ciagle bardzo waznym problemem, ktory wymaga skutecznych
rozwiazan.

W XX wieku wynaleziono wielka ilos¢ srodkdéw bezpieczenstwa ruchu. Ich rozwoj rozpoczat
si¢ w latach szesédziesiatych, co bylo skutkiem masowej motoryzacji i rosnacej co roku liczby
zgondw na drogach. Duze podstawy dla przyszlych rozwiazan daje wymiana doswiadczen —
srodki, ktore sprawdzily si¢ w jednych krajach mozna zastosowacé innych. Ale stosowalnos¢
doswiadczen ma swoje ograniczenia. Przede wszystkim, powstate w przeszlosci zasady
bezpieczenstwa ruchu nie uwzglednialy potrzeb ruchowych (mobilnosciowych) wszystkich
podsystemow transportu, przyjmujac za pewny wzrost ruchu samochodowego. W dzisiejszych
czasach natomiast wiele krajow Europy wprowadza polityke, w mysl ktdrej podroze piesze i
rowerowe takze zalicza si¢ do podrozy z wykorzystaniem srodkdw transportu. W zwiazku z tym
konieczne bedzie utworzenie wymagan dla efektywnego transportu takze w tych dziedzinach.

Inne ograniczenie odnosi si¢ do samej polityki bezpieczenstwa ruchu. W przesztosci
wprowadzono wiele skutecznych srodkow BR, ale nie wystarczajg one do stworzenia
bezpiecznego systemu drogowego. Uzytkownicy drog musza w sposob natychmiastowy
dostrzegaé, jakie zachowania sa odpowiednie w srodowisku ruchu i w sposéb techniczny w
kierunku tych zachowan powinno srodowisko ruchu uzytkownikéw kierowac¢. Ryzyko
powaznych obrazen powinno by¢ zminimalizowane poprzez precyzyjne dostrojenie projektu
drogi do ograniczonych zdolnosci ludzkich; w tym celu powstaty nowe koncepcje
bezpieczenstwa ruchu. Polaczenie planowania przestrzennego i transportowego, na przyklad,
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tworzy dobre podstawy do rozwiazan uspokajajacych ruch na terenach zabudowanych. Trend do
ograniczania predkosci nie wynika jedynie z perspektywy bezpieczenstwa drogowego.
Warunkiem koniecznym jest odpowiednia integracja zasad bezpieczenstwa ruchu z polityka
transportowa, zarzadzania ruchem, ochrony srodowiska, jakosci zycia w miescie czy innych
spraw socjalnych. (PROMISING: Raport koncowy, 2001).

1.4 Lacznos$¢ z polityka UE

W nowej Bialej Ksiedze pt. ,,Europejska polityka transportowa do roku 2010: Czas
zdecydowaé” (European transport policy for 2010. time to decide) napisano: ,,W ciagu
najblizszych dziesigciu lat Unia Europejska dazy¢ musi do osiagnigcia ambitnego celu
ograniczenia liczby zabitych na drogach o potowe, poprzez zastosowanie zintegrowanych
dziatan uwzgledniajacych czynniki ludzkie i techniczne, oraz stworzonych, by uczynic sie¢
transeuropejska bezpieczniejsza (...) Cho¢ odpowiedzialnos¢ za wprowadzenie srodkow
ograniczajacych ilo$¢ zabitych na drogach o potowe lezy przede wszystkim po stronie wladz
lokalnych i narodowych, Unia Europejska takze musi wspiera¢ osiagniecie tego celu, nie tylko
przez wymiang najlepszych sposobow, ale i przez dziatania na dwoch poziomach:

e harmonizacji kar, oraz

e promocji nowych technologii zwigkszajacych bezpieczenstwo drogowe.”

(Biata Ksigga 2001)

,Poprawa bezpieczenstwa drogowego jest jedng z kluczowych dziedzin Wspolnej Polityki
Transportowej. W dziedzinie tej okreslono cztery gldwne obszary badan:

e Projektowanie i modernizacja infrastruktury drogowe;j;

e Projektowanie pojazdow (zapobiegajace wypadkom i ograniczajace obrazenia odniesione i
przez pasazerow jak i przez podatnych uzytkownikow drég);

e Kontrola i oznakowanie ruchu;

e Zachowanie kierowcow (tj. zachowanie odpowiedniej predkosci, nie uzywanie alkoholu i
srodkoéw odurzajacych, zapinanie pasow bezpieczenstwa).

Okreslono szereg czynnikow majacych wplyw na poprawe bezpieczenstwa, w tym
harmonizacja informacji, statystyk i baz danych dotyczacych wypadkow. Do waznych
czynnikow nalezy: stworzenie standardow bezpieczenstwa w projektowaniu drdg i skrzyzowan;
poprawa bezpieczenstwa biernego samochodéw poprzez badania w projektowaniu i testy
zderzeniowe; stworzenie standardow kontroli predkosci pojazdow. Na zbiorowe i indywidualne
zachowania kierowcdw wplyna¢ mozna przez publicystyke dotyczaca nowych praw i regulacji
ruchu, oraz skuteczniejsze egzekwowanie zasad dotyczacych predkosci, zapinania pasow
bezpieczenstwa, nie uzywania alkoholu i srodkéw odurzajacych.” (Transport RTD Programme,
ROAD Transport, EXTRA-project, EC)
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1.5 Podsumowanie

Cena, ktora placi si¢ w Europie za mobilno$¢ jest wcigz zbyt wysoka. Jedna z gldownych spraw
poruszonych we ,,Wspolnej polityce transportowej” jest zatem poprawa jakosci na europejskich
drogach.

W niniejszym materiale szkoleniowym podsumowano szereg srodkow i zasad bezpieczenstwa
ruchu, ktére pochodza z projektow europejskich. Umieszczono w nim tez najwazniejsze
informacje dotyczace aktualnych kierunkow europejskich badan naukowych w tej dziedzinie.
Material zawiera zintegrowane podejscie do srodkow zwigkszajacych bezpieczenstwo i
redukujacych liczb¢ wypadkdéw. Optymalne rezultaty w zwalczaniu tych probleméw osiagnaé
mozna wylacznie poprzez staranne polaczenie srodkow inzynieryjnych, edukacyjnych i
karnych.

Omodwiono tu najwazniejsze wnioski plynace z badan europejskich w dziedzinach: kontroli
bezpieczenstwa, zarzadzania bezpieczenstwem miejskim, projektowania i modernizacji pod
katem ochrony $rodowiska, srodkéw zarzadzania predkoscia, alternatywnych metod przymusu i
egzekwowania itd. Zawarto przyklady, najlepsze sposoby i zalecenia, co do literatury
uzupetniajacej, ktora pozwoli poglebi¢ znajomosé badan UE w dziedzinie bezpieczenstwa ruchu
i redukc;ji liczby wypadkow.
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Ponizszy tekst podsumowuje szereg srodkow bezpieczenstwa ruchu i rozwiazan, ktore
pochodza z europejskich projektow badawczych. Zintegrowane podejscie jest niezbgdne, aby
stawi¢ czoto problemowi bezpieczenstwa ruchu drogowego. Wszystkie opisane tu srodki i
metody powinny by¢ interpretowane i rozwazane w powigzaniu z innymi, mimo, ze podzielone
sa na trzy ,.klasyczne E” — Engineering, Enforcement and Education (Inzynieri¢, egzekwowanie
i edukacj¢) — ze wzgledu na cheé zachowania jasnosci. Jako ,,inzynieri¢” zaklasyfikowano
standardy techniczne w odniesieniu do srodowiska i pojazdu. W obszarze ,,edukacji” zawarto
szereg Srodkow zwigzanych z réznymi aspektami zachowan ludzkich. Ostatnie ,,E”, czyli
»~egzekwowanie”, zawiera prawne i alternatywne metody egzekwowania przepiséw ruchu. Ze
wzgledu na ilo§¢ wynikdéw dostgpnych z projektow europejskich nie wszystkie aspekty
potraktowano jednakowo, nie odzwierciedla to jednak warto$ci poszczegolnych zagadnien.
Tekst ten nie ma na celu by¢ wyczerpujacym kursem bezpieczenstwa ruchu, a jedynie
zaprezentowa¢ najwazniejsze tematy europejskich badan nad bezpieczenstwem ruchu.
Zalecenia, co do literatury uzupelniajacej zawarto w rozdziale 7.

2.1 Okreslenie problemu

Cena ptacona w Europie za mobilnos¢ jest zbyt wysoka. W roku 2000 w wypadkach drogowych
w Unii Europejskiej zginglo ponad 40 000 ludzi, a ponad 1,7 miliona zostalo rannych.
Najbardziej poszkodowana jest grupa wiekowa 14-25 lat, dla ktorych wypadki drogowe sa
gléwna przyczyna $mierci. Dajace si¢ bezposrednio pomierzy¢ koszty wypadkow wynosza
okoto 45 miliardow €; koszty posrednie (wliczajac szkody fizyczne i psychiczne poniesione
przez ofiary i ich krewnych) szacuje si¢ na trzy do czterech razy wyzsze. Roczny wskaznik
okresla si¢ na ok. 160 miliardow € (,,Biala Ksiega: Europejska polityka transportowa do roku
2010: Czas zdecydowac.”, 2001).

Oproécz okreslonych liczb wazne jest takze powszechne wsrod obywateli uczucie braku
bezpieczenstwa na drodze, oparte nie tylko na wypadkach, ale i na $wiadomosci, jak czesto sig
ledwie unikneto wypadku. Walka z niebezpieczenstwem obiektywnym i subiektywnym jest
wazny priorytetem spolecznym.

Kazdy problem bezpieczenstwa ruchu opisa¢ mozna na podstawie trzech podstawowych
wymiarow ryzyka, odpowiadajacych trzem najwazniejszym fazom kazdego wypadku (przed, po
1 w trakcie):

e  Wymiar pierwszy: wielkos¢ (ilo§¢) dziatania, po ktérym nastapi¢ moze wypadek: narazenie
si¢; mozna je pomierzy¢ jako liczbe podrozy, odlegltosé podrozy i czas podrozy

e  Wymiar drugi: ryzyko (prawdopodobienstwo wypadku drogowego), ktdre ponosi si¢ przy
wykonywaniu czynnosci

e  Wymiar trzeci: konsekwencje wypadku (Smier¢, obrazenia zagrazajace zyciu, powazne
obrazenia, obrazenia lekkie, szkody materialne)

(OBWE 1997)
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Wypadek ruchowy jest zwykle bezposrednim nastepstwem awarii jednego lub wigcej z trzech
wzajemnie na siebie odzialywujacych elementow:

e bezpieczenstwa wlasnego pojazdu
e Dbezpieczenstwa wlasnego drogi i jej Srodowiska

e 7adanego zachowania uzytkownika drogi

Szczegblnie wazna role odgrywaja wzajemnie wplywy tych czynnikow. Srodki bezpieczenstwa
ruchu powinny prowadzi¢ do ztamania wspolwystepowania warunkéw sprzyjajacych
wypadkowi w danej sytuacji. Jesli jeden z tych istotnych czynnikdéw zostanie zmieniony,
istnieje spora szansa, ze do wypadku nie dojdzie. Innymi slowy, mniej wypadkdéw oznacza
bezpieczniejsze zachowania uzytkownika drogi, bezpieczniejsze pojazdy i bezpieczniejsza
infrastrukturg drogowa; na przyktad poprzez poprawe edukacji, lepsze umiejetnosci
prowadzenia pojazdu i wieksze doswiadczenie uzytkownikow drogi; lepiej zaprojektowane
drogi powodujace mniej konfliktéw migdzy uzytkownikami; bezpieczniejsze pojazdy z lepsza
widocznos$cig czy lepszymi hamulcami itd. Badania wykazuja, ze szczegdlnie istotna jest
kombinacja i integracja tych elementdw. Bezpieczne dzialanie na styku tych elementow jest
réwnie wazne, jak bezpieczenstwo wlasne uzytkownika, pojazdu i drogi jako takich.

Srodki bezpieczenistwa ruchu powinny:
e Zapobiegaé¢ zachodzeniu incydentdw i przechodzeniu incydentéw w wypadki;

e Jesli dojdzie do wypadku, powinny ogranicza¢ szkody fizyczne i materialne;

e Zapobiegaé rozprzestrzenianiu si¢ obrazen i uszkodzen oraz zapewnia¢ ich naprawg w
sposéb profesjonalny.

Nalezy rozwazy¢ szereg czynnikow przy ocenie dopuszczalnosci, badz niedopuszezalnosci
ryzyka:

e Poziom kontroli, ktorg si¢ ma nad ryzykiem; uzytkownicy transportu zbiorowego i
pasazerowie samolotow akceptuja nizsze ryzyko, niz niezalezni uczestnicy ruchu, jak
motocyklisci i kierujacy samochodami;

e Stopien, w jakim jest si¢ zabezpieczonym; ryzyko ponoszone przez pieszych i rowerzystow
uwaza si¢ za mniej dopuszczalne, niz ryzyko ponoszone przez kierowcow;

e Nieuchronnos$¢ ryzyka: sytuacje, w ktorych ryzyko moglo by¢ tatwo uniknigte, np. ryzyko
jako konsekwencja agresji, naduzycia alkoholu czy nadmiernej predkosci, sa w mniejszym
stopniu dopuszczalne niz sytuacje, w ktorych ryzyko nie byto tatwe do uniknigcia;

e Smiertelno$é ryzyka: jeden wypadek, w ktory bylo 100 zabitych wydaje sie wazniejszy, niz
100 wypadkéw z jednym zabitym;

e  Waga przywiazywana do podrozy: kierowca, ktory pézno wyjechal na wazne spotkanie,
podejmie wigksze ryzyko niz ktos$ jadacy wypoczaé. (za: Design Mobility Plan Flanders,
2001)
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Podsystemy zmotoryzowane a niezmotoryzowane

Polityka bezpieczenstwa rozwijata si¢ w sposob mniej, lub bardziej niezalezny od polityki
transportowej. W stosunku do pieszych i rowerzystow, szereg z podjetych srodkow
bezpieczenstwa byl szczegdlnie restrykcyjny, gdyz priorytetem byt sprawny i ptynny ruch
samochodowy. Piesi i rowerzy$ci musieli rezygnowaé ze swobody, a mimo to ciagle sa strona
narazong przy wspotdzieleniu drogi z samochodem. Potrzebna jest jednak zmiana myslenia na
poziomie politycznym, aby zauwazy¢ podrdze piesze i rowerem jako srodki (podsystemy)
transportu. Aby zwigkszy¢ bezpieczenstwo i mobilnos¢ wszystkich grup uzytkownikéw w
sposob zintegrowany, niezbednym bedzie poprawa rownowagi w bezpieczenstwie i mobilnosci
wszystkich typdw transportu. Projektowanie drég powinno uwzglednia¢ potrzeby ruchowe i
bezpieczenstwa rowerzystodw i pieszych. Potrzeby te dotycza spdjnej sieci, bezposrednich tras
do miejsc docelowych, bezpieczenstwa, wygody, prostoty wykorzystania i atrakcyjnosci.

Do osiagnigcia rzeczywistego postepu w bezpieczenstwie drogowym potrzebne jest takze
planowanie dlugoterminowe. Niezbedne ku temu podstawy zawarte sa w nowych ideach (patrz
rozdziat 7). Idee te nie okreslaja juz $§mierci na drodze jako negatywnego, lecz akceptowalnego
skutku ubocznego drogowego systemu transportowego, lecz jako cos$, co mozna, i czego nalezy
uniknaé, prawdopodobienstwo wypadku zas moze by¢ drastycznie ograniczone poprzez
odpowiedni ksztalt infrastruktury. Jesli jednak dojdzie do wypadku, proces determinujacy wage
wypadku powinien by¢ tak uksztalttowanym, by niemal wyeliminowa¢ prawdopodobienstwo
powaznych obrazen.

Glowne konsekwencje zmian w planowaniu i projektowaniu drog to:

e Ruch zmotoryzowany o funkcji przelotowej lub dystrybucyjnej musi by¢ rozdzielony od
transportu niezmotoryzowanego;

e Nalezy stworzy¢ sie¢ gldownych drog dla ruchu pieszego i rowerowego;

e Nalezy osiagna¢ sprawiedliwa rownowage w uprzywilejowaniu ruchu zmotoryzowanego i
niezmotoryzowanego na skrzyzowaniach i w wykorzystaniu infrastruktury drogowe;j;

e Dopuszczalna predkos¢ w ruchu zmotoryzowanym powinna by¢ ograniczona na drogach,
na ktérych styka sie¢ on z ruchem niezmotoryzowanym.

(za: PROMISING: Raport koficowy, 2001)

Podstawowe potrzeby podroézy i jej optymalizaciji

Przy podrézowaniu, obojetnie ktorym
srodkiem, planista powinien przewidziec, ze
podroz musi byé szybka, bezpieczna i
wygodna. Szybko§¢ wyrazi¢ mozna poprzez
predkosé, czas i odleglos$é podrozy;
bezpieczenstwo to termin ogdlnym
obejmujacy zaréwno bezpieczenstwo ruchu
w procesie transportu (konflikty 1 wypadki),
jak i bezpieczenstwo spoteczne (osobiste) w
srodowisku miejskim; wygoda odnosi sig¢
zaréwno do pojazdu, jak i srodowiska
drogowego.
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Trzy rozwazane podsystemy — jazda samochodem, rowerem i podrdz piesza — realizuja kazda z
trzech podstawowych potrzeb:

e Kierowcy wykorzystuja predkosé do szybkiego dostania si¢ w jakies miejsce. Ich
bezpieczenstwo wspomagane jest przez pas bezpieczenstwa, sztywna konstrukcje pojazdu
oraz jego masg. Ich wygoda wynika zaréwno z konstrukcji samochodu, jak i jakosci
nawierzchni drogowej;

e Rowerzysci probuja ograniczaé czas podrozy przez wybor najkrétszej trasy i redukcje czasu
oczekiwania. Bezpieczenstwo podrozy moze by¢ zoptymalizowane przez unikanie
krzyzowania si¢ z silnym ruchem, przez przekraczanie drogi w miejscach, gdzie predkosci
sa niskie oraz przez korzystanie z ,,sily thumu”. Wielu rowerzystow przekraczajacych naraz
jezdnie w tym samym miejscu zmusi kierowcodw do zatrzymania si¢ nawet wowczas, gdy
formalnie maja pierwszenstwo. Na bezpieczenstwo wpltyw ma takze powszechne w
niektorych krajach wykorzystanie kasku. Wygoda podrézy moze by¢ zoptymalizowana
przez wybor tras o réwnej nawierzchni i unikanie wietrznych odcinkéw drég w terenie
otwartym,;

e Piesi w mniejszym, lub wigkszym stopniu korzystajq z tej samej strategii, co rowerzysci.
Dla wygody najwieksze znaczenie ma istnienie pieszej trasy ($ciezki), mniejsze — jakos¢ jej
nawierzchni.

2.2 Dlaczego zdarzaja sie wypadki?

W europejskim projekcie ADONIS
dokonano analizy jakosciowej czynnikdw,
ktére maja wpltyw na wypadki z udziatem
pieszych i rowerzystoéw. (ADONIS: Raport
koncowy, 1998). Sa to przede wszystkim:

Nieuwaga, w tym niepostrzeganie drugiej
strony jako zagrozenia i brak dostrzezenia
drugiej strony w ogdle;

Nieprzestrzeganie zasad, w tym
nieprzestrzeganie czerwonych swiatel, zbyt
szybka jazda, wymuszanie pierwszenstwa
oraz jazda nieoswietlonym rowerem;

Btedna ocena, w tym niezdolno$¢ do prawidlowego zrozumienia zamiaréw drugiej strony;

Staba widocznos$é¢, wynikajaca albo z warunkéw ruchu - znajdowania si¢ jednej ze stron w
martwym polu lub za innymi samochodami, albo z warunkéw atmosferycznych — oslepiajacego
storica lub deszczowej pogody.

Wptyw predkosci na wypadki

Woeczesne badania nad zalezno$cia migdzy predkoscia, a uwiklaniem w wypadek wykazaly, ze
zardwno samochody poruszajace si¢ szybciej, jak i poruszajace si¢ wolniej od przecigtnej maja
zwiekszone ryzyko wypadku; powaga wypadku rosnie jednak szybciej, niz proporcjonalnie
wraz z predkoscia. Jest to spojne z najnowszymi badaniami, ktére wykazuja, ze na drodze
danego typu, ilos¢ obrazen odniesionych w wypadku, ilos¢ powaznych (w tym $miertelnych)
obrazen oraz ilos¢ wypadkdéw Smiertelnych jest w przyblizeniu zalezna odpowiednio:
kwadratowo, szesciennie i w 4 potedze od Sredniej predkosci podrozy.
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Ryc. 1: Wplyw predkosci sredniej na ilos¢ wypadkow, wg. modelu szwedzkiego dla przypadku
poczqtkowej predkosci Sredniej rownej 80 km/h (za: Andersson & Nilsson 1997 in Master, Raport
koncowy, 1998)

Ilos¢ wypadkow i wariancja predkosci sa ze soba skorelowane. Nie istnieje jednak logiczny
zwiazek pomigdzy zrdéznicowaniem predkosei i spowodowaniem wypadku. Zrdznicowanie
predkosci nie ma takze wptywu na konsekwencje wypadku, jesli do niego dojdzie. Zwigkszenie
predkosci bezwzglednej natomiast w sposob logiczny zwigksza ryzyko wypadku, gdyz
ogranicza dostepny kierowcy w sytuacji krytycznej czas, ktoéry moze przeznaczy¢ na
obserwacje, podjecie decyzji i manewry. Niemal zawsze tez, w przeciwienstwie do zwigkszenia
zréznicowania predkosci, zwigksza sily dzialajace w czasie wypadku. Wynika stad, ze wzrost
predkosci powoduje wzrost uszkodzen pojazddéw i powage odniesionych przez ich pasazerow
obrazen. Co wigcej, w wypadkach z udzialem pieszych smiertelnos$¢ rosnie bardzo szybko wraz
ze wzrostem predkosci — dla wzrostu predkosci uderzenia z 40 do 50 km/h ryzyko $mierci
pieszego wzrasta 2,5 razu. (MASTER: Raport koncowy, 1998).
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Ryc 2: Wplyw predkosci uderzenia na ryzyko smierci pieszego w wypadku z jego udzialem (Pasanen 1991
w Raporcie koncowym MASTER, 1998)

Przekrojowe modelowanie statystyczne daje szanse na stworzenie modeli migdzynarodowych,
za pomocg ktérych oszacowaé bedzie mozna skutki wyboru predkosci na podstawie czestosci
wypadkéw na poszezegdlnych kategoriach drég w wybranych krajach cztonkowskich UE.
Rozwoj narzedzi, ktdre przyczyni sie do analizy efektow réznych poziomdéw predkosci na
roznych rodzajach drég wymaga zakrojonego na pelna skalg programu rozwojowego dla kazde;j
kategorii drogi, ze szczegdlnym uwzglednieniem autostrad, drog gldéwnych w terenie
niezabudowanym i gtéwnych ulic w miastach.

Czynniki wplywajace na wybor predkosci

W psychologii ruchu czgsto stosuje sig¢ teori¢ zachowan planowanych. Modele budowane wg.
tej teorii wskazuja, ze zachowanie na drodze zdeterminowane jest w duzym stopniu przez
zamiary, na ktdre z kolei wplyw maja nastawienie, normy subiektywne i postrzegana kontrola
zachowan. Zachowanie zwiazane z predkoscia nie zalezy jednak wylacznie od motywacji, lecz
takze od czynnikéw dostarczajacych informacje (patrz punkt 2.2), takich jak elementy drogi i
zachowanie innych uczestnikdw ruchu. Ponizszy wykres przedstawia czynniki majace wplyw
na zachowania predkosciowe kierowcow.
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Ryc. 3: Model sumaryczny wplywu ogédlnego czynnikow na zachowania predkosciowe kierowcy (Master,
Raport konicowy, 1998)

Na wybor predkosci przez kierowce wplyw ma zaréwno predkos¢ innych uzytkownikow drogi,
jak i sposob oceny waznych dla kierowcy opinii i reakcji innych osob (rodziny, przyjaciot,
pasazerdw, policji, wladz). Waga norm i opinii spolecznych zalezy od rodzaju drogi. Ludzie sa
nie tylko podmiotem wptywow spotecznych, ale i sami je wywieraja; kampanie informacyjne
moga fakt ten wykorzystac¢. Na zamiary i zachowania ludzkie ma tez wptyw postrzegana
kontrola nad wlasnym zachowaniem. Ludzie nie tylko czuja, ze trudno kontrolowaé zachowania
zwiazane z predkoscia, ale i przeceniaja wlasne umiejetnosci kontroli nad konsekwencjami
predkosci.

Znanym czynnikiem w zachowaniach zwiazanych predkoscia jest poszukiwanie wrazen.
Najprawdopodobniej gtéwnym czynnikiem sprzyjajacym wysokim predkosciom jest potrzeba
poczucia kontroli w sytuacjach trudnych; potrzeba poczucia zagrozenia gra tu poslednia role.
Druga przyczyna moze by¢ agresja, ktéra prowadzi do réznego rodzaju niebezpiecznych
zachowan, wlaczajac w to prowadzenie z wysokimi predkosciami.

W ramach projektu MASTER przepytano 1200 uzytkownikow drog w 6 krajach europejskich
pod katem dopuszczalnych poziomoéow predkosci oraz srodkow jej ograniczania. Wyniki
wskazuja na wyrazne niezadowolenie z istniejacych poziomdéw predkosci, zaréwno wsrdéd
kierowcow, jak i uzytkownikdéw podatnych, zarowno w kontekscie jakosci zycia w miescie, jak
i bezpieczenstwa na drodze. Istnieje (a co najmniej jest deklarowana) gotowos¢ do
zaakceptowania ograniczen predkosci. Wskazuje to, ze klimat dla polityki zarzadzania
predkoscia w celu jej uspokojenia moze by¢ przyjazny. ( MASTERS, Raport koncowy, 1998)
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Podatni uzytkownicy drog

Wigkszos¢ z sondowanych w ramach analizy wypadkow (program ADONIS) uzytkownikow
drog w Kopenhadze i Amsterdamie jest ogdlnie zdania, ze rowerzysci zachowuja si¢ Zle.
Zmiana zachowan rowerzystow i pieszych
na bezpieczniejsze wymaga, oprocz
odpowiedniego projektowania i
oznakowania drog, takze informacji i
edukacji. Wspomniato o tym wielu z
zapytanych swiadkdw i uczestnikow
wypadkow, ktérzy sami zasugerowali
szereg srodkow, ktdére, w ich opinii,
moglyby zwigkszy¢ bezpieczenstwo
ruchu, jak na przyktad:

e Wprowadzenie bezpiecznych tras dla pieszych i rowerzystdw, oraz ustanowienie wigkszej
ilosci miejsc, w ktorych mozna by bezpiecznie przekroczy¢ jezdnie.

e Ograniczenie konfliktoéw z pieszymi i rowerzystami; zapytani uwazaja, ze takze kierowcy
samochoddw Zle sie zachowuja.

e Poprawa widocznosci; analiza wypadkéw pokazuje, ze uzytkownicy niewystarczajaco
dostrzegali innych podroznych, nie byli w wystarczajacym stopniu $wiadomi obecnosci
innych uzytkownikdéw ruchu i nie mogli, w zwiazku z tym, w odpowiednim czasie
przedsiewziaé dziatan unikowych.

e Wprowadzenie kampanii majacych na celu informowanie pieszych i rowerzystow o
koniecznosci ostrozniejszej oceny innych uzytkownikdéw drég.

(ADONIS: Raport konicowy, 1998)

Wazne dla poprawy bezpieczenstwa sg Srodki nastawione na zwigkszenie $wiadomos$ci wsrdd

uzytkownikow drog. Na przyktad swiadomos$¢ na skrzyzowaniach drogowo — rowerowych

moze by¢ zwigkszona przez rozwigzania lub kampanie informujace o nowych rodzajach

skrzyzowan. Moéwiac krétko, aby zwigkszy¢ swiadomosé wsrdd UD nalezy przedsiewziad

nastepujace srodki:

e Zwickszenie swiadomosci na skrzyzowaniach i w innych miejscach, gdzie krzyzuja si¢
trasy uzytkownikéw drog;

e Informacja o srodkach fizycznych;

e Rozszerzenie i poprawa informacji ruchowe;.

Wazng rzecza w ograniczaniu wystgpowania wypadkow jest zapewnienie, ze uzytkownicy drog
rozumieja $rodki i zasady.
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Mimo, ze respondenci badani w analizie wypadkdw nie wskazali bezpieczenstwa jako czynnika
determinujacego ich wybor sposobu podrdzy, warunki bezpieczenstwa dla pieszych i
rowerzystow powinny by¢ generalnie poprawione, zanim zostanie przeprowadzona promocja
zmiany z samochodu na rower lub podroz piesza. Nalezy wspomnieé, ze pojazdy motorowe
uczestnicza w bardzo wielu wypadkach z pieszymi i rowerzystami, oraz ze w wyjatkowy sposob
zwigkszaja ryzyko powaznych obrazen w obu tych grupach UD. (ADONIS: Raport konicowy,
1998)

2.3 Podejscie zintegrowane

Jak wspominano wcze$niej, pierwszorzedne znaczenie przy zwalczaniu problemow
bezpieczenstwa ruchu ma podejscie zintegrowane. Optymalne wyniki w tych dziataniach
uzyska¢ mozna wylacznie poprzez staranne potaczenie srodkéw inzynieryjnych, edukacyjnych i
egzekwowania (przymusu). Ponizej przedstawiono przyklady zintegrowanych dziatan, ktére
zastosowano w szeregu krajow cztonkowskich UE.

Badania bezpieczenstwa ruchu

»Badania bezpieczenstwa ruchu” (Road Safety Audits, RSA) przeprowadza si¢ celem
okreslenia potencjalnych problemow z bezpieczenstwem drogowym i koncentracji na srodkach
majacych problemy te wyeliminowac. Technike ta wykorzystuje si¢ do wykrycia potencjalnych
zagrozen bezpieczenstwa, na réznych etapach projektu, zanim nowa droga zostanie oddana do
uzytku. (Za: Safestar — Raport koncowy, 1998). Dzigki RSA mozna zapobiec wypadkom, lub
przynajmniej ograniczy¢ ich skutki i wage.

RSA stosuje si¢ od poczatku lat osiemdziesiatych. W Wielkiej Brytanii wykorzystanie RSA jest
obowigzkowe przy projektowaniu drég gtdéwnych pierwszorzednego znaczenia, oraz
dobrowolne na innych drogach. Gléwnym celem jest zapewnienie, ze drogi gtdéwne dzialaja tak
bezpiecznie, jak to mozliwe, tj. przy minimalnej ilosci i powadze wypadkéw. RSA ma
zapewnic¢, ze w nowe projekty nie zostana wbudowane zadne btedy. Do innych celéw RSA
nalezy:

e Minimalizacja ryzyka wypadku na sieci drogowej stycznej z nowymi projektami;

e Podkreslenie znaczenia bezpiecznego projektowania, oraz zwigkszenie §wiadomosci
wszystkich zaangazowanych w planowanie, projektowanie, budowe i utrzymanie drég;

e Podkreslenie koniecznosci uwzglednienia wszystkich rodzajow uzytkownikow;

e Ograniczenie catosciowego kosztu planow, poprzez zminimalizowanie koniecznosci korekt
w przysztoscei.

(Safestar, Raport koncowy, 1998)

Miejskie zarzagdzanie bezpieczenstwem (USM)

Wprowadzenie

Miejskie zarzadzanie bezpieczenstwem (Urban Safety Management, USM) jest sposobem na
zmniejszenie liczby $miertelnych ofiar wypadkdw na terenie miasta. Shuzy temu wspoétpraca
wielu ludzi i srodkéw skoncentrowanych na strategicznym zwalczaniu problemu. Jest to
podejscie obejmujace i integrujace wiele dziedzin, takich jak zarzadzanie ruchem, $rodki
przymusu, edukacja, transport zbiorowy itd. Poprzez integracje wszystkich tych dziedzin i
sposobow poprawy bezpieczenstwa powstaje szerszy wachlarz mozliwych rozwigzan. (Dumas
Research Report, 1998).
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USM powstalo, aby zapobiegaé ,,wypadkom rozproszonym™. Sa to wypadki, ktore sa losowo
rozproszone na terenie miasta (nie zachodza w zadnym sprecyzowanym miejscu). Nie mozna
ich wiec zwalczy¢ poprzez dziatania w konkretnym punkcie, a jedynie metodami
wielkoobszarowymi.

Strategia bezpieczenstwa

srodki dla obszaréw

zwiekszonego ryzyka

szkolenia, edukacja

Srodki wsparcia i publicystyka
pieszych i rowerzystéw I
obszarowe

| ochrona $rodowiska ——> plany zdrowie, dostatek i
/ bezpieczenstwa edukacja
f
budowa i utrzymanie | transport zbiorowy |\
drog | wykorzystanie terenu |

inne obszary polityki
majace wpltyw na bezpieczenstwo

Ryc. 4: Zarzqdzanie bezpieczenstwem

Whniosek

Miejskie zarzadzanie bezpieczenstwem istnieje od ponad 10 lat. Aby wspomoc pokonywanie
mozliwych problemdéw powstaly zasady DUMAS; przed ich powstaniem ilos¢ wprowadzonych
programdéw byla wlasciwie zerowa, gdyz USM jest sprawa zlozona, kosztowna i trudna
politycznie. Jak pokazano na zawartym w rozdziale 4 przyktadzie Gladsaxe (Dania), zasady
DUMAS znaczaco pomogly w obejsciu tych probleméw. Wigcej informacji na temat tych zasad
i procesu UMS zawarto w rozszerzonej wersji niniejszego tematu kluczowego (dostepnej w
jezyku angielskim).

Rejestracja wypadkow i obrazen

Bazy danych dotyczace wypadkdw i ich ofiar sa niezastapionym narzedziem w ocenie problemu
bezpieczenstwa ruchu, okreslania priorytetowych obszarow dziatania, oraz monitoringu
efektywnosci wprowadzonych srodkow zapobiegawczych. W projekcie ,,Stairs” wspomniano,
7e potrzebne sa bazy danych tego typu na poziomie europejskim. Pozwolitoby to opisaé
catoSciowy stan aktualny bezpieczenstwa transportu na terenie Unii, aby moc okresli¢ docelowy
poziomy bezpieczenstwa dla kazdego srodka transportu i wprowadzi¢ oparte na danych systemy
podejscia w okreslaniu strategii.

Rada Ministréw dostrzegla zalety ogdlnoeuropejskiej bazy danych wypadkow i w listopadzie
1993 roku zatwierdzita powstanie bazy danych o wypadkach we Wspdlnocie Europejskiej, tzw.
bazy danych ,,CARE”. Jest to krok w kierunku udostepnienia systemu zawierajacego
podstawowe informacje w rodzaju ilosci zabitych i cigzko rannych, czy podstawowych
informacji o zgloszonych wypadkach. Projekt Stairs sprawdzal potrzeby i mozliwosci
rozszerzenia bazy danych o szczegdétowe informacje na temat obrazen odniesionych w
wypadkach; pozwolitoby to ustali¢ priorytety w projektowaniu pojazdow i mierzy¢ efektywnosé
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regulacji. Baza danych CARE zawiera informacje na temat zgloszonych wypadkow na terenie
Unii Europejskiej, w ktorych odniesione zostaly obrazenia lub poniesiona $mieré. Zawarte sa w
niej tez catoroczne, krajowe zestawy danych w ich oryginalnym ksztalcie — takim, w jakim
zostaly dostarczone przez kazdy z pigtnastu krajow czlonkowskich — bez harmonizacji
poszczegolnych zmiennych. Kazdy kraj cztonkowski jest odpowiedzialny za jakosé swoich
danych i ich aktualizacj¢ po wprowadzeniu do CARE. W ten sposdb zapewnia sig, ze
informacje pobrane z CARE pokrywaja si¢ z danymi pobranymi z krajowej bazy danych.

(ETSC, Bruksela 2001).

W systemach rejestracji wypadkow i obrazen wyrdznia si¢ dwa zasadnicze rodzaje celow
bezpieczenstwa — pierwszorzedne oraz drugorzedne. Bezpieczenstwo pierwszorzedne to
sposoby, ktérych celem jest zapobiegnigcie wypadkowi, podczas gdy przez bezpieczenstwo
drugorzedne rozumie sig¢ srodki zapobiegajace odniesieniu obrazen w wyniku wypadku.

W programie europejskim STAIRS zbadano trzy rdzne sposoby poboru danych. Szczegdtowe
badania wypadkéw podzielono na trzy kategorie: ‘badania w retrospekeji’, ‘badania na
miejscu i o czasie’ i ‘badania szpitalne’.

Wybér jednego z tych systemow zalezy od: celdw badania i rodzaju potrzebnych danych;
srodkow finansowych i osobowych, ktore mozna zaangazowac; lokalnej organizacji stuz

ratowniczych.

Ponizsza tabela podsumowuje rézne mozliwosci:

Bezpieczenistwo
drugorzedne

Bezpieczenstwo
pierwszorzedne

Przyczyna wypadku

Szczegoty
dotyczace obrazen

Koszt jednego
przypadku

Wymagana ilo$¢
ludzi

Zespot zbierajacy
dane

System
powiadamiania

Specjalne
porozumienia (z
wylaczeniem oséb
zaangazowanych)

Probkowanie
statystyczne

W RETROSPEKCJI

Tak

Czesciowo mozliwe

Nieodpowiednie

Niezalezne

Niski koszt/przypadek

Poziom odniesienia

“Specjalista ogdlny” (z
wyjatkiem danych
medycznych)

Wzglednie prosty

Raporty policyjne
Dane szpitalne

tatwe, ruchome

Tabela 1: Kategorie badan nad wypadkami
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NA MIEJSCU
Tak

Tak

Mozliwe

Niezalezne

Wysoki
koszt/przypadek

Wyzsza

Szereg specjalistow

Trudny

Policja (dostep do
miejsca zdarzenia)
Szpitale

Stuzby ratownicze

Trudniejsze, czasem
state

SZPITALNE

Mato danych na temat
pojazddéw

Wymaga okreslonych
badan

Wymaga okreslonych
badan

Tak

Bardzo niski
koszt/przypadek

Nizsza

Wytgcznie do
konkretnych badan

Nie dotyczy

Szpitale (prywatne i
publiczne)
Stuzby ratownicze

Mozliwie wyczerpujace
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Do powstania ogoélnoeuropejskiej, szczegotowej i zharmonizowanej bazy danych o wypadkach i
obrazeniach jest jeszcze daleko. Istnieje wciaz szereg przeszkod, ktore nalezy przezwyciezy¢.

Odnoszg si¢ one do: sposobu, w jaki dane
sa zbierane (lub nie) w poszczegdlnych
krajach cztonkowskich; stosunku do pytan
etycznych, osobistych i ochrony danych
osobowych; kosztéw zebrania danych, ich
analizy i udostgpnienia; réznic w wadze,
jaka ludzie przywiazuja do
bezpieczenstwa drogowego w Unii;
wreszcie, do checi harmonizacji
wszystkich wysitkow. (Stairs, Raport
koncowy, 1999).

2.4 Inzynieria

Badania bezpieczenstwa ruchu RSA

Przez rozpoczgciem RSA nalezy uwzgledni¢ pewne czynniki o kluczowym znaczeniu.
Efektywnos¢ badan BR moze zaleze¢ od organizacji i doboru zespotu badawczego (patrz
ponizej); kluczowe znaczenia ma takze zaangazowanie i wsparcie ze strony wyzszych szczebli
zarzadu. Na wlasciwa procedure rozpoczecia RSA skltadajg si¢ trzy glowne etapy:

1.

Zebranie informacji takich, jak plany szczegdlowe, standardy projektowania, natezenia
ruchu kolowego i pieszego oraz kroniki wypadkow;

Systematyczne i szczegotowe sprawdzanie projektu: nakladanie szczegolow z jednego
planu na drugi, wizyty na miejscu, analiza elementow fizycznych. Kazdy element powinien
by¢ sprawdzany indywidualnie. Nalezy zasugerowaé rozwiazanie, gdy zespdot badawczy
ustali, jaki rodzaj problemu moze by¢ zwiazany z danym aspektem projektu. W tym celu
zaleca si¢ wykorzystanie wypunktowanych list kontrolnych;

Wyniki badania nalezy przedstawi¢ w formie oficjalnego raportu. Niezbedny jest
precyzyjny opis mozliwych probleméw z wyjasnieniem przyczyn. Raport powinien
zawiera¢ zalecenia co do rozwigzania mozliwych probleméw.

W projekcie SAFESTAR przestawiono pewne wnioski ogolne odnosnie RSA:

Niektore kraje europejskie wprowadzily narodowe systemy RSA. Wielu ludzi, ktérzy si¢ z
badaniami tymi zetknelo, uwaza je za obiecujacy sposob na poprawe bezpieczenstwa;

Programy pilotazowe RSA wskazaly, ze w nowych projektach znalez¢é mozna
niedoktadnosci projektowe, a przeprowadzone w niektorych krajach oceny RSA wypadly
bardzo pozytywnie. Wyglada na to, ze RSA dziala;

Wprowadzenie systemu RSA moze odbywac si¢ albo odgdrnie, albo oddolnie. Podejscie
oddolne prowadzi¢ moze do szerokiego, entuzjastycznego uczestnictwa, podczas gdy
podejscie odgorne prowadzi do bardziej jasnego, formalnego wprowadzenia systemu.
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Szczegotowe efekty wykorzystania RSA nie sg jeszcze znane, chociaz za jego pomoca mozna
okresli¢ sprzyjajace bezpieczenstwu rozwiazania projektowe. Jest jasnym, ze poprzez
wykorzystanie RSA poprawia si¢ jakos¢ narodowego systemu drogowego. (Raport koncowy,
SAFESTAR, 1998).

Projektowanie i przeprojektowanie srodowiska

Modyfikacje srodowiska drogowego

Wazrok jest gldéwnym sposobem, za pomoca ktorego kierowca zdobywa niezbedne do
bezpiecznej jazdy informacje. Zwyczajowo, zachowania kierowcow klasyfikuje si¢ wedtug
hierarchii trojstopniowej: makrodziatan (nawigacji), dzialan sytuacyjnych (kierowanie) oraz
mikrodziatan (kontroli). Na nawigacje sktadaja si¢ zachowania zwiazane z planowaniem i
przygotowaniem do podrézy oraz doborem trasy; na kierowanie skladaja si¢ ,,zadania zwigzane
z reagowaniem na warunki ruchu i drogi”’; na poziomie kontroli rozpatrujemy bezposrednia
kontrolg nad zachowaniem si¢ pojazdu, np. kierunkiem jazdy i kontrola predkosci. (Gadget, WP
2 report, 1999).

Oczekiwania kierowcOw oparte sa na réznych poziomach tego modelu. Zaréwno spodziewane,
jak i niespodziewane informacje dostarczone przez srodowisko drogowe sa waznym zrodtem
oczekiwan kierowcdw, co z kolei wplywa na ich zachowania. Wazne jest wigc, aby te elementy
systemu transportowego, ktore da si¢ kontrolowac, spetniaty ,,oczekiwania informacyjne
kierowcow” w powigzaniu z modelem trojstopniowym (Gadget, WP2 report, 1999). Przydatne
jest tez zrozumienie mechanizméw sterujacych zachowaniami kompensujacymi ryzyko; na
przyktad: kierowcy moga by¢ niechetni jezdzie po zmroku na drogach nieo$wietlonych,
wybiora wigc inny sposéb podrdzy. Z powyzszego wynika, ze wazna rzecza w eliminacji
bledow kierowcow (a, co za tym idzie, wypadkow), jest spdjny projekt geometryczny
srodowiska drogowego. Jasna i zrozumiala dla kierowcy klasyfikacja drog pomoze mu zdoby¢
informacje niezbg¢dne do bezpiecznego prowadzenia. Informacja pionowa sprzyja utrzymaniu
dobrej kondycji psychofizycznej kierowcy, umiarkowany stopien skomplikowania srodowiska
drogowego za$ pomaga utrzyma¢ odpowiedni poziom pobudzenia oraz zwalczy¢ nude i
zmeczenie.

Standardy bezpieczenstwa w projektowaniu i modernizaciji.

Poziom bezpieczenstwa systemu transportu drogowego jest w duzym stopniu zdeterminowany
przez wyglad i cechy infrastruktury drogowej. Jedna z gléwnych przyczyn redukcji ofiar liczby
zabitych na drogach krajéw UE w ostatnich latach byta poprawa cech inzynierskich drog.
Wazna role petnia tu standardy w projektowaniu i modernizacji drog.

Projektowanie i modernizacja (przeprojektowanie) drogi wymaga szeregu roznych
umiejgtnosci, w rodzaju technik inzynierii ruchu czy znajomosci psychologicznych podstaw
zachowania kierowcy. Za projektem badz modernizacja kryje si¢ pewna ,,filozofia” —
przyktadem takiej filozofii jest zréownowazony i bezpieczny system transportu i ruchu, czy tez
projektowanie w relacjach.

A. Zréwnowazony i bezpieczny system ruchu i transportu

Holenderska idea ,,Zrownowazonego i bezpiecznego systemu ruchu i transportu” (sustainable
safe traffic and transport system, STTS) ma dalekosigzne ambicje. Jej cele wykraczaja poza
istniejacy trend do ograniczania liczby ofiar wypadkow; STTS dazy do systemowego
ograniczenia liczby wypadkéw — we wszystkich kategoriach. Infrastruktura drogowa powinna
by¢ dostosowana do mozliwosci i ograniczen ludzkich, pojazdy powinny upraszczaé
prowadzenie i zapewniaé bezpieczenstwo, uzytkownicy drog zas powinni by¢ dobrze
poinformowani i, w razie potrzeby, kontrolowani.
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Zasady projektowania w mys$l STTS daza do polaczenia trzech rogéw ,,zlotego trojkata”
FUNKCIJA - PROJEKT - WYKORZYSTANIE. Istnieja tu trzy gldwne zasady projektowania:

Sie¢ drogowa zaplanowana w sposob funkcjonalny: kazde ogniwo pasuje do calego
systemu, a wybrana w czasie podrozy trasa pokrywa si¢ z zaplanowana;

Ujednolicony wykorzystanie drogi: UD powinni by¢ narazeni jedynie na drobne réznice w
masie i predkosci;

Zrozumiale srodowisko drogowe, ktdre stymuluje wiasciwie oczekiwania: przewidywalnosé
sytuacji drogowych.

Kazdy system transportowy i ruchowy ma za zadanie faczy¢ obszary, rozprowadzac ruch
wewnatrz obszaru i umozliwiaé dostep do ,,jednostkowych” celow. Klasyfikacja drog w/g STTS
rézni si¢ od tradycyjnych systemow klasyfikacji drog, ktdre dopuszcezaja petnienie przez droge
kilku funkcji jednoczesnie. W STTS zas, kazda droga petni tylko jedna funkcje:

1.
2.

Drogi laczace maja za zadanie jedynie taczenie roznych obszarow;

Drogi rozprowadzajgce maja za zadanie wylacznie rozprowadzanie ruchu w obrebie
obszaru;

Drogi dojazdowe ma ja za zadanie jedynie umozliwienie dostepu do pojedynczych miejsc.

Sposadb zaprojektowania sieci drogowej powinien spetniaé pewne ograniczenia niezbgdne, aby
sprosta¢ wymaganiom i warunkom brzegowym STTS. Za podstawowe kryterium podziatu drog
na kategori¢ uzna¢ mozna wymagania funkcjonalne. Do wszystkich kategorii drég, zar6wno w
terenie zabudowanym jak i poza nim, stosuje si¢ 12 wymagan funkcjonalnych:

Mozliwie najwieksze obszary o ruchu uspokojonym (zaréwno na obszarze zabudowanym,
jak i poza nim);

Mozliwie duza czg$¢ podrozy powinna odbywa si¢ z wykorzystaniem wzglednie
bezpiecznych drég i tras;

Mozliwie najkrétsze podroze;

Trasy najszybsze i najkrétsze pokrywaja sie;

Nalezy unika¢ koniecznosci poszukiwania kierunku;

Latwo rozpoznawalne klasy drog;

Ograniczenie liczby i uniformizacja mozliwych rodzajow projektu;
Unikanie ruchu z naprzeciwka;

Rozdzial r6znych rodzajéw ruchu;

Ograniczanie predkosci w miejscach potencjalnych konfliktow;

Unikanie przeszkdéd w poblizu jezdni.
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Obok wymagan funkcjonalnych nalezy spehni¢ jeszcze wymagania operacyjne. Odnosza si¢ one
do najwazniejszych charakterystyk przekroju i planu drogi, oraz rodzajéw ruchu dopuszczonych
na drodze i ich umiejscowienia na przekroju. Crow (1997) zebral wymagania operacyjne dla
pieciu réznych kategorii w STTS; mozna je znalez¢é w raporcie programu Safestar, lub w
dostepnym w jezyku angielskim skrypcie (Safestar, Raport koncowy, 1998).

B. Projektowanie w relacji

Projektowanie relacji to drugi przyktad filozofii, ktora kierowac si¢ mozna przy projektowaniu
lub modernizacji drogi. Lamm & Smith (1994) okreslaja ,,projektowanie w relacji” nastepujaco:

“... nalezy zaprzesta¢ ustalania elementéw projektu o wartosciach ekstremalnych okreslanych w
sposdb mniej lub bardziej dowolny; w zamian nalezy stworzy¢ sekwencje elementéw projektu,
w ktorych elementy sa ze sobg zwiazane za pomocg okreslonych relacji lub przedziatow
relacyjnych.”

Zastosowanie tego podejscia powinno mieé skutek w postaci ciaglego profilu i planu, ktéry
oferuje kierujacemu pojazdem spdjny tancuch stycznych i tukéw. Spojnosé jest tu
skoncentrowana przede wszystkim na zasiegu wzroku i predkosci projektowej kolejnych
odcinkow projektu. (Raport konicowy Safestar, 1998)

Definicja predkosci projektowej niniejszym staje si¢ przedmiotem rozwazan. Niektore kraje
uwazaja ja za najwieksza predkosé, przy ktérej kierowca moze korzystaé z drogi w sposob
bezpieczny i wygodny, podczas gdy inne kraje uwzgledniaja fakt, ze wigkszos$¢ kierowcow
jezdzi z predkosciag od projektowej wigksza. Kazde z tych podejs¢ wymaga okreslonej
procedury do osiagnigcia zadowalajacego projektu w relacji.

C. Podejscie SAFESTAR

Do stworzenia standardéw projektowania i modernizacji drég w projekcie SAFESTAR
wykorzystano kombinacje dwdch wezesniejszych filozofii.

A. Plan drogi

Roézne badania wykazuja, ze na tukach drog zdarza si¢ 1,5 do 4 razy wiecej wypadkdw, niz na
prostych, przy czym im ostrzejszy jest zakret, tym wigksza jest ilos¢ wypadkoéw. W zwiazku z
tym duze znaczenie dla bezpieczenstwa ruchu ma odpowiednie umiejscowienie i
zaprojektowanie tukow, oraz spojnosé projektu migdzy tukami. Nie oznacza to jednak, ze
powinno si¢ ich w projektowaniu unikaé; nie zaleca si¢ wrecz stosowania odcinkdéw prostych
dtuzszych niz 5 km, gdyz moga one powodowac sennos¢ i ostabienie uwagi kierowcow.

Od najwczesniejszych dni motoryzacji wykorzystywano znaki do ostrzegania kierowcow przed
substandardowymi (niebezpiecznymi) tukami. Aby zwigkszy¢ na nich wygode i bezpieczenstwo
ruchu stosowano szereg znakow: informujacych, ostrzegawczych, znakow na poboczu i na
jezdni; wskazuja one pozadang predkos¢. Badania obecnej praktyki w krajach UE wykazuja, ze
nie ma jasnego zwiazku pomigdzy ,,kategoria niebezpieczenstwa” tuku substandardowego i jego
sposobem oznakowania.

Powazne problemy z bezpieczenstwem wystepuja wowcezas, gdy istnieje duza rozbieznosé
migdzy predkosé na dojezdzie do tuku, a jego predkoscia projektowa.

Powstalo w Europie wiele narodowych zalecen dotyczacych zasad oznakowania poziomego i
pionowego. Kazda podstawowa zasada oznakowania sktada si¢ z jednego lub wigcej elementow
z nastepujacej listy: znakow (stupkow) wyznaczajacych tuk; linii srodkowych i skrajnych;
znakow ostrzegawcezych (takze z wyprzedzeniem); znakow zalecajacych (ograniczajacych)
predkosé; znakow kierujacych (np. U-3). (Raport koncowy Safestar, 1998)

Projekt SAFESTAR okreslil szereg srodkdw, ktore moga by¢ uzyte dodatkowo do zwyklego
oznakowania tukow w miejscach, gdzie wystepuja specyficzne problemy z bezpieczenstwem.
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e Staba widocznosé tuku: roslinnos¢ na wewnetrznej stronie tuku ogranicza widoczno$é;
znaki na jezdni poprawiaja uwage.

e Staba widocznosé ksztattu tuku: roslinnos¢ na zewnatrz tuku pomaga go dostrzec.

o Wysokie predkosci: ztudzenia optyczne, elektroniczne znaki dotyczace predkosci,
ulepszona nawierzchnia, oznakowania na jezdni, garby, szerokos¢ jezdni

e Czeste przypadki wypadnieé z drogi. utwardzone opaski, bariery bezpieczenstwa,
odpowiednia nawierzchnia.

e Czeste przypadki zderzen czotowych: utwardzone opaski, malowane wysepki.

B. Przekrdj drogi

Pasy awaryjne i opaski

Statystyki wypadkdow z szeregu krajow europejskich wskazuja, ze znaczna czes¢ wypadkow na
autostradach jest zwiazana z pasami awaryjnymi. Przyczyna wydaje si¢ by¢ nieprawidlowe
wykorzystanie paséw awaryjnych oraz pasoéw sasiednich. Aby ograniczy¢ niewlasciwe
wykorzystanie i ilo$¢ zatrzymujacych si¢ samochodéw, Autostradowa grupa robocza KE
(Motorway Working Group) zaleca typowa czestos¢ rozmieszczenia punktow obshugi
podroznego. Tym niemniej standardy i zwyczaje sa rézne w réznych krajach Europy.

W miejscach zwigkszonego ryzyka podja¢ mozna pewne dodatkowe kroki:

e Przerywane pasy wypukte (powodujace hatas) oznaczajace granicg pomiedzy pasami ruchu
a pasem awaryjnym;

e Poszerzenia paséw awaryjnych;

e Skierowane do uzytkownikéw drég kampanie informacyjne o typowych miejscach
niebezpiecznych;

e Zastosowane os$wietlenia autostrad, szczego6lnie w miejscach, gdzie pasy awaryjne lub
ruchu sa waskie.

Drogi ekspresowe

Drogi ekspresowe sg drogami posrednimi miedzy dobrze znanymi i okreslonymi autostradami,
a zwyktymi drogami jednojezdniowymi w terenie niezabudowanym.

Ze szczegodlowej analizy statystyk wypadkow wynika, ze drogi ekspresowe maja nizsze
parametry bezpieczenstwa niz pelne autostrady. Tak jak na autostradach, najczestszym
rodzajem wypadku jest wypadnigcie z trasy. Analiza decyzji o budowie drog ekspresowych
pokazuje jednak, ze w przysztosci beda one petni¢ wazna role. Zastapienie istniejacych
odcinkdw drdg ekspresowych autostradami, badz planowanie drog jako autostrad zamiast jako
drog ekspresowych nie wydaje si¢ by¢ realistyczna strategia. (Raport koncowy Safestar, 1998)
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Wazne jest wigc, by poprawic ich jakos¢. W tym celu w projekcie SAFESTAR okreslono
ujednolicone, oparte na zachowaniu bezpieczenstwa zalecenia projektowe:

e Pas ruchu szerokosci 3,5 m dla drég ekspresowych jedno- i dwujezdniowych;
e Obecnos$é opasek korzystnie wplywa na bezpieczenstwo ruchu;
e Zalecana szerokos¢ opaski w granicach 3,0 do 3,5m;

e Rozdzielenie przeciwnych kierunkéw ruchu pasem rozdzielajacym znacznie poprawia
bezpieczenstwo ruchu;

e Powinno si¢ unikaé skarp i przeszkod w pasie rozdzielajacym (a jesli sa konieczne, nalezy
je zabezpieczyc¢);

e Zaleca si¢ stosowanie pasow podjazdowych na modernizowanych odcinkach
jednojezdniowych drég ekspresowych.

Drogi zamiejskie

Chociaz ryzyko odniesienia obrazen w wypadku w przeliczeniu na kilometr jazdy jest wyzsze
na drogach w terenie zabudowanym, w terenie niezabudowanym znacznie wigksze jest ryzyko
poniesienie $mierci w wyniku wypadku. Do najczestszych cigzkich wypadkdw naleza tu
zderzenia czolowe i wypadniecia z drogi. Oba rodzaje wypadku wskazuja na wage przekroju
drogi i zwigzanych z nim srodkdéw zapewniajacych bezpieczenstwo.

Zaleca si¢ nastepujace wymiary przekroju drogi (Raport koncowy Safestar, 1998):
e Pas ruchu na drogach dwupasmowych powinien mie¢ okoto 3,5m szerokosci;
e Pozytywne efekty daje obecnos¢ opasek;

e Szerokos¢ opasek powinna by¢ rowna od 1,3 m do 1,5 m, dajac calkowita szerokos¢ jezdni
rowng okoto 10 m;

e Nie zaleca si¢ skarp bocznych o nachylaniu wigkszym, niz 1:5 ze wzgledu na znacznie
wzrastajaca wage wypadkow przy wypadnieciu pojazdu z trasy;

e Optymalna szerokosci paséw bez przeszkod waha si¢ w granicach 3 do 15m.

C. Urzadzenia bezpieczenstwa

Aby zabezpieczy¢ pasazerow przed powaznymi obrazeniami w skutek wypadnigcia pojazdu z
drogi, wazne sa bezpieczne pobocza i pasy rozdzielajace. Skuteczne sa tutaj strefy otoczenia
drogi bez przeszkdd statych, bariery bezpieczenstwa i pochlaniacze energii uderzen. Normy,
ktdére powstaty, aby zapewniajace efektywnos¢ tych urzadzen nie wspominaja nic na temat
warunkdéw i cech drogi, w ktérych powinny by¢ zastosowane. W programie SAFESTAR
przedstawiono pewne propozycje norm i strategii ich stosowania w krajach UE:
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Autostrady: opaski

Istnieja zwiazane z bezpieczenstwem przyczyny, dla ktorych zaleca si¢ szerokie strefy bez
przeszkod; minimalna zalecana szerokos¢ to 9m. Wielkosci tej nie mozna przyjac z zapasem
jako szerokosci absolutnie bezpiecznej. Do strefy tej moga naleze¢ skarpy, o ile mozliwe jest
manewrowanie pojazdem; dzieje si¢ tak przy nachyleniu nie wigkszym, niz 1:5 dla skarp
wysokich (>5 m) i 1:6 dla skarp niskich (<2m). W strefie bez przeszkdd moga by¢ umieszczone
stale obiekty drogowe jedynie wowczas, gdy ich podpory (shupy) sa elastyczne. Jesli konieczna
jest lokalizacja sztywnych przeszkod w tej strefie, konieczne bedzie zabezpieczenie ich przez
spowalniacze zderzen.

Autostrady: pasy rozdzielajqce

Ze wzgledu na bezpieczenstwo pojazdéw wypadajacych z trasy, strefy bez przeszkod w obrebie
pasa rozdzielajacego powinna mie¢ co najmniej 20m. Zasieg kontroli barier bezpieczenstwa
zalezy warunkow przekroju, natezenia ruchu, poziomu ruchu cigzkiego itp. Przy niskim
poziomie kontroli stosuje si¢ zwykle bariery stalowe ze wzgledu na koszty instalacji.
Preferowany rodzaj bariery zalezy od warunkow lokalnych.

Drogi ekspresowe: dwie jezdnie

Ze wzgledu na bezpieczenstwo, dla dwujezdniowych drog ekspresowych niezbedne jest
umieszczenie bariery bezpieczenstwa w pasie rozdzielajacym. Nie ma wigkszych rdznic
pomiegdzy barierami bezpieczenstwa dla drog ekspresowych i autostrad, cho¢ zasieg kontroli jest
prawdopodobnie nizszy ze wzgledu na nizsza predkosé projektowa drogi. Dla opasek zaleca sie
stosowanie stref bez przeszkod o szerokosci okoto 6 m.

Drogi ekspresowe: jedna jezdnia

Przy duzym natezeniu ruchu, drogi tego rodzaju potrzebuja jakiegos rodzaju fizycznego
podziatu jezdni w osi. Opaski powinny mie¢ strefy bez przeszkod szeroko$ci minimum 6m.
Bariery bezpieczenstwa w typie autostradowym nie pasuja do tego rodzaju drog, gdyz niosa
ryzyko odblaskéw, grozacych zderzeniem czotowym. Niezbedne sa specjalne konstrukcje
utrzymujace samochdd na jego stronie drogi w razie kolizji. W strefach zwigkszonego ryzyka
(wiadukty, przeprawy, przepascie) niezbedne sg standardowe bariery bezpieczenstwa. (Raport
koncowy Safestar, 1998)

D. Tunele

Tunele drogowe wykorzystywane byly do pokonywania przeszkod w rodzaju gor, rzek,
kanatow i innych zeglownych drog wodnych; ostatnio zastosowano jednak wiele tuneli w
terenach gesto zaludnionych. Innym
czynnikiem korzystnym dla budowy tuneli
jest che¢ ochrony srodowiska przed
sutkami ruchu. Istnieje tendencja do
budowy skomplikowanej infrastruktury o
duzej przepustowosci pod ziemia. Badania
rozwoju tunelarstwa wskazuja na duza
zaleznos$¢ decyzji od kosztow; problemem
jest wigc, jak rozpatrywaé optacalnosé
przedsigwziecia. W sytuacji idealnej tunel
na autostradzie nie powinien mie¢
zadnego wplywu na poziom obstugi i
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bezpieczenstwo drogowe; w rzeczywistosci jednak tak sie nie dzieje. Dla autostrad w terenie
otwartym istniejg szczegdlowe zalecenia odnosnie projektowania, podczas gdy projekt tunelu w
duzej mierze zalezy od warunkow lokalnych. Istnieje wigc potrzeba przeliczenia parametréw
projektowych tunelu na bezpieczenstwo ruchu. Do chwili obecnej jedynie najwazniejsze
symulacje byly w stanie porowna¢ projekt tunelu z projektem otwartej drogi (Raport koncowy
Safestar, 1998).

E. Skrzyzowania i wezly

Cho¢ skrzyzowani i wezly stanowia maly fragment sieci drog ekspresowych, maja znaczna role
pod wzgledem liczby wypadkow. Badania portugalskie (Cardoso & Costa, 1998 w Raporcie
koncowym Safestar, 1998) wykazaty, ze 11% wypadkow na dwujezdniowych drogach
ekspresowych zdarza si¢ na skrzyzowaniach. Wigkszos¢ wypadkdw na skrzyzowaniach,
zaréwno na drogach ekspresowych jedno-, jak i dwujezdniowych, to zderzenia boczne; w tym
aspekcie nie ma wielkich réznic migdzy drogami ekspresowymi a zwyktymi.

W zwiazku z wysokim ryzykiem wypadkdw na skrzyzowaniach i funkcjami drog
ekspresowych, nalezy dazy¢ do ograniczenia na nich liczby takich obiektéw.

Zrownowazony i bezpieczny system transportu i ruchu okresla trzy zasady, ktorymi nalezy si¢
kierowac przy projektowaniu skrzyzowan (zwlaszcza wazniejszych) w miastach. Stosowanie
tych zasad ma tg wade, ze powaznie ogranicza mozliwos¢ wyboru rodzaju skrzyzowania, gdyz:

e Kazda droga powinna mie¢ ograniczong liczbe roznych rodzajow skrzyzowan;

e Droga danej klasy powinna by¢ potaczona jedynie z drogami klasy tej samej, lub sasiedniej;
szczegdly przedstawia ponizsza tabela:

Droga taczaca Droga Droga dojazdowa

rozprowadzajaca

Droga taczaca Na réznych poziomach Na réznych poziomach Niedozwolone

Droga Na réznych poziomach Jednopoziomowe, regu- Jednopoziomowe, regu-

rozprowadzaiaca lacja pierwszenstwa, lacja pierwszenstwa,

P Ja ograniczenie predkosci  ograniczenie predko$ci

Droga dojazdowa Niedozwolone Jednopoziomowe, regu- Jednopoziomowe, brak

lacja pierwszenstwa, okreslonej regulacji

ograniczenie predkosci pierwszenstwa,
ograniczenie predkosci
Tabela 2: Wymagania operacyjne dla lqczenia drog roznych klas (z uwzglednieniem rodzaju
skrzyzowania)

Duze znaczenie w spetnieniu drugiej zasady projektowania ma ograniczenie predkosci na
skrzyzowaniach i w ich poblizu. Mozna je osiagna¢ przez srodki fizyczne oraz, w ograniczonym
stopniu, poprzez sygnalizacj¢. Ogdlnie nie zaleca si¢ stosowania tradycyjnych skrzyzowan
czterowlotowych. Skrzyzowania o ruchu okreznym wykazuja korzystniejsza (tj. mniejsza) ilosé
wypadkow niz skrzyzowania cztero- i trzywlotowe.
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Projektowanie drég a predkosé.

Postrzeganie predkosci zalezy takze od czynnikow zawartych w widzianym srodowisku.
Oznacza to, ze odpowiedni projekt drogi
moze wplyna¢ na oczekiwania i wybor
predkosci przez kierowcdw tak, aby byly
one blizsze wartosci uwazanych za
odpowiednie w danych warunkach.
Kierowcy maja wowczas poczucie, ze
przekraczanie predkosci nie jest tu
odpowiednie i dobrowolnie wykazuja
odpowiednie zachowania predkosciowe.
Ponizej wymieniono, w sposob ogdlny,
aktualnie stosowane srodki ograniczania
predkosci (za Raportem koncowym
MASTER, 1998):

Na obszarze zabudowanym (miejskim):

e Garby ograniczajace predkosé oraz strefy ruchu uspokojonego, szczegdlnie na terenach
mieszkaniowych;

e Zastosowanie odpowiedniej nawierzchni;

e Przebudowa istniejacych skrzyzowan klasycznych na skrzyzowania o ruchu okreznym.

Zamiejskie drogi jednojezdniowe:
e Malowanie poprzeczne lub umieszczone poprzecznie wypukte paski powodujace hatas

e Umiejscowione wzdluznie paski wypukle zmniejszajace komfort jazdy przy duzych
predkosciach;

e Znaki zalecajace predkosé w charakterze ostrzegawczym przed miejscem niebezpiecznym
s skuteczne jedynie wowczas, gdy kierowca rozumie przyczyng ich ustawienia.

Drogi miejskie i zamiejskie:

e Ograniczenie zasiegu widocznosci: powodujg niepewnos¢, potrzebe zwolnienia by osiggnaé
lepsza orientacje
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Autostrady:

e Idea predkosci projektowej: predkosé, ktora kierowcy moga utrzymac w sposéb wygodny w
sprzyjajacych warunkach atmosferycznych i ruchu; kierowcy wykazuja duzy poziom
zrozumienia w tej materii i zachowuja si¢ w sposob odpowiedni;

e Sytuacje niestandardowe wymagaja jasnych ostrzezen;

e Znaki o zmiennej tresci wykorzystywane sa coraz powszechniej do regulacji i prowadzenia
ruchu na autostradach z wykorzystaniem zmiennych znakdéw ograniczajacych predkosc

Wigkszos¢ dostosowan projektowych prowadzi do najlepszych wynikéw w ograniczaniu
predkosci, gdy sig¢ je zastosuje w polaczeniu z innymi. W chwili obecnej najwieksze
ograniczenia w predkosci osiaga si¢ za pomoca Srodkow, ktére fizycznie uniemozliwiajg jazde z
wysokimi predkosciami, ja na przyktad garby i szykany. Skrzyzowania o ruchu okrg¢znym maja
przede wszystkim pozytywny wplyw na bezpieczenstwo.

Podswiadoma kategoryzacja dréog pod katem predkosci

Srodki fizyczne moga jedynie zmusié uzytkownikéw drég do ograniczenia predkosci, nie daja
im mozliwosci dobrowolnego wyboru. Lepszym rozwiazaniem jest zatem takie projektowanie
drog, by byly one ,,samo wyjasniajace” (self-explaining). Idea drog samo wyjasniajqcych si¢
(Self-Explaining Roads, SER) zaleca wprowadzenie takiego srodowiska transportowego, ktore
swoim uksztattowaniem naktania do zachowan bezpiecznych. Waznym jest wigc, aby funkcje i
wykorzystanie drog pokrywato si¢ z subiektywnym podzialem tych drég na kategorie przez UD.
W chwili obecnej kategorie ,,subiektywne” drdg nie pokrywaja si¢ zwykle z ich kategoriami
oficjalnymi.

Wedhug koncepcji SER, uzytkownicy drég kategoryzuja je na podstawie wygladu. Kazdy rodzaj
drogi ma swojego archetypowego przedstawiciela, a poszczegolne drogi nie musza by¢
zapamigtywane oddzielnie. Archetypy wygladu drogi rozwijaja si¢ wraz z doswiadczeniem i
stanowig podstawe kategoryzacji nowych drog. Gdy dojdzie do spotkania z nieznang droga, jest
ona poréwnywana z zapamietanymi schematami i przyporzadkowana ktorej$ kategorii
subiektywnej. Aby uzyskac drogi samo wyjasniajqce sie, nalezy tak zmodyfikowaé
projektowanie infrastruktury, aby jej elementy byly odpowiednio kategoryzowane przez ich
uzytkownikow. Skuteczna kategoryzacja prowadzi do odpowiedniego ustosunkowania si¢ do
mozliwych zdarzen; kategoryzacja nieskuteczna budzi zle oczekiwania i prowadzi¢ moze do
bledéw ludzkich w postrzeganiu i ocenie odpowiedniej predkosci, a w konsekwencji —
zwiekszy¢ ryzyko wypadku. (Raport koncowy MASTER, 1998).

Whiosek

Jak wykazano, kategoria i sSrodowisko drogi ma wptyw na dobor predkosci przez kierowce. Jest
zatem waznym, aby sposob zaprojektowania drogi prawidtowo sugerowal kierowcom jej
kategorig i zwigkszat ich szanse na dobor odpowiedniej predkosci podrézy. W praktyce,
kategorie drogi okresla sie na podstawie zestawu cech takich, jak: szerokos$¢ pasa ruchu,
nawierzchnia drogi, oznakowanie krawedzi jezdni, rodzaj obiektéw wzdtuz drogi. Ze wzgledu
na okolicznosci lokalne, nie zawsze da si¢ zastosowac typowe elementy w specyficznych
warunkach ruchu. Nadmiar informacji nie jest pomocny dla uzytkownika, kiedy uzywa on
jedynie kilku cech drogi do jej kategoryzacji. Klasyfikacja ta moze by¢ prawidtowa tylko
wowczas, gdy te cechy, na ktore UD zwraca uwage, daja mu spdjna i whasciwag informacje nt.
rodzaju drogi. Najwlasciwiej jest tak dobrac te cechy, aby rdznice pomiedzy kategoriami drog
byly wyrazne i tatwe do zapamigtania. Tylko konkretne cechy takie, jak szerokos¢ drogi lub
obecnos¢ pasa rowerowo wydaja si¢ mie¢ bezposredni wptyw na wybodr predkosci przez
kierowce. (Raport koncowy MASTER, 1998)
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Projektowanie drogi a trnasport niezmotoryzowany

Piesi stanowia najliczniejsza, po kierowcach i pasazerach samochoddw, grupe ofiar wypadkow
drogowych; w krajach Unii Europejskiej do grupy tej nalezy okoto 15% wszystkich ofiar.
Najczestsze wypadki wystepuja wsrod pieszych z grup wiekowych ponizej 12, oraz powyzej 55
lat. Wypadki z udzialem pieszych naleza do powaznych w poréwnaniu z innymi rodzajami

. wypadkéw drogowych; wynika to z duzej bezbronnosci
(podatnosci) pieszego w starciu z samochodem. Wsrod
pieszych jest najwyzszy odsetek ofiar smiertelnych sposréd
wszystkich rannych w wypadkach samochodowych;
wskaznik ten jest dwukrotnie wyzszy niz wsrod
motocyklistow, a czterokrotnie wyzszy niz wsrod
pasazerdw i kierowcow samochodow. W wiekszosci
krajéw, wypadki z udzialem pieszych sa rzadko zglaszane
(z wyjatkiem wypadkow $miertelnych). Statystyki podaja
wigc optymistyczny poglad na problem bezpieczenstwa
pieszych. (Raport koncowy PROMISING, 2001)

W Holandii jest najwyzszy w Europie wskaznik
wykorzystania roweru na 1 mieszkanca: wynosi on srednio
ponad 1000 przejechanych rocznie na rowerze kilometréw,
w przeliczeniu na jednego mieszkanca; udzial tego srodka
transportu w przejazdach wynosi 28%. W nastgpnej w
kolejnosci Danii wskaznik ten wynosi 960 km na rok na
mieszkarnca, a udzial roweru w transporcie to 18%. Srednia
wartos$¢ liczby km/rok/mieszkanca wynosi w Unii
Europejskiej okoto 200. W Austrii, Belgii, Finlandii, Irlandii, Niemczech, Szwecji i we
Wioszech wskaznik ten waha si¢ od 100 do 400, podczas gdy we Francji, Grecji, Hiszpanii,
Luksemburgu, Portugalii i Wielkiej Brytanii wynosi on ponizej 100.

Na stosunek ilosci zabitych rowerzystow na kilometr jazdy bardzo duzy wplyw ma calkowita
ilos¢ przejechanych kilometréw. Niebezpieczenstwo wypadku jest najnizsze w Danii i Holandii
(odpowiednio 15.9 oraz 17.6 ofiary na miliard kilometréw); szczegodlnie wysokie jest zas we
Francji i Wielkiej Brytanii (67.7 oraz 52.5), gdzie popularno$¢ roweru jest niska. Udowodniono,
ze ryzyko maleje wraz ze wzrostem potencjalnego narazenia. Wzrost wykorzystania roweru nie
przektada si¢ wigc automatycznie (liniowo) na wzrost liczby zabitych na drogach. Tak jak w
przypadku pieszych, obrazenia rowerzystow nie konczace si¢ $miercia nie sg czesto zglaszane
(Raport koncowy PROMISING, 2001)

Srodki poprawy bezpieczenstwa i mobilnosci

Pierwszorzedne dla bezpieczenstwa pieszych znaczenie
maja nastegpujace dzialania:

e Obszarowe plany ograniczenia predkosci lub
uspokajania ruchu: poprzez ograniczenie predkosci
umozliwia si¢ bezpieczniejsze mieszanie ruchu
pieszego i zmotoryzowanego. Najpowszechniejszym
rozwigzaniem jest strefa ograniczenia predkosci do
30 km/h;
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e Stworzenie zintegrowanej sieci tras pieszych: sa one zwykle zlokalizowane wokot
srodmiejskiej strefy ruchu pieszego; stuza one zredukowaniu, a nawet wyeliminowaniu
konfliktow pomiedzy pieszymi i pojazdami, badz stworzenia lub poprawy przejsé przez
jezdnig.

Oba srodki stuza stworzeniu bardziej czytelnego srodowiska transportowego. Sg one
powszechnie proponowane w obecnej praktyce projektowania i inzynierii ruchu jako czes¢
pakietow miejskich. Dziatanie te mozna okresli¢ jako podstawe wywazonego i spojnego
podejscia do poprawy bezpieczenstwa pieszych. (Raport koncowy PROMISING, 2001)

W programie Promising podsumowano wymagania stawiane projektom drég i ich srodowiska
oraz zarzadzaniu i planowaniu ruchu pieszego. Mozna je znalez¢é w raporcie koncowym, oraz w
anglojezycznym skrypcie (English Textbook).

W stosunku do rowerzystow stosuje si¢ te same zasady planowania, co do pieszych. Jest bardzo
wazne, aby unikaé¢ srodkow restrykeyjnych, gdyz nie pasuja one do zrownowazonego podejscia
promujacego wykorzystanie roweru jako $rodka transportu. (Raport koncowy PROMISING,
2001)

Kryteria projektowania infrastruktury technicznej

Przed stworzeniem urzadzen dla rowerzystow i pieszych, nalezy rozwazy¢ i wybraé takie
rozwiazania, ktore pozwolg zoptymalizowaé podrdze piesze i rowerowe, a jednocze$nie
ogranicza zagrozenia dla uzytkownikow drog. Dla obu tych wymagan ustanowiono kryteria,
ktoére wskazuja, na ktorym, sposrdéd wyrdznionych czterech, poziomie infrastruktury nalezy
przedsigwziaé dziatania.

Ponizsza tabela wskazuje, po pierwsze: poziomy infrastruktury, na ktorych istniejag powigzania
(w postaci dzialan) pomigdzy podrézami pieszymi a rowerowymi, i okresla cztery kryteria
ciaglosci; po drugie: poziomy infrastruktury, na ktorych istnieja powiazania pomiedzy
dziataniami uzytkownikéw, a czteroma kryteriami minimalizujacymi szanse wypadku. Wybory,
ktére sa dokonywane w zakresie struktury i wygladu sieci drogowej i poszczeg6lnych tras, w
wielkim stopniu okreslaja, jak system transportowy bedzie funkcjonowaé na poziomie ulicy.
Podrdze piesze i rowerowe tylko wtedy moga by¢ szybkie, bezpieczne i wygodne, gdy na
wyzszych szczeblach sieci podjete zostaty wlasciwe decyzje. Natura tych wyboréw uméwiona
zostata w skrypcie English Textbook, z wykorzystaniem kryteriow z ponizszej tabeli.
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Zapotrze- Kryterium Sie¢ Trasa Odcinek  Skrzyzo-

bowanie drogi wanie
Chodzenie = Mozliwosc¢/koniecznosé + + +
lub jazda manewru
rowerem Ciggtos¢ w przekroju +
jako
dziatanie . 2
Przewidywalnos¢ +
Ciggto$¢ pomiedzy poziomami + +
infrastruktury
Interakcje Ten sam kierunek lub + + +
pomiedzy skrzyzowanie
pieszymii  Roznice w predkosci i masie
rowerzysta- pre + + +
mi a innymi L
uzytkowni-  Czestotliwosé + + +
kami drog
Regulacja pierwszenstwa + + +

Tabela 3: Kluczowe zapotrzebowania i kryteria zwiqzane z kazdym z poziomow infrastruktury

Koszty, korzysci i efektywnos$¢ srodkéw bezpieczenstwa ruchu

Debaty polityczne wymagaja coraz wigkszej ilosci analiz korzysci i kosztow, gdyz wydatki na
rozwiazania BR sa czesto bardzo duze. Srodki, ktére ograniczaja ruch zmotoryzowany, albo
przez podniesienie jego kosztu, albo przez jego spowolnienie, czgsto nie przechodza testow
koszt-zysk, gdyz testy te oparte sa na ilo$ci przejechanych kilometréw. W tym znaczeniu nie
mozna powiedzie¢, by badania zyskow i kosztéw byly neutralne w znaczeniu polityki
dlugookresowej. W analizach tych obnizenie kosztow i zwigkszone zapotrzebowanie zawsze
zalicza si¢ do zyskow, podczas gdy zmniejszenie zapotrzebowania interpretowane jest jako
utrata korzysci. Polityka zmierzajaca do redukcji zapotrzebowania na podrdze jest bardzo trudna
do uzasadnienia przy pomocy analizy korzysci i kosztoéw. Tym niemniej to wlasnie ten rodzaj
analiz potrzebny jest do wsparcia idei zréwnowazonego systemu transportowego.

W projekcie PROMISING dokonano kalkulacji jedynie dla pojedynczych srodkéw i rozwigzan,
poniewaz bardzo trudne jest uzyskanie dobrych danych na temat ryzyka odniesienia obrazen w
roznych srodkach transportu, a zatem i skutkdw zastosowanych rozwiazan na efektywnos¢ i
bezpieczenstwo podrézy. Dokonano oceny koszt — korzysé jedynie dla tych srodkow, ktorych
skutki sa szeroko znane i jedynie w takich sytuacjach, co do ktorych istnieja jasne, powszechnie
popierane cele i wymagania polityczne; wynikato to z koniecznosci przyporzadkowania
wynikom okreslonych wielkosci pienieznych. Kryteria te ograniczyly zakres rozwigzan
poddanych analizie; przeprowadzona ona zostala w odniesieniu do nastgpujacych rozwiazan
shuzacych poprawie bezpieczenstwa najbardziej podatnych badz niedoswiadczonych
uzytkownikow drog. Rozwiazanie te to: skrzyzowania o ruchu okreznym; oswietlenie drog;
zintegrowane, strefowe plany ograniczania predkosci w miastach; dostosowane do srodowiska
drogi przelotowe; modernizacja przejs¢ dla pieszych; regulacje parkingowe; zabezpieczenia
przed przejechaniem na przodach, bokach i tytach ciezaréwek; lokalna polityka zachecajaca do
zmiany sposobu podrdzy z roweru na samochod; pasy dla rowerdw; Sciezki rowerowe;
wysuniete dla rowerow linie zatrzymania na skrzyzowaniach; obowiazek noszenia kaskéw dla
rowerzystow; poprawa widocznosci rowerow; nakaz uzywania swiatet mijania w dzien; nakaz
uzywania $wiatet przez motorynki i motocykle w ciagu dnia; nakaz noszenia kaskéw dla
kierujacych motorynkami i motocyklami; zmiany w projektowaniu motocykli; stopniowane
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przyznawanie uprawnieni — obnizony poziom wieku dla kursantéw; probne prawa jazdy —
obnizenie dopuszczalnego poziomu alkoholu we krwi dla niedo§wiadczonych kierowcdow;
autobusy na dyskoteki.

Uogolnienie wynikow prowadzi do nastgpujacych wnioskow:

e Srodki, ktére ograniczajq predko$é podrézy, szczegdlnie w miastach, poprawiaja
bezpieczenstwo pieszych i rowerzystow, a w niektorych przypadkach takze ich mobilnos¢.
Tym niemniej w analizie nalezy zawrze¢ wiecej rodzajéw korzysci, takich jak:
bezpieczenstwo socjalne; zwigkszenie mobilnosci dla dzieci, osob starszych i
niepetnosprawnych; poprawa klimatu mieszkania w miescie;

o Korzysci z urzqdzen dla pieszych i rowerzystow przewyzszaja koszty z duzym zapasem;
e Srodki polepszajqce widoczno$é uzytkownikéw drog ograniczaja koszty;

e  Wprowadzenie §rodkdéw zwigzanych z ochrong przed obrazeniami wzmacnia
zabezpieczenia przed przejechaniem oraz obowiazek noszenia kaskow przez
motocyklistow;

e Stopniowanie uprawnien oraz probne prawo jazdy, w polaczeniu z nizszym dopuszczalnym
poziomem alkoholu we krwi (0,1 promila) sg obiecujacymi rozwigzaniami w stosunku do
niedoswiadczonych kierowcow.

Kiedy potaczy si¢ wyniki analizy kosztow i zyskow z zaleceniami z raportéw PROMISING
odno$nie srodkow odpowiednich dla pieszych, cyklistéw, zmotoryzowanych jednosladow i
mtodych kierowcdw samochodow, a jednoczesnie wezmie pod uwage, ze w analizie kosztow
bada¢ mozna rozwiazania jedynie zastosowane samodzielnie, to otrzymamy liste
najwazniejszych srodkéw wspomagania bezpieczenstwa ruchu:

e (ddzielna sie¢ bezposrednich drog dla pieszych i oddzielna sie¢ bezposrednich szlakéw
rowerowych;

e Alternatywy transportowe dla mlodych kierowcow, w rodzaju autobuséw na dyskoteki;

e Kategoryzacja drdg stuzaca rozdzieleniu ruchu tranzytowego (po drogach taczacych) od
ruchu rozprowadzanego i ruchu dojazdowego;

e Strefowe ograniczenie predkosci, z wylaczeniem drog petniacych funkcje faczaca dla ruchu
zmotoryzowanego;

e  Wprowadzenie i rozwdj standardéw infrastruktury dla pieszych, rowerzystéw i
podrézujacych zmotoryzowanymi jednosladami (motocyklami i motorowerami);

e Regulacja pierwszenstwa dla pieszych i rowerzystow na obszarze zabudowanym oraz
srodki techniczne wspierajace pierwszenstwo i stymulujace uwage;

e Rewizja zasad ruchu pod katem uprzywilejowania zmotoryzowanych dwukotowcéw w
stosunku do samochodow;
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e Stopniowana lub posredni system nadawania uprawnien mtodym kierowcom samochodow i
zmotoryzowanych jednosladow;

e Edukacja skoncentrowana na rozsadnym i pelnym szacunku podejsciu do innych
uzytkownikow drogi;

e Zabezpieczenie przed obrazeniami poprzez odpowiednie projektowanie samochodow i
pojazdow ciezkich. (Raport konicowy PROMISING, 2001)

Srodki bezpieczenstwa, normy i
procedury dla obszaréw robot
drogowych

Przeprowadzony w projekcie ARROWS
mig¢dzynarodowy przeglad studiéw nad
wypadkami wykazal, ze strefy, w ktérych
odbywaja si¢ prace drogowe maja zwykle
wyzszy wskaznik liczby wypadkow niz
podobne, zwyklte odcinki. Gtowne
przyczyny, dla ktérych problem
bezpieczenstwa na obszarach robot
drogowych zasluguje na specjalne
rozwazenie to:

e Roboty drogowe oznaczaja czasowa zmiang w jakosci obiektu drogowego, zwykle na
gorsze, co moze prowadzi¢ do naruszenia oczekiwan kierowcy;

e  Strefy robot drogowych zdarzaja sie dos$é czesto, poniewaz coraz wigksza czes$¢ projektow
drogowych zaktada albo modernizacje, albo roboty utrzymaniowe istniejacych obiektdw;

o  Wypadki, ktore zdarzaja si¢ w strefie robot moga dotyczy¢ nie tylko uzytkownikow drég
(kierowcow, rowerzystow, pieszych), ale i personelu pracujacego w tym miejscu.

Studia nad zachowaniem uzytkownikéw drog wykazuja, ze w strefach robot drogowych czesto
zdarza si¢ przekraczanie predkosci, nagte hamowanie czy niezachowanie wlasciwej odleglosci
od poprzedzajacego pojazdu. Takie zachowanie traktuje si¢ jako zachowanie wysokiego ryzyka
i zaklada, ze negatywnie wplywa ono na bezpieczenstwo ruchu.

Strefa robdt drogowych to taka czgsé obiektu drogowego, na ktora wptyw maja roboty
odbywajace sie na niej, ponad nia, badz w jej poblizu. Oprdcz obszaru, w ktéorym obywaja si¢
roboty, strefa ta obejmuje takze:

e Odcinek (odcinki) drogi, na ktory, dziataja znaki poziome, pionowe i inne zwigzane z
robotami elementy kontroli ruchu;

e Obszar drogi wykorzystywany na fizyczne umiejscowienie srodkow kontroli ruchu i innego
ekwipunku drogowego (takiego jak urzadzania zabezpieczajace);

e Strefa (strefy) buforowa oddzielajace obszar robot od ruchu.
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Obszar wybiegu

l Obszar zakonczenia

T 1

| Rzeczywisty Obszar aktywnosci
obszar pracy
BOCZNA
STREFA
BUFOROWA

STREFA BUFOROWA

Strefa przej$ciowa
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,,,,,,,,,, .

Strefa stabilzujaca

{

Strefa zwezania

Strefa wczesniejszego
| ostrzezenia

e
Hes

Powiadomienie

Ryc. 5: Strefy, ktore mozna wyrdzni¢ wzdluz strumienia ruchu pod dzialaniem robdt drogowych

W oparciu o czas trwania i umiejscowienie wyr6zni¢ mozna trzy kategorie robdt drogowych:
e Dlugoterminowe: trwajace regularnie, dluzej niz jeden dzien;

e Krétkoterminowe stacjonarne: pozostajace na miejscu w ciagu dnia, przynajmniej prze jego
polowe;

e Kroétkoterminowe ruchome: poruszajace si¢ albo ze stalym tempem, albo etapami.
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Istnieje szereg technik i urzadzen, ktére wykorzysta¢ mozna do ograniczenia
prawdopodobienstwa i / lub powagi wypadkéw w strefach robot. Wyrdznié mozna cztery
kategorie srodkow bezpieczenstwa tego rodzaju:

1. Projektowanie fizyczne: zapewnienia ptynne przejscie z normalnej drogi w strefe robot,
oraz odpowiednig przestrzen oddzielajaca ruch od robot, tj. zwezenie wjazdowe i
wyjazdowe, dlugos¢ i szerokos¢ strefy buforowe;;

2. Kontrola ruchu: informacje, ostrzezenia i nakazy, pomagajace uzytkownikom drogi
podjecie wlasciwej decyzji, co do predkosci, wyboru pasa ruchu i innych parametréw
zachowania. Przyklady: znaki poziome, pionowe, §wiatlta. Zmiany organizacji ruchu
powinny by¢ odpowiednio podkreslone przez uzycie znakdéw specjalnego typu, (np.
obracajacych sig¢, o zmiennej tresci lub odblaskowych), lub przez uzupetnianie oznakowania
poziomego odblaskami drogowymi;

3. Wyposazenie drogi: wyr6ézniamy tu trzy kategorie w zaleznosci od funkcji: 1)
ostrzegawczo — informacyjne 2) kierujace, 3) zabezpieczajace;

4. Pozostale: srodki i urzadzenia nie uwzglednione w poprzednich kategoriach, jak na
przyktad ubrania ochronne dla robotnikéw czy informacje o zaktoceniach ruchu w radiu.

Aby unikna¢ lub ztagodzié problemy bezpieczenstwa w strefie robdt, nalezy wziaé pod uwage
podane ponizej najwazniejsze cele zapewnienia bezpieczenstwa:

Informacja, ostrzeganie i kierowanie uzytkownikéw drogi

Nalezy wspomaga¢ uzytkownikow drogi poprzez dostarczenie im odpowiedniej, rzetelne;j i
aktualnej informacji, ostrzezen i wskazan, co zapewni odpowiednie dostosowanie ich
zachowan; nalezy: informowac ich o zakldceniach i ograniczeniach ruchu oraz alternatywnych
trasach; ostrzegac¢ ich o strefie robot i niecodziennych warunkach lub zagrozeniach;
naprowadza¢ ich na $ciezke, ktorej trzeba przestrzegaé.

Aby odnies¢ sukces w wywolaniu oczekiwanej zmiany zachowania uzytkownikéw drogi, srodki
zapewniajace bezpieczenstwo powinny by¢ doktadne, odpowiednio umiejscowione w czasie i
przestrzeni, zauwazalne i czytelne, zrozumiale, zapewniajace uwage i rozsadne.

Regulacje i srodki przymusu

W niemal wszystkich strefach robot drogowych wzgledy bezpieczenistwa wymagaja pewnych
zmian w zachowaniu kierowcdw. Poniewaz kierowcy moga nie dokona¢ automatycznie tych
zmian, niezbe¢dne beda odpowiednie regulacje - zakazy; zwykle oznaczaja one ograniczenia
predkosci oraz zakaz wyprzedzania. Waznymi czynnikami w okreslaniu niezbednych
ograniczen predkosci sa: standardy drogi, ochrona robotnikow drogowych i mozliwos¢
powstawania korkéw. Zakazy wyprzedzania wazne sa w miejscach, gdzie waznym jest, by
pojazdy pozostawaly na swoim pasie, tj. w strefach zwezenia i przesuniecia paséw na drogach
wielopasmowych (np. na autostradach) — aby unikna¢ kolizji ,,bokiem w bok™; oraz na
obszarach z kontra pasem nie oddzielonym fizycznie — aby unikna¢ zderzen czolowych.

Nawet, jesli ograniczenia w strefie robot zostana dobrane wlasciwie, istnieje niebezpieczenstwo,
ze duza czgs$¢ zignoruje je, lub inne wazne zmiany przepisow, jak zakaz wyprzedania. W takim
przypadku pomoga kontrole przy uzyciu policji lub kamer mierzacych predkosé.
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Ochrona

Nalezy zapewni¢ odpowiednia ochrong, zaréwno dla robotnikéw drogowych (bezpieczne
srodowisko pracy), jak i dla podréznych, szczegdlnie tych bardziej narazonych (nalezy unikaé
stwarzajacych niebezpieczenstwo obiektow i warunkdw). Zagrozenia stanowi¢ moga:

e Roéznego rodzaju kolizje, z udzialem uczestnikéw ruchu, robotnikéw i/lub pojazdow
roboczych;

e Przeszkody w obszarze robot, np., ciezardwki, materialy i maszyny budowlane;

e Inne niebezpieczenstwa w strefie robdt, np. odcinki z usunigta nawierzchnia czy dziury na
przewody;

e Sytuacje awaryjne, np. unieruchomione pojazdy lub przypadki wypadnigcia z trasy.

Ochrong zapewnia si¢ poprzez: ochronny ekwipunek drogowy; udostepnienie i utrzymanie stref
buforowych i awaryjnych na poboczu; prawidtowe zaprojektowanie obszaréw wjazdu i wyjazdu
— tam, gdzie to mozliwe, stosujac wydzielone drogi manewrowe i parkingi; zapewnienie
wystarczajacego miejsca dla ruchu pieszego; odpowiednie sktadowanie pojazdoéw roboczych
materialow, urobku itp.; unikanie zaktocen w strefach widocznosci; noszenie ubran przez
robotnikéw; bezpieczne zaprojektowanie maszyn roboczych i ich bezpieczna obstuge.
Szczegdlnie wazna jest ochrona robotnikéw; droga, jako miejsce pracy, powinna by¢
traktowana tak, jak inne miejsca pracy. Nalezy unika¢ narazania robotnikdw na ruch poprzez
zapewnienie im fizycznego odgrodzenia od niego. Robotnicy powinni by¢ widoczni dla
uzytkownikow drogi; powinni by¢ tez zabezpieczeni przed wypadkami z udzialem maszyn
roboczych. Nalezy unikaé zbyt dlugiego czasu pracy.

Wprowadzanie strefy robét drogowych
Uczestnikami zaangazowanymi we wprowadzenie strefy robot drogowych sa:

e klient: jednostka zamawiajaca roboty
e projektant;

e wykonawca: przedsigbiorstwo odpowiedzialne za instalacje¢, dziatanie i usunigcie strefy
robét drogowych;

e personel: robotnicy zatrudnieni przez wykonawce do przeprowadzenia robét;

e policja drogowa i/lub inne organy odpowiedzialne za bezpieczenstwo na drodze.

Wprowadzenie strefy robot sktada si¢ z pieciu etapow:

1. Planowanie, z uwzglednieniem: bezpieczenstwa uzytkownikdéw drogi i robotnikow;
ptynnosci ruchu i niedogodnosci dla UD; efektywnej organizacji pracy w strefie rob6t i
ekonomicznego dziatania ruchu; wplywu na srodowisko i innych wymagan jakosciowych;

2. Projektowanie, skladajace si¢ zebrania danych, zaprojektowania strefy robot, sprawdzenia
1 zatwierdzenia;

3. Montaz, zawierajacy przeszkolenie robotnikdéw, umiejscowienie srodkéw bezpieczenstwa i
wstepne sprawdzenie;

Bezpieczenstwo ruchu i redukowanie liczby wypadkow 37

Material w formie pisemnej PORTAL www.eu-portal.net



4. Dzialanie, z uwzglednieniem monitoringu elementéw ochrony bezpieczenstwa, kontroli
oraz oceny.

5. Demontaz, tj. usunigcie tymczasowych srodkdéw bezpieczenstwa i ostatnie sprawdzenie.

(Podrecznik praktyczny ARROWS, 1998)

Celem doktadniejszego poznania zakresu odpowiedzialnosci uczestnikow zaangazowanych w
rozne etapy i dzialania zwigzane z wprowadzanie strefy robot drogowych, zaleca si¢ skorzystac¢
ze skryptu (English Textbook).

Zarzadzanie predkoscia

Poziom predkosci na drodze jest wynikiem indywidualnych decyzji uzytkownikéw. Dla
kierowcy i innych 0sob znajdujacych si¢ w pojezdzie, najbardziej bezposrednio postrzegana
konsekwencja wyboru predkosci podrozy jest jej czas, ktory maleje wraz ze wzrostem
predkosci, aczkolwiek w malejacym tempie. Koszty dziatania rosna wraz z predkoscia od
umiarkowanych wartosci predkosci wzwyz, lecz skutek ten jest postrzegany przez kierowcow
mniej bezposrednio, niz oszczedno$é czasu.. Chociaz ryzyko wypadku rosnie z predkoscia,
istnieje, szeroko rozpowszechniona wsrod kierowcdw, tendencja do niedoceniania ryzyka
uwiktania w wypadek. Hatas i emisja zanieczyszczen takze rosna wraz z predkoscia, poczawszy
od umiarkowanych wartosci predkosci, ale ich skutki ponosza w gldwnej mierze inni ludzie, niz
kierowca i pasazerowie pojazdu. Skutkiem wszystkich tych efektow doboru predkosci jest fakt,
ze predkosci obierane przez kierowcow maja silng tendencje¢ do bycia wyzszymi, niz optymalna
dla spoteczenstwa.

Dla wlasciwego podejmowania decyzji o zarzadzaniu predkosciami pomocnym jest, aby
decydujacy mieli pelng wiedzg na temat skutkow polityki i sSrodkow zarzadzania predkoscia,
zarowno tacznie, jak i w ich wplywie na objetych nig ludzi. Pomoze to decydujacym zaréwno w
procesie decyzyjnym jak i w konsultowaniu zmian u zainteresowanych oraz ocenie ich
gotowosci do zaakceptowania wizji polityki i srodkdw. W tym celu zostaly zaprojektowane i
sprawdzone ramy MASTER, stuzace do oceny efektéw predkosci ruchu. (Raport koncowy
MASTER, 1998)

Ramy oceny wplywu predkosci

W celu praktycznego zastosowania ram dostgpne sa arkusze do programu Excel do
wykorzystania w obliczeniach. Moga by¢ one pobrane z witryny internetowej programu
MASTER, pod adresem www.vtt.fi/rte/projects/yki6/master/master.htm

Cele

Celem jest dostarczenia narzedzia do oceny ogolne wpltywu predkosci i jej zmian. Ramy
pozwalaja przeksztalci¢ efekty predkosci (lub jej zmiany) w systematyczna prezentacje.

Struktura

Ponizszy schemat pokazuje te skutki predkosci ruchu, tak posrednie jak i bezposrednie, ktorymi
moga si¢ zaja¢ ramy. Polaczenia oznaczone od (a) do (j) maja zastosowanie we wszystkich
przypadkach, podczas gdy te od (k) do (m) maja zastosowanie wytacznie na poziomie sieci
transportowych.
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Ryc.6: Podsumowanie bezposrednich i posrednich skutkow predkosci ruchu (Kallberg & Toivanen w
Raporcie koncowym MASTER, 1998)

Na ramy skladajg si¢ trzy wyrazne fazy: (1) planowanie, (2) pomiary, oraz (3) ocena. Kazda
fazg¢ podzieli¢ mozna na szereg krokow:

1. Planowanie

A. Wybbér srodka lub polityki
do sprawdzenia

B. Wybdr oceny na poziomie
potaczenia lub sieci

C. Ustalenie, ktore wptywy
majg znaczenie dla
rozwazanego przypadku

Tabela 4: Struktura ram MASTER (Raport koncowy MASTER, 1998)

=

2. Pomiary

D. Wybér funkcji lub modelu
wptywu oraz zebranie
danych

E. Okreslenie, jakie wptywy
jak wycenia¢ w wartosciach
pienieznych

F. Dokonanie obliczen

G. Analiza zakresu wptywéw
niepoliczalnych
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3. Ocena

H. Podsumowanie skutkow
netto

I. Analiza efektéw
dystrybucyjnych

J. Przeprowadzenie testéw
czutosci z uzyciem
kluczowych zatozen

K. Analiza akceptowalnosci
polityki

L. Analiza ogdlnej
wykonalnosci socjo-
ekonomicznej polityki
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Opis ogolny

Ramy stosowaé mozna do oceny polityki lub srodkéw majacych na celu od ograniczenia
predkosci najszybszych kilku % pojazdéw na konkretnym odcinku drogi, az po strefowe
ograniczenie predkosci na wszystkich drogach w obrgbie regionu, a nawet kraju.

Wykorzystanie ram MASTER rozpoczyna si¢ od okreslenia przez uzytkownika polityki lub
rozwiazan do sprawdzenia. Nastepnie wybiera on, czy ocena ma przebiega¢ na poziomie
polaczenia, czy na poziomie sieci, i jakiego rodzaju wptywy chce zbadaé. Do wyboru sa:

e Na poziomie polaczenia: wypadki; emisja zanieczyszczen; halas; czas podrozy; koszty
dziatania pojazddw;

e Dodatkowo na poziomie sieci: zmiany trasy; zmiany srodka transportu; zmiany miejsca
docelowego; wplyw transportu na wykorzystanie terenu

Dla wybranych rodzajow wpltywow uzytkownik nastgpnie:

e  Wybiera funkcje lub modele skutkow stuzace ich policzeniu, zbiera odpowiednie dla
istniejacej sytuacji dane i przeprowadza oszacowania dla nowej sytuacji, w ktorej dziata
rozwazana polityka lub srodki;

e QOcenia, ktére z wptywow mozna wyrazi¢ w kwotach pienieznych i jak je wycenic;
e Dokonuje oblicze;

e Analizuje i opisuje efekty nie policzalne.

Uzytkownik jest wowczas gotowy do:

e Podsumowania wplywu netto polityki lub rozwigzan (§rodkéw);
e Ustalenia efektow dystrybucyjnych;
e Dokonania testow czulosci z uwzglednieniem kluczowych zalozen i wartosci wejsciowych;

e  Wykorzystanie wynikdw we wspomaganiu procesu konsultacji z objetymi polityka lub
rozwigzaniami ludzmi, odnosnie akceptowalnosci tych rozwiazan lub zasad polityki
(jedynie w wypadku, gdy wyniki sa wystarczajaco zachgcajace, by rozwazaé wprowadzenie
tych srodkow);

e Polaczenie wynikéw z wynikami konsultacji z zainteresowanymi, do wykorzystania przy
podjeciu decyzji, co do wprowadzenia rozwazanej polityki lub rozwiazan.

Ograniczenia

Ograniczenia w wykorzystaniu ram wynikaja, przede wszystkim, ze zdolnosci uzytkownika do
okreslenia odpowiednich funkcji lub modeli wptywow, oraz do zebrania zakresu danych
niezbgdnych do zastosowania tych funkcji lub modeli.
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Zastosowanie ram

Ramy mozna dostosowaé do wykorzystania dla kazdego rodzaju drogi, od drogi dojazdowej w
dzielnicy mieszkaniowej, az po wielopasmowa autostrad¢. Rdznice w zastosowaniu do rdéznych
rodzajéw drogi leza w ustaleniu zwiazku migdzy potaczeniem a siecia, wyborze istotnych
wplywow, oraz wyborze odpowiednich funkcji i modeli wptywu w odniesieniu do rodzaju
drogi.

Wykorzystanie wynikéw w podejmowaniu decyzji

Wyniki ram moga wspomoc proces konsultacji z ludzmi objetymi polityka lub srodkami
zarzadzania predkoscia, z uwzglednieniem oceny akceptowalnosci proponowanego rozwigzania
lub polityki. Przy konsultacjach moze by¢é pomocne udostepnienie wynikdéw przejrzystej
procedury oceny mozliwych wptywow i ich rozktadu.

Ponadto wyniki moga by¢ pomocne w samym procesie decyzyjnym. Powinien by¢ on wsparty
przez informacj¢ o wynikach ram, ktére zostana rozwazone wraz z wynikami konsultacji i
innymi uwarunkowaniami i materialami, ktore zostang przez podejmujacych decyzje wziete pod
uwage.

Aktualne srodki i narzedzia kontroli predkosci

W programie MASTER zawarto przeglad aktualnie stosowanych srodkdw i narzedzi kontroli
predkosci, dla kazdego z nich przedstawiajac: 1) opis, 2) wplyw na predkosci, 3) inne istotne
obszary wplywu, 4) poréwnanie kosztéw i mozliwosci, 5) inne istotne informacje.

Srodki informacyjne i Srodki zwigzane z Srodki interwengji
prawne projektowaniem drég
ustalone ograniczenia predkosci garby ograniczajgce predkosc konwencjonalne sposoby

zmienne ograniczenia predkosci  ubytki w drodze (anty-garby) egzekwowania predkosci

zautomatyzowane sposoby
egzekwowania predkosci

adaptywna kontrola ruchu
wewnatrzpojazdowe, zmienne

ograniczenia predkosci zwigzane  zwezenia drég

Z typem pojazdu i kierowcy skrzyzowania o ruchu okreznym

systemy karne bramy do osiedli

znaki zalecajgce predkosé

oznakowanie drdg ograniczniki predkosci
informacja wewnatrz pojazdow paski ,hatasujace” i inne sposoby
informacja na poboczach dostosowania nawierzchni
regulacja zatrzyman widocznosé i wskazania wizualne
kampanie edukacynne i uspokajanie ruchu

publicystyczne drogi dostosowane do potrzeb
Srodowiska

drogi samo wyja$niajgce

Tabela 5. Obecnie stosowane srodki
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Zaawansowana telematyka transportowa ,,ATT”

Najnowsze osiagnigcia technologiczne pozwolity na wprowadzenie do transportu nowoczesnej
technologii informacyjnej i komunikacyjnej, czgsto zwanej ATT (od ,,Advanced Transport
Telematics”, czyli zaawansowanej telematyki transportowej). ,,Telematyka jest potaczeniem
telekomunikacji i informatyki; obejmuje szeroki zakres systeméw, od skomplikowanych w
rodzaju zarzadzania ruchem, po proste jak wspomaganie zawracania. Telematyka wydaje si¢
by¢ tematem trudnym do okreslenia, o rozmytym zestawie systemow. Mimo, ze definicja nie
jest Scista, a efekty systemow telematycznych moga by¢ kontrowersje, nie ma watpliwosci, ze
telematyka ma duzy potencjal rynkowy.” (Gadget, Raport o telematyce, 1999).

Aktywne urzadzenia bezpieczenstwa uzna¢ mozna za jeden z podsystemow telematyki. Projekt
GADGET zbadal wplyw wbudowanych w pojazdy urzadzen bezpieczenstwa na rdézne
mechanizmy powstawania, regulacji i zmian zachowan. Przyktady takich urzadzen znalez¢
mozna w raporcie GADGET, oraz w skrypcie (English Textbook).

Whioski, co do skutkéw takich systemow sa nastgpujace (wg. Raportu o telematyce GADGET,
1999):

e Skutki wewngqtrzpojazdowych urzqdzen bezpieczenstwa (,,in-vehicle Safety Devices”, SD)
na rozne warunki psychofizyczne zaleza od ich budowy i funkcji. Ogolnie rzecz biorac,
maja za zadanie zmniejszenie stresu i uczynienie prowadzenia tatwiejszym i
wygodniejszym. Nalezy jednak wzia¢ pod uwage mozliwe, a niezamierzone negatywne
skutki SD;

e Budowa i funkcje SD maja takze wplyw na kondycje¢ kierowcy. Nalezy si¢ spodziewaé
pozytywnych stanéw emocjonalnych oraz zwigkszenia subiektywnego poziomu
bezpieczenstwa, o ile kierowca jest zadowolony z wykorzystania systemu;

e SD maja za zadanie wspieranie zaawansowanych proceséw przetwarzania informacji u
kierowcy, poprzez dostarczanie mu odpowiednich informacji, albo wyreczanie go w
pewnych dzialaniach;

e Przy dobrowolnym i skutecznym wykorzystaniu SD oczekuje si¢ podniesienia
subiektywnego poziomu kompetencji w prowadzeniu pojazdu;

e Poprawa umiejgtnosci prowadzania jest oparta na ich ocenie. Procesy te mozna
zmodyfikowaé przy uzyciu SD, dostarczajac informacji na temat ro6znych wartosci i w
roznych przedzialach dopuszczalnych;

e Mozna przyjac, ze w wyniku zastosowania doskonale dziatajacego i zaakceptowanego SD,
podnosi si¢ ocena bezpieczenstwa przez kierowce;

e  Wplyw wykorzystania pojazdu wyposazonego w SD na zamiary i motywacje kierowcy
zalezg od jego doswiadczen z tym pojazdem. Jesli zachowuje si¢ on zgodnie z
oczekiwaniami, to nastgpuje wsparcie istniejacych motywacji. Jesli doswiadczenia roznia
si¢ od oczekiwan, to narasta¢ moze niezgoda i ch¢¢ na rezygnacjg z systemu (w razie
mozliwosci).

Bezpieczenstwo ruchu i redukowanie liczby wypadkow 42

Material w formie pisemnej PORTAL www.eu-portal.net



ATT w zarzadzaniu predkoscia

Narzedzia oparte na ATT sg elastyczne i daja szerokie mozliwosci zarzadzania predkoscia w
zmiennych lub niekorzystnych warunkach drogowych i atmosferycznych, w krytycznych
warunkach miejsca i czasu, czy tez w krytycznych warunkach na styku z innymi uzytkownikami
drogi.

Systemy ATT dla zarzadzania predkoscia podzieli¢ mozna na trzy kategorie (za Raportem
Koficowym MASTER, 1998):

1. Systemy informacji i ostrzegania, ktore maja na celu wpltyw na wybor predkosci przez
kierowcow, ale zostawiaja im mozliwo$¢ decyzji; do przyktadow naleza: znaki ograniczenia
predkosci o zmiennej tresci; znaki informujace o predkos$ci; urzadzenia informacyjne
wewnatrz pojazddw; urzadzenia powiadamiania o btedach w doborze predkosci wewnatrz
pojazdéw;

2. Systemy rejestracji predkosci, na przyktad automatyczne kamery monitorujace predkosci,
rejestratory predkosci w pojezdzie;

3. Narzedzia interweniujace, ustalajace ograniczenie w pojezdzie, a tym samym odbierajace
kierowcy mozliwos¢ przekroczenia ustalonej predkosci; przyktady: samo dostosowujacy sig¢
kontroler jazdy; state ograniczniki predkosci; zmienne ograniczniki predkosci.

2.5 Edukacja

Edukacja i szkolenia

Badania naukowe wykazuja, ze Smier¢ na drodze jest gtowna przyczyna $mierci w grupie
wiekowej 15-24 lata w UE. W poréwnaniu z innymi przyczynami $mierci, takimi jak
nowotwory lub choroby uktadu krazenia, wypadki drogowe skutkuja w znacznie wyzszej

sredniej liczbie potencjalnie straconych lat zycia (Gadget, Raport szkoleniowo-edukacyjny,
1999).

Wazna dla poprawy sytuacji jest zdrowotnej w tej grupie wiekowej jest edukacja ruchowa, a
szczeg6lnie edukacja kierowcow. W projekcie GADGET stworzono ramy teoretyczne, w
ktoérych gtownym kryterium jest poprawa bezpieczenstwa przez zmiang zachowania. Oprocz
bezpieczenstwa jako gtdwnego wyznacznika jakosci, oceniano rozwiazania takze pod katem ich
efektywnosci, oraz wplywu na srodowisko i rownosé spoteczna. Doprowadzito to do szeregu
pytan, na ktore trzeba udzieli¢ odpowiedzi w odniesieniu do kazdego z rozwiazan. Szkolenie
powinno obejmowaé zachowanie kierowcy na kazdym z pozioméw, poczynajac od zdobycia
podstawowych, niezbednych, niemal automatycznych zachowan zwiazanych z prowadzeniem
pojazdu, az po opanowanie sytuacji w ruchu.

Ptynace z projektu GADGET zalecenia, co do najlepszych zastosowan sa nastgpujace:

e Mozna zalecié¢ stopniowany system wydawania uprawnien, gdyz w szeregu przypadkdéw
ocena wykazata zmniejszenie ilosci wypadow w krajach, gdzie prawo jazdy przyznawane
jest ludziom mtodszym niz 18 lat, a problemy z bezpieczenstwem sa wyjatkowo powazne;

e Istniejg takze pewne dowody, pochodzace z Austrii i Niemiec, ze systemy z probnymi
prawami jazdy takze przynosza korzysci w dziedzinie bezpieczenstwa;

e Jest rozsadnym zwigkszanie zakresu ,,zdobywania doswiadczen pod ochrong”;
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e Zaden z systemdw nie wypelnia catego schematu oceny, co oznacza, Ze ciagle istnieje spory
potencjal do wykorzystania w rozwoju systemow calosciowych;

e W kontekscie spolecznym i psychologicznym okazuje si¢, ze poprzez wprowadzenie metod
samooceny zachowan w programie szkoleniowym mozna zlagodzi¢ wiele sposrod
wplywajacych na bezpieczenstwo czynnikow, zwiazanych z mlodymi i niedoswiadczonymi
kierowcami;

e Polaczenie idei zawartych w stopniowanym systemie i w kontekscie edukacyjnym, wydaje
si¢ mie¢ obiecujacy wptyw na podniesienie bezpieczenstwa;

e Nie da si¢ znaczaco ztagodzi¢ problemow rownosci spotecznej w systemach opartych, w
gldwnej mierze, na instytucjach prywatnych. Problemy stwarzaja efekty selekcji.

(Gadget, Raport szkoleniowo-edukacyjny, 1999).

W chwili obecnej zaden kraj nie wprowadzit statego systemu monitorowania wynikow
szkolenia kierowcow. Zawsze, kiedy do szkolenia wprowadzi si¢ nowy element, ocena musi
zaczaé si¢ od poczatku, a przeznaczone dotad srodki sg stracone. Szkolenie kierowcow musi tez
reagowaé na zmiany w podstawowych warunkach spolecznych i ekonomicznych. Na przyktad,
lepsze poznanie problemow ochrony srodowiska skutkuje w zmianie w spotecznym systemie
wartosci. Stwarza to nowe szanse i wymagania, takze dla szkolenia kierowcow. Ponadto, nalezy
obserwowac¢ i omawia¢ tendencje w innych srodkach bezpieczenstwa pod katem ich wptywu na
system szkolenia kierowcow (Gadget, Raport szkoleniowo-edukacyjny, 1999).

Kampanie bezpieczenstwa

Duza, miedzynarodowa probka kampanii zostala oceniona pod katem wplywu na wypadki w
postaci funkcji pewnych zmiennych i sugerowanych rozwiazan politycznych dla przysztych
kampanii bezpieczenstwa na drogach.

Glownymi celami projektu GADGER w dziedzinie ,,oceny kampanii na rzecz bezpieczenstwa
na drogach” byto:

e Zebranie duzej, miedzynarodowej proby kampanii do oceny;

e Dostarczenie doktadnego opisu probki poprzez szczegotowy schemat kodowania i skupienie
si¢ na budowie oceny;

e Ocena wptywu kampanii na liczb¢ wypadkéw przy uzyciu funkcji okreslonych zmiennych.

Obiektem zainteresowania GADGET u byly ,,oceniane kampanie bezpieczenstwa” z 17 krajow
europejskich (zaréwno z UE, jak i spoza niej) i 5 krajéw spoza Europy (Australii, Japonii,
Kanady, Nowej Zelandii oraz Stanéw Zjednoczonych). Z 22 przebadanych krajéw, GADGET
zebral 265 ocenionych kampanii bezpieczenstwa na drogach z 18 krajéw. Dokumenty z
ocenionych kampanii byly celowo réznorodne, aby zredukowaé uprzedzenia w ocenie
najlepszych raportéw. Raporty oceny dostarczaly jedynie ograniczonych informacji o budowie
poszczegdlnych kampanii. Tylko 11,7% informowato o postepach w oparciu o wyrazne ramy
teoretyczne. 36,6% raportow z oceny podawalo jakiekolwiek jasne podstawy dla kampanii,
glownie oparte na wczesniejszych kampaniach. Brakowato bardzo wielu informacji, jak i
dlaczego przeprowadzono kampanie.
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W probie GADGET stwierdzono 41 réznych tematdéw, wykorzystanych pojedynczo lub w
polaczeniu z innymi. Do najpopularniejszych nalezat alkohol (35,1%), zapinanie paséw
bezpieczenstwa (30,6%), przekraczanie predkosci (26,8%), wypadki (15,5%) i ostrozna jazda
(10,2%). Wykorzystanie tematodw nie byt takie samo we wszystkich krajach:

e Alkohol byl najpopularniejszy w kampaniach australijskich (17/33), holenderskich (16/43),
oraz belgijskich (12/36),

e Zapinanie pasOw bezpieczenstwa bylo najczestszym tematem w Stanach Zjednoczonych
(21/38), Kanadzie (15/34) i w Holandii (11/43),

e Przekraczanie predkosci najczgsciej poruszano w Holandii (16/43).

Motywy takie, jak wypadki czy ostrozna jazda, choé¢ czgste, rzadko wystepowaly w kampanii
samodzielnie; w wigkszosci wypadkéw powiazane byly z innymi tematami kampanii.

Trzy czwarte z ocenionych kampanii skierowanych byto do wszystkich kierowcow i
przeprowadzone na skali narodowej, rzadziej na skali prowincji, lokalnej, a wreszcie miasta.
Niewiele kampanii dziatato na kilku skalach jednoczesnie.

Gtéwne wyniki

Do gléwnych wynikow nalezy stwierdzenie, ze skuteczniejsze okazaly si¢ kampanie na mata —
lokalna lub miejska — skale niz kampanie na skale prowincji lub kraju. Ograniczenie liczby
wypadkow osiagano takze przez potaczenia kampanii z:

e systemami kar (ograniczenie ilosci wypadkow o 7,1%)
e systemami kar i legislacjg (ograniczenie o 16,8%)

e gsystemami nagrdd (spadek liczby wypadkéw o 20,2%).

Duze wyniki przyniosta mala prébka dobrze zaprojektowanych i dobrze ocenionych kampanii.
Wyniki te w sporym stopniu odzwierciedlaja dane dostepne z australijskich systemow oceny

: zwigzanych ze specjalnymi, dlugoterminowymi
kampaniami (zmiany w prawie, wysokie wsparcie
spoteczne, intensywne wykorzystanie
profesjonalnych ogloszen telewizyjnych, wysokie
poziomy kar, efekty kampanii podtrzymywane przez
dhugi czas, profesjonalna i autonomiczna policja
drogowa). Kampanie takie sa przeciwienstwem
typowych kampanii z Europy czy USA. Ponadto,
wyrazistos¢ efektéw zalezy od poziomu odniesienia;
jesli poziom wypadkow jest wysoki, to spodziewaé
si¢ mozna bardzo wyraznych efektow.

Analiza proby kampanii wykazuje, ze kampanie bezpieczenstwa drogowego znaczaco wplywaja
na ograniczenie liczby wypadku, szczegolnie wowczas, gdy polaczy sig je z innymi dziataniami.
Uwadze politykow i ekspertow od komunikacji spolecznej poleca sie:

e Nie nalezy wydawac¢ pieniedzy podatnikow na kampanig, ktéra nie zawiera szczegoélowego
opisu podstaw, na ktorych si¢ opiera, oraz szczegdétowego opisu skutkow;

e Nie nalezy wydawac¢ pieniedzy podatnikow na kampanig, ktora zawiera watle sposoby
oceny, lub nie zawiera ich w ogéle;
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e Nalezy wspiera¢ wspotpracg pomiedzy politykami, badaczami bezpieczenstwa i
specjalistami od komunikacji, aby osiagnac¢ lepsza oceng przysztych kampanii;

e Nalezy wspiera¢ badania nad kampaniami bezpieczenstwa drogowego skoncentrowanymi
na procesach i efektywnosci.

Kampanie bezpieczenstwa sa glownie nastawione na prowadzenie pojazdow w stanie niepeinej
kontroli, prébujac wplyna¢ na swiadomosé wagi warunkow psychofizycznych prowadzenia.
Cho¢ nie zostato potwierdzone, ze kampanie moga samodzielnie wplyna¢ na zmniejszenie ilosci
kierowcow prowadzacych pod wptywem alkoholu, srodkéw odurzajacych, badz po prostu
zmeczonych, mozna zalozy¢, ze maja one raczej efekt dlugo-, niz krétkoterminowy. Tym
niemniej, kampanie maja wazne znaczenie w zestawie srodkdéw zastosowanym, aby zwalczy¢
ten problem. Jesli w kampaniach nie rozwazono specyficznych grup lub warunkow, moga
wystapi¢ niekorzystne skutki uboczne. Ponadto, kampanie bezpieczenstwa skierowane byly
takze przeciwko nadmiernej predkosci i agresji. Chociaz moze nie by¢ bezposrednich efektow
krotkoterminowych, mozna zatozy¢, ze w ujeciu dlugoterminowym wptynety one korzystnie na
przekonania. Zaleca sig, wiec potaczenie kampanii ze sSrodkami prawnymi i karnymi, oraz
przetestowanie pomystow celem uniknigcia skutkéw ubocznych.

Kampanie bezpieczenstwa odwotuja sie do norm spotecznych, a w szczegdlnosci norm
dotyczacych prowadzenia pojazdow. Moga one dostarczy¢ odpowiedniej wiedzy a temat
manewrowania i zachowania si¢ w sytuacjach ruchu, pobudzi¢ do refleksji nad sposobem i
celem kierowania pojazdem oraz, jak juz wspomniano, poruszy¢ sprawe prowadzenia w stanie
ograniczonej poczytalnosci i w szczeg6lnych warunkach. Jesli odpowiednio sformutuje si¢
przekaz, a kampanie zostang stworzone w sposob profesjonalny, to potencjalne efekty uboczne
(reakcjonizm, optymizm wzgledny, iluzoryczna samoocena) moga zosta¢ przezwyciezone.

Kampanie bezpieczenstwa nie musza si¢ ogranicza¢ do promowania norm, moga tez
informowac o niebezpieczenstwach i mechanizmach i powstawania. Szczegotowa informacja na
temat czynnikow ksztaltujacych ryzyko pomaga kierowcom odpowiednio zinterpretowaé
doswiadczenia zdobyte w ruchu. Moze jednak takze prowadzi¢ do skutkow przeciwnych —
moze sktoni¢ kierowce do przecenienia swych zdolnosci i zbytniego poczucia kontroli nad
decyzjami zwigzanymi z kierowaniem (Gadget, Raport o kampaniach bezpieczenstwa, 1999).

2.6 Egzekwowanie

Srodki prawne

Egzekwowanie przepisow ruchu drogowego ma za zadanie wplyna¢ na zachowania
uzytkownikow drog w taki sposdb, aby ograniczy¢ ryzyko uczestnictwa w wypadku.
Egzekwowanie ($rodki przymusu) mozna uznaé takze za sposob monitoringu naruszen
przepisow ruchu, znajdujac tamiacych i zabezpieczajac dowody niezbedne do scigania.

Dziatania te mozna takze uzna¢ za niezbedng czes¢ szerszej idei zarzadzania ruchem. Oprocz
dziatan bezposrednio zwigzanych z egzekwowaniem, idea zarzadzania ruchem zawiera takze
bardziej ogolne dziatania nadzoru, takie jak sprawy rejestracji pojazddéw, przyznawania
uprawnien, administracji, doradztwa, informacji oraz edukacji. Oczywiscie wszystkie te sfery sa
ze soba potaczone. Srodki karne moga byé skuteczne jedynie wowczas, gdy dziataja w
korzystnym srodowisku prawa, regulacji, odpowiedniego systemu karnego i organow
wspotpracujacych (ESCAPE, Egzekwowanie przepiséw ruchu drogowego przez ciala nie-
policyjne, marzec 2000).

Raport ETSC (1999) nadmienia, ze poprawa i intensyfikacja egzekucji prawa drogowego
wydaje si¢ by¢ najsilniejszym $rodkiem na poprawe bezpieczenstwa, szczegélnie w ujeciu
krotkoterminowym (lata 2000 — 2010).

Bezpieczenstwo ruchu i redukowanie liczby wypadkow 46

Material w formie pisemnej PORTAL www.eu-portal.net



Alternatywne sposoby egzekwowania

Dla zapewnienia minimalnego poziomu bezpieczenstwa uzytkownikom potencjalnie
niebezpiecznego systemu transportowego, niezbedny wydaje sie byé nadzér policji. Srodki
policyjne sa jednak ograniczone, a i w samej policji egzekwowanie przepisow ruchu drogowego
ma zwykle niski priorytet. W zwiazku z tym w szeregu panstw europejskich zauwazy¢ mozna
tendencje do przenoszenia niektorych obowiazkdéw i kompetencji policji w zakresie ruchu
drogowego na rzecz innych, nie opartych na policji organizacji.

Efektywnosci systemu egzekwowania prawa drogowego nie mozna rozpatrywac w izolacji od
postepow w samej policji, ani od sposobu, w jaki policja wspotpracuje z innymi organizacjami
zaangazowanymi w zarzadzanie ruchem drogowym i egzekwowanie jego przepisow. (Escape,
Alternatywne sposoby egzekwowania, 2000)

Dokonywane przez instytucje inne, niz policja egzekwowanie przepisow ruchu nazwaé¢ mozna
,,hie opartym na policji”. Niektdore czgsci systemu egzekwujacego, takiego jak wykrywanie,
rejestracja i nakladanie kar za przekroczenia przepiséw ruchu drogowego, przestaty by¢é w wielu
krajach wylaczna domeng policji.

Nie oparte na policji egzekwowanie przybieraé moze rézne formy, w zaleznosci od
zaangazowanych w nie cial. Dzialania egzekwujace moga by¢, na przyklad, albo w petni
kontrolowane przez rzad, albo wykonywane przez kompletnie prywatna organizacje
komercyjna, albo tez przez partnerstwo prywatno-publiczne. Obecnos¢ nie-policyjnych sit
egzekwujacych oznacza, ze nalezy rozpatrzy¢ dziedzing egzekwowania przepiséw ruchu jako
obszar, w ktérym obecne moga by¢ rdzne strony o roznych interesach. Biorac pod uwage, ze
rozne agencje moga by¢ zaangazowane w rozne aspekty procesu egzekwujacego, a nawet w ten
sam aspekt, na tym samym poziomie, nasuwaja si¢ pewne pytania:

e (Czy istnieja konflikty migdzy kryteriami jakosci réznych dzialéw i agencji?

e Jak mozna zapewnic¢ kontrolg jakosci procesu, szczegélnie pod katem bezpieczenstwa
drogowego, gdy kazda czes¢ procesu jest przeprowadzana, badz monitorowana przez
autonomiczny organ wewnetrzny?

e Jak sg traktowane w procesie decyzyjnym kryteria inne, niz bezpieczenstwo ruchu?

e Jak koordynowane sg dziatania r6znych agencji? Czy koordynacja zapewnia maksymalna
skutecznos¢ dziatan w bezpieczenstwie ruchu?

e Jak zdefiniowane sa zakresy odpowiedzialnosci agencji dzialajacych na tym samym
poziomie procesu produkcyjnego (tj. procesu monitoringu i wykrywania tamiacych
przepisy)? Czy definicja ta wzmacnia, czy oslabia efektywna wspolprace?

W ponizszej tabeli zawarto szereg cech pozwalajacych ocenié, czy dane zadanie egzekwowania

przepisow ruchu nadaje si¢ do wysokiego stopnia specjalizacji. Jesli kategoryzacje ta traktowac

mozna jako punkt poczatkowy to moze si¢ okazac, ze w pewnych warunkach kontrole predkosci
moze przeprowadza¢ cialo nie-policyjne.
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W zaleznosci od sposobu, w jaki przeprowadzane jest egzekwowanie (np. albo przez tradycyjne
metody nadzoru, albo przez automatyczne foto-radary w ustalonych miejscach) dziatalnos¢
opisa¢ mozna na ré6znym stopniu standaryzacji i specjalizacji.

Standaryzacja Polaczenie standaryzacji Specjalizacja

i specjalizacji
Powtarzalne, rutynowe, Wiele zadan Powtarzalne, wyspecjalizowane
standaryzowane zadania dziatania
Ustalone miejsca Rézne migjsca Rézne migjsca
Ruch staty Zaréwno ruch staty, jak i zmienny Zaréwno ruch staty, jak i zmienny
Wymagany niski poziom Wymagany $redni do wysokiego ~ Wymagany wysokiego poziom
edukaciji i wiedzy poziom edukacji i wiedzy edukaciji i wiedzy (technicznej)
Zadania nie sg czute na Zadania sg czute na kierowce Zadania nie sg czute na kierowce
kierowce
Zadania stabilne w czasie Zadania niestabilne w czasie Zadania stabilne w czasie

Tabela 6: Stopnie standaryzacji i specjalizacji

Z osiagnie¢ projektu ESCAPE wyciagnaé mozna wniosek, ze zaangazowanie innych, niz
policyjne, jednostek w egzekwowanie moze by¢ znaczacym krokiem w kierunku optymalizacji
egzekwowania i innych dziatalnosci zwiazanych z ruchem, a takze poprawic¢ bezpieczenstwo.
Biorac pod uwage ograniczenia systemow egzekwowania administracyjnego i fiskalnego,
nastgpnym wnioskiem jest, ze cho¢ wladze lokalne moga znaczaco wspomodc w tej dziedzinie
policje, to nie moga jej zastapi¢. Czes$¢ dziatan zwiazana musi by¢ z kontaktem osobistym,
gdzie niezbedny jest autorytet funkcjonariusza policji.

Skutki w dziedzinie bezpieczenstwa ruchu nie sa wystarczajacym kryterium, aby odpowiednio
oceni¢ zmiany wprowadzone przez zaangazowanie nie-policyjnych sit egzekwujacych.

W sytuacji przejscia pomiedzy tradycyjng kontrola policyjna a nie-policyjna, nalezy bacznie
pilnowa¢ wiarygodnosci procesu egzekwujacego. W ujeciu dlugoterminowym, wiarygodnosé i
poziom akceptacji egzekwowania i dzialan z nich zwiazanych ma kluczowe znaczenia dla
otrzymania zmian w zachowaniu. (Escape, Egzekwowanie przepiséw ruchu drogowego przez
ciata nie-policyjne, marzec 2000)

Skutki egzekwowania predkosci

Celem egzekwowania predkosci jest utrzymanie rzeczywistych predkosci ruchu w normach
prawnych. Srodki egzekwowania moga by¢ skuteczne wylacznie wowczas, gdy
prawdopodobienstwo ztapania
przekraczajacego predkos¢ jest, w ocenie
kierowcow, wzglednie duze.
Egzekwowanie predkosci w okreslonych,
stwarzajacych problemy miejscach, lub na
okreslonych trasach moze istotnie wptynaé
na obnizenie predkosci. Jego wptyw na
predkosci zalezy od szeregu czynnikdw,
jak chocby od réznicy miedzy
predkosciami rzeczywistymi a
dopuszczalnymi, intensywnosci
egzekwowania (ryzyka zatrzymania),
systemu karnego czy publicystyki.
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Skutki tradycyjnego systemu egzekwowania predkosci, w ktérym funkcjonariusze policji
kontroluje predkos¢ przy pomocy radaréw i zatrzymujq przekraczajacych predkosé celem
wypisania mandatu, sa zwykle ograniczone w czasie i przestrzeni. Co wigcej, system ten
wymaga sporego nakladu srodkow i nie zawsze jest optacalny.

Fotoradary sa w wielu przypadkach efektywnym i ekonomicznym srodkiem, ale takze moga
wymagac naktadu srodkow, jesli prawo wymaga identyfikacji kierowcy na podstawie fotografii.
Wspolczesna technologia oferuje wiele wzglednie tanich i efektywnych sposobow
wspomagania egzekwowania predkosci, ale maja one zastosowanie wowczas, gdy nie jest
konieczng identyfikacja kierowcy, a jedynie wlasciciela pojazdu. Przyktadem takiego
rozwigzania moze by¢ umieszczone w pojezdzie urzadzenie do identyfikacji elektronicznej,
ktére wykorzysta¢ mozna takze do innych celow, takich jaz zbieranie optat za parkowanie lub
przejazdy. W chwili obecnej systemy takie nie moga jednak najprawdopodobniej liczy¢ na
wsparcie spoteczne. (Raport koncowy MASTER, 1998)
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3. Roznice narodowe i lokalne zastosowania

We wszystkich krajach cztonkowskich UE napotyka si¢ na te same problemy bezpieczenstwa
drogowego, pomimo istniejacych rdznic w poziomie wykorzystani pojazdow, klimacie itd.
Réznig sig one jedynie skala. Dane za rok 1997 wskazuja na siedmiokrotng réznice w ryzyku
poniesienia Smierci w wypadku pomigdzy najwyzszym, a najnizszym wskaznikiem sposrod
krajéow Unii. Poczawszy od poznych lat 80-tych, szereg krajow europejskich dostrzeglo wage
strategicznych planow bezpieczenstwa drogowego; celem zwigkszenia priorytetu politycznego i
dostepnych srodkéw ustanawiano liczbowe cele do osiagniecia w ograniczeniu liczby ofiar. Pigé
krajow, w ktorych jest najnizsza Smiertelnos¢ w wyniku wypadkdéw, prowadzi programy od lat
80-tych, a niektére nawet od lat 70-tych. Gtowne strategie zmniejszenia liczby ofiar w tych
programach odnosza si¢ do:

e Zarzadzania narazeniem uzytkownikdéw drog na ryzyko;

e Zapobieganiu wypadkom poprzez wpltyw na zachowania ludzkie szeregiem réznych
srodkow;

e Zmniejszeniu obrazen w razie wypadku;

e Zmniejszeniem stopnia obrazen.

(za: ,,Bezpieczenstwo drogowe w Europie. Wspotodpowiedzialnosé, 1997)

Gdyby wszystkie kraje cztonkowskie osiagnety takie wyniki, jak, na przykltad Wielka Brytania i
Szwecja, to liczba zabitych co roku 0sob bylaby nizsza o 20 tysiecy. W roku 1998 proporcja w
liczbe zabitych na drogach migdzy Szwecja, a Portugalia, krajach o zblizonej liczbie ludnosci,
byla jak 1 do 4,5; a migdzy Zjednoczonym Krélestwem a Francja, jak 1 do 2,5. (Biata Ksigga
,Europejska polityka transportowa do roku 2010: Czas zdecydowac”, 2001).

Kazdy rozwdj polityki jest w sposob oczywisty powiazany z charakterystyka problemdw
bezpieczenstwa drogowego w konkretnym miescie, regionie, czy kraju. Ogolne zasady
stosowania poszczegdlnych srodkow BR musza by¢ sprawdzone w kontekscie lokalnych
wzorcdw bezpieczenstwa i mobilnosci, integracji z innymi obszarami polityki oraz ze
srodowiskiem, organizacja i procedurami politycznymi. ( Raport koncowy PROMING, 2001)

Projekt PROMISING zwraca uwage na niektdore cechy i roznice wystepujace w Europie tak, aby
lepiej mozna byla zrozumieé¢ kontekst wzorcdw mobilnosci i bezpieczenstwa. ( Raport koncowy
PROMING, 2001, strony 43-47).
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4.1 Nowe strategie i polityka bezpieczennstwa drogowego

W Holandii i Szwecji wykorzystuje si¢ nowatorskie strategie bezpieczenstwa, ktére stanowia
wazne ramy dla rozwoju rozwigzan. W obu koncepcjach ustanowiono na przyszios¢ cele w
bezpieczenstwie drogowym. Ustanawianie celdéw wykorzystywane jest od wielu lat w réznych
krajach Europy; ma ona wiele zalet, do ktorych nalezy nakierowywanie polityki, organizacji i
ekspertow na okreslone cele.

Holenderska ,,Idea bezpieczenstwa zréwnowazonego”

Punktem startu w tej idei jest przyjecie czlowieka jako standardu odniesienia. Idea ta ma na celu
znaczace ograniczenie liczby wypadkéw z duzym wyprzedzeniem, poprzez odpowiednie
projektowanie infrastruktury. Ponadto, jesli do wypadku juz dojdzie, to nalezy ograniczy¢ jego
powage, aby zminimalizowaé, a nawet wyeliminowac¢ ryzyko powaznego wypadku.

Zréwnowazony i bezpieczny system transportowy ma zatem:

e  Strukture, ktora dostosowana jest do ograniczen ludzkich poprzez odpowiednie
projektowanie, w ktorym ulice i drogi maja jasno przyporzadkowana funkcje, dzigki czemu
zapobiega si¢ ich niewlasciwemu wykorzystaniu;

e Pojazdy wyposazone w urzadzenia upraszczajace zadania kierowcy, oraz skonstruowane
tak, zabezpiecza¢ kruchg istote ludzka tak skutecznie, jak to tylko mozliwe;

e Uzytkownika drog, ktory jest odpowiednio przeszkolony, poinformowany oraz, w razie
koniecznosci, prowadzony i ograniczany.

Ideg przetozyé mozna na kilka zorientowanych na bezpieczenstwo zasad praktycznych:

e Zapobieganie niezamierzonemu, tj. niewlasciwemu wykorzystaniu okreslonej ulicy lub
drogi;

e Zapobieganie duzym rozbieznosciom w predkosci, kierunku i masie przy umiarkowanych i
duzych predkosciach, a co za tym idzie zmniejszenie zawczasu prawdopodobienstwa
powaznych konfliktéw;

e Zapobieganie niepewnosci wsrod uzytkownikow drog poprzez zwigkszenie
przewidywalnosci przebiegu ulicy i drogi oraz zachowan ludzi na nich.

Szacuje sig, ze polityka ta zmniejszy ilos¢ wypadkow ze skutkiem $miertelnym o 60-80% w
ciagu okolo 30 lat (Raport koncowy PROMISING, 2001).

Szwedzka ,,Wizja zera”

W roku 1997 Szwecja przyjeta ambitny plan ,,zero $mierci i zero powaznych obrazen w
wypadkach drogowych” dla kraju jako calosci. Wizja okre$la, ze system powinien by¢ tak
uformowany, aby mozliwe konflikty i incydenty, ktore moglyby spowodowac obrazenia, nigdy
nie przekraczaly z gory okreslonego nieakceptowanego poziomu utraty zdrowia. W

Bezpieczenstwo ruchu i redukowanie liczby wypadkow 51

Material w formie pisemnej PORTAL www.eu-portal.net



zastosowaniu ,,wizji zera” w rzeczywistosci intencja jest stworzenie sytuacji, w ktorej ryzyko
odniesienia obrazen jest zminimalizowane. Jednoczesnie poziom obrazen musi by¢ utrzymany
ponizej poziomu tolerancji dla odpowiednio zabezpieczonego cztowieka. Zatem takze w tym
podejsciu poziomem odniesienia jest cztowiek. (Raport koncowy PROMISING, 2001). Program
ten odnosi si¢ do wszystkich obszaréw, w ktorych znaczaca role maja wladze lokalne i
przedsigbiorstwa. Zwrdocono si¢ do nich na przykltad, aby wprowadzily kryteria bezpieczenstwa
do kontraktéw publicznych na zakup pojazdow i ustug, a tym samym zwigkszyly
zapotrzebowanie na takie pojazdy. Podjeto takze systematyczna przebudowe sieci drogowej tak,
aby ograniczy¢ powage wypadkow; wprowadzono takze, we wspolpracy z sektorem
prywatnym, zestaw zachet ograniczajacych zapotrzebowanie na transport drogowy, a tym
samym zmniejszenia ryzyka uzytkownikow drég. (,,Biata Ksiega: Europejska polityka
transportowa do roku 2010: Czas zdecydowac.”, 2001).

4.2 Katalogéw najlepszych sposobow.

W programie ADONIS skompilowano katalog najlepszych sposobow promujacych podrdze
piesze i rowerem. Kazdemu opisowi srodka towarzysza ilustracje — zdjecia, schematy
elementow drog, oraz ilustracje materialow informacji publicznej. Mozliwie szczegdtowo
opisano wady i zalety wszystkich srodkow, pod katem wygody, kosztow, bezpieczenstwa
drogowego i socjalnego. Omdwiono takze ewentualne wady i zalety dla uzytkownikow drog
innych, niz piesi i rowerzysci. Tam, gdzie bylo to mozliwe, przestawiono szacunki kosztow.
Wreszcie umieszczone kontakt z osobami, ktore moga stuzy¢ za zrodto dalszych informacji.

Jak okresli¢, ktére z rozwiazan w katalogu sa odpowiednie w okreslonych okolicznosciach?
Odpowiedz pozna¢ mozna poprzez klasyfikacje cech charakterystycznych rozwazanego
systemu transportowego, takich jak: udziat poszczegdlnych srodkéw transportu czy gestosé
istniejacych urzadzen dla pieszych i
rowerzystow. Kolejnym pytaniem jest, czy
srodki beda efektywne i optacalne. Odnosi
sie to do ,,namacalnosci” srodka, co z
kolei zwiazane jest przez jako$¢ wiedzy na
jego temat, najlepiej zebranej poprzez
analize wypadkow lub inne rodzaje badan.
Zastosowa¢ mozne rozne kryteria wyboru,
a takze — klasyfikacji. Oferowane przez
ADONIS systemy wybory oparte sa na
podatnosci roznych typdw uzytkownikow
drog, na naturze kazdego srodka (czy jest
zwiazany z infrastruktura, czy nie), oraz
na mozliwych skutkach ujemnych lub
dodatnich dla innych uzytkownikow drog (np. czy $rodek korzystny dla rowerzystow nie jest
szkodliwy dla pieszych.).

4.3 Gladsaxe: Zastosowanie ram DUMAS

Wiladze municypalne Gladsaxe sprawuja wladze¢ nad, oddalonym o okoto 10 km od centrum
Kopenhagi, fragmentem ciaglego obszaru miejskiego w rejonie metropolitarnym Danii. Od
wielu lat Gladsaxe systematycznie pracowato nad programami bezpieczenstwa ruchu i stanowi
dobry przyktad schematéw miejskiego zarzadzania bezpieczenstwem. Gldwnym obszarem
zainteresowania s ustalone przez wiladze strategie ruchu oraz szereg juz wprowadzonych
programdw, w rodzaju programow zarzadzania predkoscia w obszarach mieszkaniowych.
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Studia miasta Gladsaxe ilustruja, jak dzialania wladz lokalnych - oparte na dtugoterminowe;j,
systematycznej pracy ze strategiami ruchu i planami dziatania, w bliskim zwiazku ze
strategiami narodowymi, oraz w powigzaniu z zaangazowaniem publicznym — prowadzi¢ moze
do osiagniecia obiecujacych wynikow w dziedzinie bezpieczenstwa na drogach.

Badania pokazuja takze, ze wysoki poziom skierowanej do publicznosci i politykéw informacji
o projektach, ktore odniosty sukces, prowadzi¢ moze do podniesienia $wiadomosci problemow
zwiazanych z ruchem i zapewnienia wystarczajacych srodkdw na programy bezpieczenstwa
ruchu.

Wprowadzone programy bezpieczenstwa ruchu zaowocowaty ponad 40% redukcja w liczbie
zabitych i rannych na drogach municypalnych Gladsaxe w latach 1987 — 1998. Dzialania w
Gladsaxe mozna na wiele sposobow porownac¢ do ram DUMAS w zarzqdzaniu
bezpieczenstwem miejskim. Mimo, ze ramy te nie byly Scisle przestrzegane, wigkszo$¢ z
okreslonych w nich dzialan zostala osiagnigta. Ramy DUMAS pozwalaja zorientowac sig, jak
rozpoczaé dziatania, wraz z lokalnym zarzadem drogowym, nad zarzqdzaniem bezpieczenstwem
miejskim. (Dumas, nota 75, 2001)

Celem uzyskania bardziej szczegdétowych informacji nad projektem Gladsaxe, zaleca si¢
przeczytanie ,,Raportu badan miejskich DUMAS” (DUMAS Town Study Report) z Dunskiej
Dyrekcji Drog.

4.4 Zastosowanie ram MASTER do oceny wplywu predkosci

Rozszerzenie zimowego ograniczenia predkosci na semi-autostrady w
Finlandii

Wigkszos¢ finskiej sieci drog gtdéwnych podlega nizszym ograniczeniom predkosci w okresie
zimowym. Wynosza one 100 km/h zamiast 120 na autostradach, oraz 80 km/h zamiast 100 na
innych drogach. Przeprowadzono test rozszerzenia ograniczenia zimowego na ponad 200 km
pot-autostrad; w przypadku tym oznaczalo to zmniejszenie dopuszczalnej predkosci ze 100 do
80 km/h na okres pigciu miesigcy. W chwili obecnej srednia predkosé latem wynosi 97 km/h,
zas$ zimg — 94 km/h. Zalozono, ze wprowadzenie ograniczenia predkosci do 80 km/h
spowodowaloby redukcje sredniej predkosci do okoto 88 km/h; przy zalozeniu tym przyjeto
predkosci 90 i 85 km/h jako maksymalna i minimalna predkosé¢ $rednia po zmianie. Srednia
ilos¢ wypadkow z obrazeniami ciata na tych drogach wynosi okolto 30 na zime, skutkujac
srednio 6 zgonami 46 przypadkami obrazen nie skutkujacych $mierciag. Wypadki na tych
drogach bywaja dos¢ powazne. Wyniki rozszerzenia ograniczenia predkosci w postaci
wplywdw monetarnych oraz dystrybucji wplywdw opracowano w stopniu szczegétowym
(Raport koncowy MASTER, 1998). Mozna je znalez¢é w czasopismie Sami Toivanen, ST-Arkki,
Finland & Veli-Pekka Kallberg, VTT Building and Transport, Finland; mozna je takze pobra¢ z
witryny http://www.vtt.fi/rte/projects/yki6/master/preslist.htm.
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5.1 Badania bezpieczenstwa drogowego

SAFESTAR jest programem badawczym skoncentrowanym na bezpieczenstwie ruchu
na tzw. ,, Transeuropejskiej sieci drogowej”, ktdra laczy glowne centra europejskie.
Wiedza potrzebna do wprowadzenia efektywnej polityki bezpieczenstwa na poziomie
europejskim jest niewystarczajaca w roznych aspektach bezpieczenstwa infrastruktury
drogowej. SAFESTAR powstal, aby wypelni¢ te luki w wiedzy, ze specjalng uwaga
przywigzang do siedmiu nastepujacych tematow:

- pasy awaryjne i opaski wzdhiz autostrad,

- tunele zlokalizowane w ciagu autostrad;

- drogi ekspresowe;

- przekroje drég zamiejskich;

- uki na drogach zamiejskich;

- glowne skrzyzowania drogowe na terenach miejskich oraz

- sposoby oceny bezpieczenstwa infrastruktury drogowej na réznych etapach

planowania i projektowania (przeprowadzanie badan bezpieczenstwa)

Wiecej informacji na ten temat znalez¢ mozna na nastepujacej witrynie internetowe;j:
www.vtt.fi/rte/yki6/safestar/safestar/htm

5.2 Zarzadzanie bezpieczenstwem miejskim

Informacje na temat badan wypadkow, zarzadzania predkoscia, bezpieczenstwa rowerzystow i
pieszych, wplywu zarzadzania ruchem na bezpieczenstwo oraz zwiazkéw pomigdzy ramami
bezpieczenstwa, a innymi inicjatywami znalez¢é mozna na witrynie projektu DUMAS:
www.trl.co.uk/dumas. Szczegdlowe informacje na temat badan miejskich zaméwié mozna i
poszczegblnych partneréw projektu, wymienionych na jego witrynie.

5.3 Ograniczanie wypadkow

Rejestracja wypadkoéw i obrazen

Witryna STAIRS zawiera szereg interesujacych informacji na temat sposobu zbierania danych i
protokotdéw przetwarzania informacji z wypadkéw: www.ice.co.uk/stairs. Mozna takze poczyta¢
o bazie danych CARE w raporcie ETSC dotyczacym unijnych baz danych o wypadkach,
incydentach i rannych — aktualnym statusie i przyszlych potrzebach. Raport ten zmowié mozna
z biura gtéwnego ETSC: Rue du Cornet 34, B-1040 Brussels, Belgium.
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Czynniki wypadkow

W projekcie ADONIS przeprowadzono analiz¢ jakosciowa czynnikow wplywajacych na
wypadki z udziatem rowerzystow i pieszych. Raport koncowy podsumowuje wyniki tej analizy.
Celem uzyskania bardziej szczegotowych informacji nalezy zwrdci¢ si¢ do raportu 4 qualitative
analysis of cyclist and pedestrian accident factors (1998), w ktérym zawarto informacje na
temat wykorzystanych metod, czynnikéw powodujacych wypadki, ich wplywu, nastawienia
ludzi do zasad, regulacji i innych uzytkownikoéw drog, propozycje rozwigzan, a wreszcie
wnioski i zalecenie. Raport zaméwi¢ mozna w: Danish Council of Road Safety Research, Inger
Marie Bernhoft, imb @rft.dk, tel.: +45 39 65 04 44.

ADONIS zglebit takze czynniki behawioralne wplywajace na wybor srodka transportu, a w
zwiazku z tym, wplywu bezpieczenstwa ruchu na ten wybdr. Wyniki podsumowano w raporcie
koncowym; szczegotowe informacje dostepne sa w raporcie Behavioural factors affecting
modal choice (1998); dotycza one wykorzystanych metod, wynikow badan podrdzy i badan nad
nastawieniem, oraz profile pieszych, rowerzystow i kierowcéw. Raport ten zaméwié mozna w:
Swedish National Road and Transport Institute, Sonja Forward, sonja.forward @vti.se, tel: +46
13 20 40 00.

5.4 Projektowanie i modernizacja drog

Strefy robot

Podrecznik ARROWS dostarcza listy ,,co robic, a czego nie”, ktore wykorzysta¢ mozna albo
opisowo, tj. przypomnie¢ co nalezy, a czego nie nalezy robi¢, albo jako pomoc przy
sprawdzaniu, co juz zostato zrobione. Listy przyktadowe, oparte na zawartych w podrgczniku
zasadach bezpieczenstwa i zaleceniach, maja stanowi¢ przyktad rzeczy, ktore mozna zawrze¢ na
konkretnej liscie. Nie sa one wyczerpujace, ale mozne je wykorzysta¢ w rzeczywistej praktyce
na zasadach testowych, a nastgpnie rozwina¢ i dostosowaé do konkretnych potrzeb i sytuacji.
Zaprojektowano cztery tego typu listy — spisy, z ktdrych kazda zajmuje si¢ innym aspektem
bezpieczenstwa strefy robot drogowych:

e zarzadzanie ruchem i predkoscia
e budowa fizyczna
e dzialanie strefy robdt

e listy samo kontrolne dla robotnikéw

Podrecznik mozna uzyskaé w postaci elektronicznej Langzaam Verkeer,
elke.bossaert@langzaamverkeer.be.

Niezmotoryzowane sposoby podroézy

ADONIS stworzyt katalog najlepszych sposobéow w dziedzinie bezpiecznej infrastruktury
wspierajacej rowerzystow i pieszych. Wszystkie srodki zawarto na ptycie cd-rom dotaczonej do
raportu koncowego. Zestaw ten zamowi¢ mozna w Danish Council of Road Safety Research,
Inger Marie Bernhoft, imb @rft.dk, tel: +45 39 65 04 44.
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5.5 Podatni uzytkownicy drég

W projekcie PROMISING przyjrzano si¢ srodkom zmniejszajacym ryzyko obrazen podatnych i
mtodych uzytkownikéw drdg, celem przedstawienia srodkéw do zastosowania w obrebie
ustalonych ram, ze szczegdlnym uwzglednieniem dobrowolnych aspektéw technicznych. Aby
okresli¢ mozliwe rozwiazanie problemu, nalezy przeprowadzi¢ analizy na temat: danych i
do$wiadczen z problemami z bezpieczenstwem; wymagania co do zadan; srodki odnoszace sig¢
do problemdw i zadan; wplyw rozwigzan na bezpieczenstwo i mobilnos¢; oraz koszty
poszczegdlnych rozwiazan. Potencjalne sposoby ztagodzenia problemdw opisano dla czterech
kategorii uzytkownikow drog: pieszych, rowerzystow, prowadzacych zmotoryzowane
jednoslady, oraz mtodych kierowcéw samochoddéw. Dostepne raporty to: Piesi, Rowerzysci,
Zmotoryzowane jednoslady, Miodzi kierowcy samochodow, Koszty i zyski Srodkéw oraz
podsumowujacy Raport koricowy. Mozna je zamowié z: SWOV, Institute for Road Safety
Research, info@swov.nl, tel: +31 70 3209323

5.6 Zarzadzanie predkoscia

Wszystkie dotyczace zarzadzania predkoscia projekty badawcze MASTER mozna pobraé z
witryny internetowej programu, pod adresem
http://www.vtt.fi/rte/projects/yki6/master/master.htm. W raportach poruszono kwestie: wplywu
projektu drogi na zachowania predkosciowe; zachowania predkosciowe przed, i po
modernizacji drogi; skutki egzekwowania przepiséw ma zachowania predkosciowe;
wspotczesne predkosci i sposoby zarzadzania predkoscia w Europie; wpltyw poznawczej
klasyfikacji drog na zachowania w prowadzeniu pojazddw; akceptowalnosé predkosci i
ograniczen predkosci przez kierowcdw, rowerzystow oraz pieszych; zwiazki miedzy predkoscia
a wypadkami na réznych rodzajach drog europejskich; ramy oceny wplywu predkosci w
transporcie drogowym; kategoryzacja srodowiska drogowego a predkos¢ podrozy; skutki
zaawansowanej telematyki transportowej ATT a systemy jej pozbawione, oraz wplyw na
zachowania adaptacji predkosci; ocena ogranicznikow predkosci w pojazdach; zalecenia, co do
strategii i narzedzi zarzadzania predkosciami.

5.7 Edukacja

Edukacja i szkolenia

Informacje o wynikach badan GADGET nad edukacja i szkoleniami, oraz kampanie
bezpieczenstwa pobra¢ mozna z witryny: http:/kfv.or.at/gadget.htm.

5.8 Egzekwowanie

Informacje na temat potrzeb egzekwowania na drogach europejskich dostgpne sa na witrynie
internetowej ESCAPE, wraz z informacjami na temat nowych koncepcji w egzekwowaniu
automatycznym, ocenie réznych sposobdw itp. Raport koncowy dostepny jest pod adresem:
www.vtt.fi/rte/projects.escape.htm.

Informacje na temat wynikéw badan GADGET nad srodkami prawnymi pobra¢ mozna na
stronie: http://kfv.or.at/gadget.htm.

5.9 Bezpieczenstwo i ograniczanie wypadkow

Celem szczegdtowego zapoznania si¢ ze wszystkim tematami zaleca si¢ skorzystanie ze skryptu
English Textbook.
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6. Cwiczenia

6.1 Miejskie zarzadzanie mobilnoscia

Nalezy zastosowac ramy miejskiego zarzadzania mobilnoscia w okreslonym miescie.

6.2 Srodowisko drogowe

Nalezy oceni¢ wykorzystanie odpowiednich kryteriow projektow dla réznych kategorii w drég
w okreslonym miejscu i zaproponowaé mozliwe ulepszenia z uwzglednieniem koncepcji drég
samo wyjasniajqcych sie.

6.3 Bezpieczenstwo w strefie robét drogowych

Nalezy okresli¢ potrzebne srodki bezpieczenstwa w okreslonej sytuacji strefy robot drogowych.

6.4 Srodki dla pieszych i rowerzystow

Nalezy ocenié¢ urzadzenia wspierajace pieszych i rowerzystow w okreslonym miejscu przy
uzyciu kryteriow ADONIS, a nastepnie zaproponowac ulepszenia na podstawie tych kryteriow.

6.5 Zarzadzanie predkoscia
Zastosowanie ram MASTER do oceny wplywu predkosci.
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7. Zrodia

Przy sporzadzeniu niniejszego materialu wykorzystano nastgpujace witryny internetowe i
raporty:

ADONIS, (1998) Analysis and Development of New Insight into Substitution of Short Car
Trips by Cycling and Walking. Final Report and cd-rom, (can be ordered at Langzaam Verkeer)

ARROWS, (1998) Advanced Research on Road Work Zone Safety Standards in Europe.
Practical Handbook, (available in digital format from Langzaam Verkeer);
http://www.ntua.gr/arrows/

Cornelissen, Pam, Road Safety in Europe. A Shared Responsibility., M&M Conseil, 1997

DUMAS, Developing Urban Management And Safety, Final Report (), C. Lines, a.o., TRL, UK,
http://www.trl.co.uk/dumas

DUMAS, (1998) Urban Safety Management in Europe; An overview of current practice in nine
countries in the context of the Dumas project, P.I.J. Wouters, SWOV, Leidschendam, The
Netherlands

DUMAS (1999) Speed Management in Urban Areas, a framework for the planning and
evaluation process. Report no.168, P.Greibe, a.o., Danish Road Directorate, Copenhagen,
Denmark.

DUMAS (2001) Town Study Report, Gladsaxe, Denmark. Note 75, Danish Road Directorate,
Copenhagen, Denmark.

ESCAPE, (1998) New concepts in automatic enforcement, C. Goldenbeld, a.o.,
http://www/vtt.fi/rte/projects/Escape

ESCAPE, (2000) The attitudes of various agencies towards new enforcement concepts: a
qualitative survey conducted in four European Countries, J-P. Cauzard, M.C. Jayet, a.o.,
http://www/vtt.fi/rte/projects/Escape

ESCAPE, (2000) Automatic Enforcement technologies and systems, Fridulv Sagberg ,
http://wwwi/vtt.fi/rte/projects/Escape

ESCAPE, (2000) Individual differences in attitudes to enforcement of traffic regulations, J.P.
Cauzard, A. Quimby, http://www/vtt.fi/rte/projects/Escape

ESCAPE, (2000) Review of descriptive variables for evaluation Police Enforcement, C. Gelau,
V. Gitelman, a.o., http://www/vtt.fi/rte/projects/Escape

ESCAPE, (2000) Methodological Guidelines for Evaluating Police Enforcement Projects, C.
Gelau, P. Fisher, a.o., http://[www/vtt.fi/rte/projects/Escape

ESCAPE, (2000) Traffic Law Enforcement by non-police bodies, J. Heidstra, C. Goldenberg,
a.o., http://www/vtt.fi/rte/projects/Escape

ESTC, (1999) Exposure data for travel risk assessment: Current practice and future needs,
European Traffic Safety Council

ETSC (2001) EU Transport accident, incident and casualty databases: current status and future
needs. Brussels, 2001.

EC (2001), European transport policy for 2010: time to decide, European Commission
EC (2001) White Paper, European transport policy for 2010: time to decide. Brussels, 2001.

GADGET, (1997) Guarding Automobile Drivers trough Guidance Education and Technology,
Final Report, Kuratorium fiir Verkehrssicherheit (KfV), Austrian Safety Board, Vienna.
http://kfv.or.at/gadget
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GADGET, (1999) Guarding Automobile Drivers trough Guidance Education and Technology,
Telematics Report, Horst Schulze a.o. BASt, Bergisch-Gladbach,
http://kfv.or.at/gadget/wp1/report.htm

GADGET, (1999) Guarding Automobile Drivers trough Guidance Education and Technology,
Safety Campaigns report, Patricia Delhomme a.o., Inrets, Paris,
http://kfv.or.at/gadget/wp4/report.htm

GADGET, (1999) Guarding Automobile Drivers trough Guidance Education and Technology,
Education & training report, Assailly, J-P, a.o., http://kfv.or.at/gadget/wp3/report.htm

GADGET, (1999) Guarding Automobile Drivers trough Guidance Education and Technology,
Legal measures report, Tapani Mckinen, a.o., VIT, Espoo,
http://kfv.or.at/gadget/wpS/report.htm

GADGET, (1999) Guarding Automobile Drivers trough Guidance Education and Technology,
Road environment report, Fridulv Sagberg, a.o., TOI, http://kfv.or.at/gadget/wp2/report.htm

MASTER, (1998) Managing Speeds of Traffic on European Roads. Final Report
MASTER, http://www.vtt.fi/rte/projects/yki6/master/master.htm

OECD (1990) Integrated traffic Safety management in urban areas, OECD Paris, France

OECD (1997), Road safety principles and models: review of descriptive, predictive, risk and
accident consequence models, Paris, France

PROMISING, (2001) Promotion of Mobility and Safety of Vulnerable Road Users. Final
Report

SAFESTAR, (1998) Safety Standards for Road Design and Redesign, Final Report,
Confidential Draft, SWOV, Leidshendam, The Netherlands

SAFESTAR, (1997) Safety Standards for Road Design and Redesign, Road Safety Audit: tools,
procedures and experiences; a literature review Confidential report, TNO Soesterberg, The
Netherlands.

STAIRS, (1998)Standardisation of Accident and Injury Registration Systems, Final Report, G.
Vallet, a.o., Inrets, Paris, http://www.ice.co.uk/stairs

European Parliament (1997) Road Safety in Europe: a shared responsibility, Conference
report, 1997; P. Cornelissen a.o.

Flemish Government (2000). Flemish Consultation Panel Traffic Safety, Belgium.

Flemish Government (2001) Flemish Mobility Plan: towards sustainable mobility, Ministry of
the Flemish Government, Department of Infrastructure, Brussels.
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8. Stownictwo

Bezpieczenstwo: wolnos¢ od obrazen badz ryzyka. Odnosi si¢ do bezpieczenstwa
doswiadczonego w procesie transportu (braku konfliktow i wypadkdéw w ruchu).

Efektywnosé: Skutecznos¢ srodka bezpieczenstwa drogowego: jakos¢ srodka
zapobiegawczego, skutkujacego w znacznym obnizeniu liczby przysztych wypadkow Iub ofiar.

Konflikt ruchowy (lub prawie-wypadek): sytuacja ruchowa, w ktorej dwoch uzytkownikdw
zbliza si¢ do siebie z takich kierunkoéw, i z takimi predkosciami, ze zderza sig, o ile
przynajmniej jeden z nich nie wykona awaryjnego manewru unikowego. Rzadziej konflikt, w
ktéorym zaangazowany jest jedynie jeden uzytkownik drogi na kursie kolizyjnym z przeszkoda
stalg lub zwierzeciem.

Narazenie: odstonigcie lub uczynieni kogos (czego$) widocznym. Zmienna okreslajaca
obecnos¢ ruchu, tj. innych uzytkownikow drogi.

Postrzeganie: proces stawania si¢ Swiadomym czego$

Przewidywalnos$¢: wzmacnia uzytkownika drogi w jego zadaniu. Droga i jej srodowisko
powinna wspomagac¢ uzytkownika w rozpoznawaniu, w jakich warunkach si¢ znajdzie. Dzigki
temu uniknie si¢ niepozadanych dziatan lub sytuacji.

Teren miejski: obszar zabudowany, obowigzujace na ktorym ograniczenia zaznaczone sg na
drogach wjazdowych i wyjazdowych za pomoca specjalnych znakéw. Na terenach tych
obowiazuje zwykle ograniczenia predkosci (do 50 km/h w wiekszos$ci krajéw europejskich).

Uspokajanie ruchu: strefowy program samo naktadajacych sie srodkéw, skierowany na
ograniczenie predkosci pojazdéw zmotoryzowanych, oraz poprawe jakos$ci interakcji pomigdzy
uzytkownikami drég.

Uzytkownik drogi (UD): kazdy, kto porusza si¢ po drodze publicznej

e Rowerzysta: uzytkownik drogi poruszajacy si¢ na rowerze (niezmotoryzowanym, co
najmniej dwukolowym pojezdzie, poruszanym za pomoca pedatéw recznych lub
noznych, przeznaczonym do transportu jednej, lub wielu oséb, a takze towarow).

e Kierowca: uzytkownik drogi poruszajacy si¢ pojazdem motorowym lub
niezmotoryzowanym

e Piesi: uzytkownicy drog chodzacy po drogach publicznych lub innych trasach
podleglych przepisom ruchu.

e Podatny uzytkownik drogi: uzytkownik drogi nalezacy do kategorii najbardziej
zagrozonej, a powodujacej nikle zagrozenia dla innych uzytkownikow. Takze:
uzytkownicy drég niezabezpieczeni zastona zewnetrzna, tj. piesi i jadacy jednosladami.

Wypadek: Niespodziewane, niekorzystne wydarzenie. Moze by¢ to upadek, zderzenie, kolizja,
albo eksplozja.

e  Wypadki drogowe (lub ruchowe) — w mysl najpowszechniej spotykanej definicji
statystycznej jest to: kolizja na drodze publicznej, w ktorej udziat wzial przynajmniej
jeden pojazd w ruchu. Do wypadkow drogowych zaliczaja si¢ zarowno te, w ktorych
doszto jedynie do uszkodzenia mienia, jak i te, w ktorych byli ranni
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e Przyczyna wypadku: zestaw wydarzen z udziatem réznych elementéw ruchu
drogowego i systemu transportowego (srodowisko (sie¢) drogowe, pojazdy,
uzytkownicy drog (UD) ) prowadzacy do kolizji

¢ Dane z wypadku: sformalizowany zestaw informacji o wypadkach drogowych, w
ktérych byli ranni

e Czynnik wypadkotworczy (lub sprzyjajacy): kazdy element ruchu i systemu
transportowego, (tj. zwiazany z droga i jej sSrodowiskiem, pojazdami, organizacja
zarzadu ruchem lub transportem, uzytkownikami drogi; lub dowolna kombinacja
powyzszych), co do ktorego stwierdzono, ze miat swdj udzial w wypadku w sposob
niezastapiony — tj. wypadek nie nastapitby, gdyby tego elementu nie bylo.

Zagrozenie: rzecz, lub wydarzeniem, ktére moze by¢ niebezpieczne. Wszystko, co zagraza
integralnosci lub istnieniu osoby.
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9. Bezpieczenstwo i ograniczenie wypadkow

— konsorcja zwiazane z projektami

ADONIS - Analysis and Development Of New Insight into Substitution of Short
car trips by cycling and walking

Consortium:

VTI - Swedish National Road and Transport Research Institute (CO) SE
University of Groningen (RUG) NL
Langzaam Verkeer BE
Danish Road Directorate DK
Danish Council for Road Safety Research DK
SWOV - Institute for Road Safety Research NL
Ingeneria de Trafico S.L. SP

ARROWS - Advanced Research on Road Work Zone Safety Standards in Europe
Consortium:

National Technical University of Athens GR

Zavado Za Gravabdenistvo ZRMK National Building and Civil Engineering Institute SLO

Belgian Road Research Centre (BIVV) BE
Institute For Road Safety Research NE
Centrum Dopravniho Vyzkuma S.A. Cz

Centre for Research and Contract Standardisation in Civil and Traffic Engineering NE

Swedish National Road and Transport Research Intitute SE
Bundesanstalt FrS Strassenwesen DE
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DUMAS — Developing Urban Mangement and Safety
Consortium:

Transport Research Foundation T/A Transport Research Laboratory
Universita Degli Studi Di Brescia

Aristotele University of Thessaloniki

Danish Road Directorate

Kuratorium Fir Verkehrssischerheit

Centrum Doprovniho Vyzkuma S.A.

Municipality of Larisse

Institute for Road Safety Research

Development and Engineering Consultants Ltd

Institut National De Recherche Sur les Transports et sur Sécurité

Federal Highway Research Institute

UK

GR
DK
AT
Cz
GR
NE
GR
FR
DE

ESCAPE - Enhanced Safety coming from Appropriate Police Enforcement

Consortium:

VTT Communities and Infrastructure

Aristotle University of Thessaloniki

Institute of Transport Economics

Institute for Road Safety Research

Centrum Dopravniho Vyzkuma S.A.

University of Groningen

Kuratorium Fir Verkehrssicherheit

Transport Research Foundation

Swedish National Road and Transport Research Institute
Bundesanstalt FrS Strassenwesen

Institut National de Recherche sur les Transports et leur Securité

Institute for Transport Planning and Traffic Engineering

Bezpieczenstwo ruchu i redukowanie liczby wypadkow

Material w formie pisemnej PORTAL

FIN
GR
NOR
NE
Cz
NE
AT
UK
SE
DE
FR
AT

63
www.eu-portal.net



GADGET - Guarding Automobile Drivers trough Guidance Education

and Technology
Consortium:

Kuratorium Fir Verkehrssischerheit

Laboratorio Nacional De Engnharia Civil

Fedaral Highway Research Institute

Tansport Research Foundation TIA Transport Research Laboratory
Techinion — Israél Institute of Technolology

Swiss Council of Transport Economics

Institute of Transport Economics

Centrum Dopravniho Vyzkuma S.A.

University of Turku

Direccion General de Trafico

Université Paris 10

Institute for Road Safety Research

Technical Research Centre of Finland

Swedish National Road and Transport Research Institute

Institut National de Recherche sur les Transports et leur Securité
Danish Council of Road Safety Research

University of Dublin

MASTER — Managing Speeds of Traffic on European Roads

Consortium:

VTT Communities and Infrastructure

University of Leeds

Tansport Research Foundation TIA Transport Research Laboratory
University of Lunds

Swedish National Road and Transport Research Institute

Netherlands Organisation for Applied Scientific Research

Trans — Por — Fundo Para O Desenvolvimento Do Ensimo Avancado E Da

Investigaca® Em Sistemas De Transportes
University College London

SWOV - Institute for Road Safety Research
Inginiera de Trafico, S.L.

Factum Chaloupka Prashhl, Risser OHG

Institute for Transport Sciences LTD
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PROMISING - Promotion of Mobility and Safety of Vulnerable Road Users
with regard to Mobility Integrated with Safety taking into account the
inexperience of the different Groups

Consortium:

INSTITUTE FOR ROAD SAFETY Research NE
INSTITUT FUER ZWEIRADSICHERHEIT E.V DE
Echte Nederlandse Fietsersbond NE
I-CE Interface for Cycling Expertise NE
Technical Research Centre Of Finland FIN
BUNDESANSTALT Fsr STRASSENWESEN DE
KURATORIUM Fsr VERKEHRSSICHERHEIT AT
Swedish National Road Administration SE
Institut National De Recherche Sur Les Transports Et Leur Securite FR
De Voetgangersvereniging NE
National Technical University of Athens GR
Transport Research Foundation T/A Transport Research Laboratory UK

SAFESTAR — Safety Standards for Road Design and Redesign

Consortium:

Institute for Road Safety Research NE
Laboratorio National De Engenharia Civil POR
Centre ‘d Etude Technique de ‘| Equipment Normandie-centre FR
Swedish National Road and Transport Research Institute SE
National Technical University of Athens GR
Centurm Doprovniho Vyzkumu S.A. Cz
Netherlands Organisation for Applied Scientific Research NE
Danish Road Directorate DK
Technical Research Centre of Finland FIN

STAIRS — Standardisation of Accident and Injury Registration Systems

Consortium

Institut National de Recherche sur les Transport et leur Sécurité FR

Loughborough University of Technology UK

Centre d’Etudes Techniques et d’Equipement du Sud-Quest ( D.T.C.E.S.) FR

Medical University of Hanover DE

Bundesanstalt FsR Strassenwesen DE
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