Wizja ,,0” w krajowych i europejskich normatywach - predkos¢ ()

Utworzono: sroda, 21, pazdziernik 2009 09:19 Pawet Mieszkowski

Pomyst stworzenia polityki wizja ,,0”
narodzit sie w Szwecji. Wizje ,,0” zaprezentowa’ra po raz pierwszy w potowie lat 90.
Ines Usmann - Minister Transportu w szwedzkim rzgdzie. Powodzenie rozwigzah
wprowadzanych w tym kraju zachecito inne panstwa UE do podjecia podobnych
dziatan. Réwniez w Polsce wizja ,0” zostata przyjeta jako narzedzie w walce o
poprawe bezpieczehstwa ruchu.

Wizja ,,0” zaktada przede wszystkim, ze uczestnicy ruchu drogowego popetniajg i
beda popetniac btedy poruszajac sie po drogach. Jednak ich btedy nie powinny
doprowadzad do $mierci lub doznania powaznych obrazeh. Oczywiscie mozna sie
spiera¢ w kwestii stusznosci przyjecia wizji ,0” jako celu. Najwazniejszym jednak jej
elementem jest to, ze ma wptywad na wszystkie osoby odpowiedzialne za transport
oraz na uczestnikéw ruchu. Ma wptywad na ich dziatania, ktére w kazdej
okolicznosci powinny by¢ podyktowane nadrzedng zasadg, ze wszystko, co robie ma
stuzy¢ obnizeniu liczby ofiar na drogach. Bo przeciez nawet wéwczas, kiedy uda sie
obnizy¢ liczbe ofiar o potowe to warto walczy¢, aby za jaki$ czas znéw obnizy¢ ich
liczbe nawet o jedng osobe, poniewaz jedyng akceptowalng liczba ofiar wypadkdéw
drogowych ma by¢ dla kazdego z nas liczba zero.

Wizja ,,0” to szereg dziatan, ktére musza zosta¢ podjete dla osiggniecia celu.
Najwieksza odpowiedzialnos$¢ spoczywa oczywiscie na projektantach, ktérzy
ksztattujg uktad drogi. Za projektantéw nalezy jednak rozumiec osoby
odpowiedzialne w procesie inwestycyjnym, czyli: inzynieréw, administracje
drogowaq, policje oraz wtadze legislacyjng. Podstawowe dziatania, ktére Szwecja
podjeta na skutek przyjecia wizji ,0”, to separacja uczestniké4w ruchu poprzez
powszechniejsze stosowanie barier rozdzielajgcych przeciwne kierunki ruchu,
przebudowe skrzyzowan na forme ronda oraz wprowadzenie fizycznych ograniczeh
predkosci w obszarach zabudowanych.
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Zgodnie ze szwedzkim systemem zmiana w podejsciu do bezpieczenstwa ruchu
powinna zaowocowac¢ zmiang w podejsciu do rozwigzywanych probleméw, w efekcie
ktérych otrzymamy spadek liczby ofiar wypadkow. Biorgc np. pod uwage potrzebe
przebudowy skrzyzowania, dwiema podstawowymi metodami sg budowa
sygnalizacji swietlnej lub budowa ronda. Wybierajgc konkretne rozwigzanie nalezy
miec wiec na uwadze, ze jesli celem jest redukcja liczby zdarzen drogowych
lepszym rozwigzaniem bedzie montaz sygnalizacji, natomiast jesli celem jest
zmniejszenie przede wszystkim skutkow zdarzen to zdecydowanie bardziej
wtasciwym rozwigzaniem bedzie budowa ronda.

Rocznie w krajach UE notuje sie okoto 1 300 000 zdarzeh drogowych, w ktérych
ginie okoto 40 000 os6b, a 1 700 000 zostaje rannych [2]. Konsekwentne
wprowadzanie polityki transportowej ze szczeg6lnym uwzglednieniem zasad
bezpieczehstwa ruchu drogowego spowodowato, ze w ciggu ostatnich 30 lat
pomimo faktu, ze natezenie ruchu wzrosto trzykrotnie to liczba ofiar Smiertelnych
wypadkdéw spadta o potowe.

Komisja Europejska wskazuje jednak nadal na kilka podstawowych przyczyn ofiar
zdarzen drogowych:

e przekraczanie predkosci przez kierujgcych (przyczyna okoto 1/3 zdarzenh);

e prowadzenie pojazdéw pod wptywem alkoholu lub srodkéw odurzajgcych;

* nie uzywanie paséw bezpieczenstwa, kaskow ochronnych, fotelikéw dla
dzieci;

* nie dostateczny poziom bezpieczenstwa jaki gwarantuje czes¢ pojazddéw
(badania wskazuja, ze jesli w danej klasie samochoddéw poziom
bezpieczehstwa gwarantowany przez najlepszy pojazd zostatby
wprowadzony do pozostatych to liczba ofiar wypadkdéw spadtaby o potowe);

e ,Czarne punkty” na drogach - dobrze zaprojektowane drogi przyczyniajg sie
zarowno do obnizenia liczby zdarzen, jak i ewentualnej liczby ofiar wypadku;

* nie przestrzeganie zasad czasu pracy przez zawodowych kierowcow;

e ograniczenia pola widzenia kierowcy przez nadwozie pojazdu (okoto 500
ofiar rocznie).

Powyzsze przyczyny zdarzeh wskazujg na potrzebe wielobranzowych dziatan, a
osiggniecie zamierzonego celu bedzie mozliwe tylko pod warunkiem
komplementarnosci podjetych dziatan. W 2003 roku Komisja Europejska okreslita w
Programie Poprawy Bezpieczenstwa Ruchu gtéwne cele podejmowanych dziatah:

» lepsze szkolenie obecnych i przysztych uczestnikéw ruchu;

* poprawa bezpieczehstwa czynnego i biernego samochodow;

e ksztattowanie infrastruktury drogowej na zasadzie polityki tzw. ,,dobrych
praktyk” ze szczegélnym uwzglednieniem eliminowania ,,czarnych
punktéw”.

Predkosc¢ jako podstawa bezpieczenstwa ruchu
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Jak juz wczesniej wspomniano wizja ,,0” zaktada, ze nikt nie powinien gingc lub
doznac powaznych obrazeh wskutek popetnionego btedu. Trzeba sobie wiec zadacd
pytanie, co jest czynnikiem decydujacym o zakresie doznanych obrazen w wyniku
wypadku. Oczywiscie podstawa jest energia kinetyczna, ktéra wprost wynika z
predkosci pojazdu w trakcie zdarzenia drogowego. Chcac myslec¢ o poprawie
bezpieczehstwa nalezy okresli¢ wiec graniczne wartosci predkosci przy ktérych
kazdy z nas ma szanse przezyc.

Zakres ,bezpiecznej predkosci” zalezy od rodzaju uczestnika ruchu oraz mozliwosci
wystgpienia zdarzenia drogowego. | tak przy predkosci 30 km/h pojazdu
uderzajgcego w pieszego wiekszos¢ pieszych przezywa, natomiast przy predkosci
50 km/h wiekszos¢ ginie. Jesli wezmie sie pod uwage osoby poruszajgce sie
pojazdami to przy predkosci 50-70 km/h (w zaleznosci od rodzaju wypadku)
wiekszos¢ pasazeréw pojazdéw przezywa wypadek pod warunkiem, ze poruszajg sie
pojazdem spetniajacym wymogi bezpieczenstwa [10].

Tabela 1 Zalecane predkosci dopuszczalne w zaleznosci od mozliwych zagrozeh [2]

Warunki ruchu Predkos¢ [km/h]
Mozliwos¢ kolizji miedzy pieszymi a 30
pojazdami
Skrzyzowania z mozliwoscig bocznych 50

kolizji pomiedzy pojazdami

Drogi z mozliwoscig zderzeh czotowych 70
miedzy pojazdami

Drogi bez mozliwosci bocznych lub 100
czotowych kolizji miedzy pojazdami
(kolizje tylko z infrastrukturg drogi)

Majgc na uwadze powyzsze zasady ,bezpiecznych predkosci” mozna sformutowad
kilka podstawowych regut ksztattowania uktadéw komunikacyjnych [12]:

a) niechronieni uczestnicy ruchu nie powinni by¢ wystawieni na ryzyko kolizji ze
zmotoryzowanymi uzytkownikami drogi jesli ich predkos¢ przekracza 30km/h;

b) jesli punkt a) nie moze by¢ spetniony to nalezy dokonad trwatej separacji
(budowa podziemnych lub naziemnych przejs¢ dla pieszych) lub zredukowac
predkos¢ do 30km/h;

c) nie dopuszczad do krzyzowania sie potokéw ruchu pod katem 900 jesli ich
predkos¢ przekracza 50km/h;

d) jesli punkt c) nie moze by¢ spetniony to nalezy dokona¢ trwatej separacji ruchu
lub zredukowad predkos¢ do 50km/h;

e) nie mozna dopusci¢ do ryzyka czotowego zderzenia jesli predkos¢ ruchu
przekracza 70km/h (w przypadku jesli masy poruszajgcych sie pojazdéw znacznie
sie réznig to predkosc nie powinna przekroczy¢ 50km/h);
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f) jesli punkt e) nie moze by¢ spetniony to nalezy dokonac trwatej separacji ruchu
(przekréj dwujezdniowy, przekrdj 2+1 z rozdzieleniem barierg przeciwnych
kierunkéw ruchu) lub odseparowac lekkie pojazdy od ciezkich lub zredukowa¢
predkos¢ do 50km/h;

g) ryzyko kolizji z elementami wokoét drogi jest dopuszczalne dla predkosci do
70km/h; w przypadku ryzyka najechania na punktowe elementy zagrozenia ruchu
drogowego (stupy, drzewa) predkos¢ nie powinna przekracza¢ 50km/h;

h) jesli punkt g) nie moze by¢ spetniony to nalezy zastosowac bariery ochronne lub
zredukowac predkos¢;

Rozpatrujgc znaczenie predkosci warto sobie takze zdawac sprawe jak, wedtug
danych statystycznych, jej zmiana wptywa na liczbe zdarzen i ofiar wypadkéw. Z
przeprowadzonych badan w 13 krajach europejskich wynika, ze zmniejszenie
sredniej predkosci pojazdéw o 1 km/h powoduje obnizenie liczby wypadkéw o 3%, a
liczby ofiar o 4-6%. Natomiast podwyzszenie sredniej predkosci o 1 km/h powoduje
wzrost ryzyka wypadkow takze o 3%, natomiast liczby ofiar juz 0 6-7% [11].
Zestawiajgc powyzsze wielkosci z innymi badaniami, ktére okreslity, ze
wprowadzenie ograniczenia predkosci o 20 km/h powoduje zmniejszenie Srednigj
predkosci o 4-7 km/h daje nam to zmniejszenie liczby ofiar wypadkéw o0 21-32%, a
przy podwyzszeniu predkosci o 20 km/h zwiekszenie liczby o0 23-47%. Tak wiec w
ramach dziatanh zwigzanych z ksztattowaniem infrastruktury nalezy sie skupi¢ w
pierwszej kolejnosci na fizycznym wymuszeniu zmniejszenia predkosci pojazdéw w
zaleznosci od stopnia zagrozenia bezpieczenstwa ruchu oraz ryzyka wystgpienia
poszczegdblnych rodzajéw zdarzen drogowych.
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