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éSpoéréd wielu czynnikéw znaczaco

zwiekszajgcych ryzyko powstania wypadku drogowego szczegdlne znaczenie ma
predkos¢. Wptyw predkosci na prawdopodobiehstwo powstania wypadku badato juz
wielu; zacytujemy tu jedynie dwie prace: starszg (Finch, 1994) z TRL oraz nowsza
(Elvik, 2004) z TOl w Oslo. Predkos¢ jako jedyny czynnik sprawczy wystepuje
najczesciej w wypadkach pojedynczych pojazdéw wypadajgcych z drogi, na przyktad
na tukach. Poniewaz straty powstate w wyniku wypadku spowodowanego przez
nadmierng predkos¢ sg proporcjonalne do kwadratu predkosci, jej wptyw na skutki
wypadkéw sg znacznie wieksze niz w przypadku innych czynnikéw.

Predkosc¢ - gtowny sprawca wypadkow

Nadmierna (nielegalna) predkos¢ oraz predkos¢ niedostosowana do panujgcych
warunkéw drogowo-ruchowych i atmosferycznych (nieracjonalna) sg uznawane za
gtéwny czynnik sprawczy wypadkéw drogowych. Predkosci te powoduja, ze
kierowcy znacznie czesciej mogg by¢ uwiktani w wypadek, a jesli do niego dochodzi
to powstate straty sg znacznie wieksze. Uwaza sie, ze powyzsze jest
wystarczajgcym uzasadnieniem wagi z jakg powinno sie traktowac problem
zarzgdzania predkoscig. Technologia ISA (Intelligent Speed Adaptation) jest dzis$ juz
na tyle dobrze rozwinieta, ze mozemy méwic¢ o wspieraniu kierowcy w
podejmowaniu decyzji w wyborze predkosci wtasciwej w danych warunkach oraz
zgodnej z prawem o ruchu drogowym. Nalezatoby ponadto doda¢, ze zarzadzanie
predkoscig ma takze istotny wptywa na zuzycie paliwa i emisje spalin. Oba te
parametry sg scisle zalezne od predkosci i wchodzg w zakres zagadniehn zwigzanych
z ochrong srodowiska.
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ISA jest zaawansowang technologig dostarczajacg kierowcy w pojezdzie informacji
na temat ograniczen predkosci. Przy obecnym zaawansowaniu technologii GPS jest
to konfrontowane z mapa numeryczng zainstalowang w samochodzie. Kierowca
zatem moze by¢ informowany o lokalnym ograniczeniu predkosci (najczesciej), a
nawet upominany dzwiekiem, ze przekroczyt dozwolong predkosc.

Badania przeprowadzone w Wielkiej Brytanii wykazaty, ze proste uprzedzenie
kierowcy o zblizaniu sie do lokalnego ograniczenia predkosci moze zmniejszy¢ liczbe
Smiertelnych ofiar ruchu drogowego o 18%. Podczas gdy w przypadku urzgdzenia
nowoczesnego az o0 37%. Prace naukowe z innych krajéw UE wskazuja, ze
powszechne zastosowanie ISA w pojazdach moze przynies¢ zmniejszenie liczby
Smiertelnych ofiar z powodu nadmiernej predkosci nawet o potowe. Jeszcze przed
kilkoma laty, tuz po zakohczeniu projektu PROSPER (www.prosper-eu.nl), dos¢
sceptycznie wyrazano sie o przysztosci ISA. Chodzito gtéwnie o brak zainteresowania
przemystu motoryzacyjnego instalowaniem ISA w nowych samochodach, réwniez
rzady krajéw cztonkowskich nie wykazywaty specjalnego zainteresowania
instalowaniem ISA. Oznacza to, ze ubiegtoroczna decyzja Komisji Europejskie;j,
wspomniana na poczatku artykutu, stanowi istotny przetom. Wiadomo bowiem, ze
ISA nie moze dobrze funkcjonowac bez ufnej bazy danych. Ponadto konieczna jest
harmonizacja wymagah technicznych oraz jednolitos¢ kryteriow oceny efektywnosci
stosowanych rozwigzan.

Carsten (2005) opracowat dwa scenariusze rozwoju sytuacji, ktére przetestowat na
bazie szesciu krajéw europejskich (Belgia, Francja, Hiszpania, Szwecja, Holandia i
Wielka Brytania) i wykazat, ze:

 jesli kazdy kraj prawem sktoni do uzywania ISA w kazdym samochodzie, to
do roku 2050 bedzie mozna zmniejszy¢ liczbe Smiertelnych ofiar o 26-50%,
zaleznie od kraju (scenariusz rzadowy),

* jesli zas wdrozenie ISA bedzie dobrowolne, jako efekt podazy rynkowej, to w
tym samym czasie osiggniemy zaledwie 19 do 28% redukcji liczby ofiar
(scenariusz rynkowy).

Przyjeto takze, iz w pierwszym etapie scenariusza rzagdowego zastosuje sie taktyke
~Kija i marchewki”; oznacza to, ze przymusowo ISA zastosujg w swych samochodach
kierowcy notorycznie karani za przekroczenie predkosci, zas jako zachete dla
zainstalowania ISA przyjmie sie znizke podatkowa. Takze srodki ulicznego
transportu publicznego beda w pierwszej kolejnosci wyposazane w ISA. Jednym z
gtéwnych zarzutéw stawianych ISA jest koszt budowy i eksploatacji systemu.
Tymczasem analizy CBA wykonane we wspomnianych szesciu krajach wykazaty, ze
efektywnos¢ (stosunek korzysci do naktadéw) przewidywana w okresie 45 lat moze
wyniesc¢ od 2:1 do 4,8:1, zaleznie od kraju i przyjetego scenariusza:

* jesli kazdy kraj zacheci kierowcéw do stosowania ISA, a po osiggnieciu 90%
zmusi prawem pozostate 10%, to powinien to osiggna¢ w 2035 roku i
uzyskac¢ wskaznik efektywnosci do 4,8:1,

 jesli zas przyjmie scenariusz rynkowy, to przy poziomie nasycenia 40-60%
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uzyska wskaznik od 2,1 do 3,5:1.

W konkluzji syntezy dotychczas prowadzonych badan zwigzanych z predkoscig
mozna stwierdzi¢, ze:

e ograniczenia predkosci sg jednym z najczesciej tamanych przepiséw
drogowych; w Niemczech podaje sie dos¢ szeroki przedziat, tj. 30-90%,

» kierowcy nagminnie przekraczajacy predkos¢ stanowia pewna grupe
uzytkownikéw drég, ktérzy tamia inne przepisy, czesto nie tylko ruchu
drogowego; korzyscig zatem, ptyngca z zastosowania ISA, bedzie kojarzenie
kontroli predkosci z innymi rodzajami zachowan.

Wyniki badan nad efektywnoscig ISA (ETSC, 2005), prowadzone poza Europa sg
bardzo zblizone do tych, prowadzonych w ostatnich latach w dziesieciu krajach UE i
wykazaty ze ISA:

e moze przynies¢ konkretne efekty w poprawie brd,

* moze zmniejszy¢ zuzycie paliwa, emisje spalin, a takze wptyna¢ na
obnizenie poziomu hatasu powodowanego przez pojazdy,

e jest rozwigzaniem efektywnym ekonomicznie,

e jest urzadzeniem, ktére bardzo zainteresowato kierowcéw wybranych do
testu; byli oni gotowi kupi¢ je zaraz po zakonczeniu badan,

e jest technologig bardzo solidng, wiarygodna i gotowg do wdrozenia.

)k

Rozlegtos¢ tematyki ITS jest tak ogromna, ze nie sposéb w krétkim artykule odnies¢
sie do wszystkich aspektéw ich funkcjonowania. W zwigzku z tym w podsumowaniu
starano sie zawrzec¢ jedynie najwazniejsze wnioski wynikajgce z przeprowadzone;j
analizy, koncentrujgc sie gtéwnie na problematyce transportu drogowego i
problemie predkosci - gtdwnego czynnika sprawczego wypadkéw drogowych.

1. Stawiany dotychczas zarzut o zaledwie poczatkowej fazie rozwoju, w jakiej
obecnie znajduje sie ITS, a co za tym idzie trudnosciach i wystepujacych btedach,
mozna by odeprzec nastepujgco: jak kazda nowa technologia ITS ewoluuje - w tym
przypadku dos¢ dynamicznie - nie sposdb wiec czekac na rozwigzania doskonate,
warto natomiast ,,na biezgco” korzystac z dostepnych osiagniec. Najlepszym tego
przyktadem jest rozwdj telefonii komdrkowej i droga jaka jej uzytkownicy przeszli:
od stosunkowo prostych aparatéw o waskim zastosowaniu, po dostepne obecnie
coraz bardziej futurystyczne modele z szerokim wachlarzem mozliwosci .

2. Szybki rozwéj nawigacji oraz technologii tworzenia map cyfrowych rokuje bardzo
pozytywnie dla ITS. Technologie te bedg bezsprzecznie wielkim wsparciem w
rozwoju inteligentnych systeméw sterowania. Juz dzisiaj mozna sobie wyobrazic, ze
prawdopodobienstwo zderzenia sie pociggu z pojazdem samochodowym na
przejezdzie kolejowym moze siegngc zera jesli zaréwno pocigg, jak i samochéd bedg
ze sobg skomunikowane na bazie GPS i odpowiednich map cyfrowych.
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3. ITS staje sie coraz bardziej efektywny ekonomicznie. Jest to widoczne chociazby
poprzez porownanie kosztéw wypadkoéw w transporcie z malejgcymi cenami
urzgdzen wykorzystywanych w ITS. Biorgc za przyktad studia efektywnosci ISA
mozna szacowac, ze wskaznik efektywnosci (CBA) wzrosnie z obecnego 2:1 do ok.
5:1 w roku 2050.

4. W pierwszej fazie rozwoju ITS obawiano sie, ze spoteczehstwo nie zawsze zechce
akceptowac rygory wynikajgce z funkcjonowania ITS, zwtaszcza w zakresie kontroli
predkosci. Tymczasem w badaniach SARTRE 3 (2004) stwierdzono rosnace
zainteresowanie kierowcéw ta technologia, a w przypadku urzgdzen zwigzanych z
kontrolg predkosci - ponad potowa ankietowanych kierowcéw deklarowata gotowos¢
zainstalowania nowoczesnych urzgdzeh tego rodzaju w swoim samochodzie.

5. Efektywnosc¢ ISA na poziomie europejskim bedzie w duzej mierze zalezata od tego
jaka strategie wdrazania wybiorg politycy poszczegdlnych krajow cztonkowskich,
oferty przemystu i jej wdrozenia poprzez promowanie wsrod kierowcéw
nowoczesnych rozwigzan ITS, czy regulacji prawnych obligujgcych wtascicieli
samochodéw i producentéw do kupowania i instalowania tego typu urzadzen.
Dlatego tez decyzje Komisji Europejskiej o wydaniu dyrektywy uwazamy za tak
istotng dla dalszego rozwoju ITS.
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