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~ Jak inaczej mozna patrze¢ na sprawe
bezpieczehstwa ruchu drogowego? | jak ten nowy sposéb patrzenia mégtby wptywad
na ksztatt infrastruktury drogowej? Dzielgc sie osobistymi refleksjami odpowiadata
na te pytania llona Buttler - pracownik Centrum Bezpieczehstwa Ruchu Drogowego
Instytut Transportu Samochodowego. Okazjg do prezentacji odmiennego od
dotychczas obowigzujgcego podejscia do brd byta Konferencja , Wptyw
bezpieczehstwa na ksztattowanie infrastruktury”, ktéra odbyta sie 22 pazdziernika
br. podczas Tragéw Infrastruktura w Warszawie.*

- Prowadzenie dziatalnosci prewencyjnej w Polsce jest relatywnie prostym zadaniem.
W Polsce wszystko zaczyna sie i kohczy na policyjnych statystykach wypadkéw
drogowych. Nie mamy zadnych dyskusji, nie mamy konfrontacji réznych danych z
odmiennych Zrédet. | co najmniej od lat 70. ubiegtego wieku jesteSmy w kleszczach
teorii zaktadajacej, ze przyczyng 90-95 procent wszystkich wypadkdéw drogowych
jest zachowanie uzytkownikéw drég. Wystarczy wiec zintensyfikowac nadzér,
zaostrzy¢ kary, aby osiggna¢ sukces w poprawie brd - llona Buttler postawita
przewrotng i kontrowersyjng teze. Zaznaczyta tez, ze opisana polityka do pewnego
stopnia przynosi efekty. W dtuzszej perspektywie nie jest jednak efektywna; mato
tego ten rodzaj polityki kwestionujg Swiatowi eksperci bezpieczehstwa.

Wyniki badan psychologicznych, w tym miedzy innymi wykonywanych w Szwecji,
dowodzg, ze nawet jezeli wszyscy uczestnicy drég zachowywacd sie bedg zgodnie z
przepisami ruchu, to liczba ofiar Smiertelnych spadnie jedynie o ok. 50 procent, a
ciezkich obrazen tylko o 30 procent. Psychologowie zauwazyli, ze Swiadome tamanie
przepiséw prawa jest zaledwie czescig niebezpiecznych zachowah cztowieka w
ruchu drogowym. - Co wiecej, kazde takie niebezpieczne zachowanie jest pewng
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sekwencja, ktérg zwykle poprzedza iles innych zdarzen, prowadzacych do tych
niebezpiecznych zachowah - zaznaczata |. Buttler. Btedy i uwarunkowania
wypadkdéw drogowych obrazuje model ,szwajcarskiego sera” Reasona (1992). Model
pokazuje sekwencje prowadzace do wypadku. Ich kolejnos¢ jest nastepujgca:
rozwigzanie drogowe, kontrola jakosci, psychologiczne prekursory niebezpiecznych
zachowan, dziatanie w ruchu. W krajach wiodgcych pod wzgledem bezpieczehstwa
ruchu drogowego tendencje sg takie, by dziatania prewencyjne koncentrowac
wtasnie na tych najwczesniejszych sekwencjach wiodacych do wypadku.

llona Buttler, powotujac sie na stwierdzenie Rogera Johanssona ze Szwedzkiej
Administracji Drogowej, zaznaczata, iz niedoskonatosci w obecnej filozofii
projektowania drég sa gtéwng przyczyng probleméw w bezpieczehstwie ruchu
drogowego. Jednym natomiast z gtdwnych czynnikéw tych problemoéw jest
powiekszanie przestrzeni do poruszania sie pojazdéw. Kolejnym wymienionym przez
nig problemem jest skupianie wysitkdw na tzw. czarnych punktach, czyli miejscach
koncentracji wypadkow. Tymczasem tzw. czarne punkty migruja. Nie jest wiec
sukcesem sytuacja, kiedy w dotychczasowym takim punkcie nastepuje poprawa. W
tym przypadku po prostu mamy do czynienia jedynie z konfiguracjg w
rozmieszczeniu czarnych punktow.

Wedtug najnowszych australijskich badan** na przestrzeni lat istotne zmienity sie
przyczyny wypadkow smiertelnych i z ofiarami ciezko rannymi. - Jezeli chodzi o
wypadki Smiertelne to ryzykowne zachowania ludzi, jak alkohol w organizmie czy
znaczgce przekroczenie predkosci, byto rzeczywiscie jedng z gtéwnych przyczyn. Ale
w przypadku ciezko rannych to btedy infrastrukturalne jako przyczyna wypadku
majg wiodgce znaczenie - podkreslata llona Buttler. - Mechanizm powstawania
wypadkow smiertelnych jest troche inny niz mechanizm wypadku z ofiarami
rannymi - zaznaczata |. Buttler, rGwnoczesnie zastrzegajac, ze wtasnie musimy
dokonac analizy odmiennosci tych mechanizméw. Rozwigzania infrastrukturalne
moga bowiem miec wazniejszy wptyw na powstanie wypadku niz samo zachowanie
uzytkownika drogi.

Badania zachowah kierujgcych oraz analizy przyczyn wypadkdéw doprowadzity do
zmiany filozofii bezpieczehstwa ruchu drogowego. Dotgd zachowania ludzi
uznawane byty za gtéwng przyczyne wypadkéw. Teraz wdrazane jest nowe
podejscie do patrzenia na poprawe brd. Jest to tzw. bezpieczny system - Safe
System Approach. - To relatywnie nowa koncepcja; powiedziatabym, ze ona jest
caty czas w okresie tworzenia, pojawiajg sie ciggle jej nowe doprecyzowania -
zastrzegata |. Buttler.

Koncepcja ta wprowadza catkowicie odmienny od dotychczasowego podziat
odpowiedzialnosci za zaistnienie zdarzenia na drodze. Otéz, wedtug tej idei za
bezpieczehstwo w catym systemie odpowiedzialni sg jego projektanci, tworza
bowiem rozwigzanie oraz okreslajg sposob korzystania z niego. - To jest bardzo
sensowne, bo tak naprawde my wszyscy jestesmy klientami, dla nas jest tworzony
ten system. My wchodzimy w ten system i ryzykujemy swoim zyciem czy zdrowiem
- zaznaczata |. Buttler. Uzytkownicy drogi sa natomiast odpowiedzialni za
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korzystanie z tego systemu zgodnie z przepisami ruchu drogowego i zasadami
okreslonymi przez projektantow. Jezeli uzytkownicy drég nie respektujg tych
przepisdéw, bo nie maja o nich wiedzy, albo nie chca sie do nich stosowa¢, przez co
w systemie dochodzi do zdarzeh z obrazeniami, wowczas projektanci systemu maja
obowigzek podjecia kolejnych dziatan, ktére wyeliminujg zagrozenie zycia i zdrowia.
- Ta koncepcja ma swoje korzenie w szwedzkiej Wizji Zero. Mysle, ze w Polsce
odpowiedzialnos¢ osdb, ktére tworzg system, jest bardzo rozmyta - podkreslata
llona Buttler, rownoczesnie wskazujgc na potrzebe przedyskutowania obecnego
podejsciu do odpowiedzialnosci.

Koncepcja Safe System Approach w ogdle odmienia sposéb tworzenia systemu
infrastruktury. Wedtug jej zatozen predkos¢ pojazddéw jest najwazniejszym
czynnikiem okreslajgcym poziom bezpieczehstwa. Natomiast podstawowym
parametrem uwzglednianym przy projektowaniu systemu transportowego powinna
by¢ odpornos¢ ludzkiego ciata na obrazenia. Ludzkie ciato charakteryzuje sie
ograniczong tolerancjg na gwattowne sity i kiedy energia wyzwolona przez wypadek
przekroczy prog tolerancji z duzym prawdopodobienstwem zakonczy sie to Smiercia
lub ciezkimi obrazeniami cztowieka. - Wzmocnieniu tego twierdzenia stuzg wyniki
badanh, w ktérych analizowano skutki zderzen pieszych z samochodem czy zderzeh
samochodéw. Oczywiscie w najdramatyczniejszej sytuacji stawia to niechronionych
uczestnikow ruchu - mdéwita |. Buttler. Na podstawie wynikéw tych badan Szwedzi
opracowali wytyczne projektowania drég, uwzgledniajgce te nieréwnowagi
uczestnikow ruchu. W miejscach potencjalnych konfliktdw pomiedzy pojazdami a
pieszymi predkos¢ ogranicza sie do 30 km/h. W przypadku skrzyzowan, na ktorych
mozliwe sg zderzenia boczne pojazdéw, predkos¢ dopuszczalng okresla sie jako 50
km/h. Z kolei na drogach, na ktérych mozliwe sa zderzenia czotowe pomiedzy
pojazdami, obowigzujgca maksymalna predkosc to 70 km/h. Dopiero dla drég, na
ktérych nie ma mozliwosci zderzenh czotowych i bocznych (tylko zderzenia z
elementami infrastruktury) mozna wprowadza¢ predkos¢ powyzej 100 km/h.

AS

*Wspdtorganizatorami Konferencji byli: Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i
Autostrad, Gtéwny Inspektorat Transportu Drogowego, Instytut Transportu
Samochodowego, Stowarzyszenie Partnerstwo dla Bezpieczehstwa Drogowego.
Konferencji patronowaty Ministerstwo Budownictwa, Transportu i Gospodarki
Morskiej oraz Krajowa Rada Bezpieczehstwa Ruchu Drogowego.

** Wundersitz L., Baldock M. (2011): The relative contribution of system failures and
extreme behaviour in South Australian crashes. University of Adelaide report
CASR092.
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