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SPECYFIKA ORAZ KLUCZOWE PROBLEMY
BADAN BEZPIECZENSTWA DROGOWEGO

Ruch drogowy mozna interpretowaé jako fenomen wielkiej ziozonosci, ktory nie podlega prostym prawom, a czesto mozna
obserwowac w nim paradoksy przeczqce intuicji lub zdrowemu rozsqdkowi.

Bezpieczenstwo drogowe, to wlasnosé systemowa transportu drogowego.

Wypadki drogowe, to wazny problem zdrowia publicznego. Ze statystyk wynika, Ze ryzyko zranienia jest w ruchu drogo-
wym okolo 30 razy wigksze niz w przemysle Badanie wypadkowosci drogowej powinno by¢ jednym z priorytetow w zakresie

badan spolecznych.

W referacie opisano specyfike bezpieczenstwa drogowego jako obiektu badan naukowych. W szczegdlnosci zwrdcono
uwage na aspekty teoretyczne, metodologiczne oraz badawcze. Syntetycznie oméwiono kluczowe problem badan bezpieczen-
stwa drogowego, ktore swego czasu znalazly sie w raportach Banku Swiatowego oraz OECD.

WSTEP

Efektywnos$¢ transportu drogowego znaczaco zalezy od reali-
zacji trzech podstawowych celéw transportu:

1. zapewnienia wysokiej sprawnosci funkcjonalnej systemu trans-
portu;

2. zapewnienia minimalnej ucigzliwosci dla Srodowiska naturalne-
go;

3. zapewnienia maksymalnego poziomu bezpieczeristwa.

Wsrdd réznych rodzajow transportu - drogowy generuje naj-
wieksze koszty spoteczne, w tym koszty wypadkéw drogowych i z
tego powodu jest systemem o duzym potencjale redukcji ryzyka.
Dlatego istnieje potrzeba intensywnego rozwijania metod poprawy
stanu bezpieczenstwa drogowego. Wymaga to na poczatku opra-
cowania podstaw teoretycznych i metodologicznych bezpieczen-
stwa transportu i ruchu drogowego. Jeszcze wczesniej nalezy zi-
dentyfikowaé oraz opisaC kluczowe problemy bezpieczehstwa dro-
gowego.

1. BEZPIECZENSTWO RUCHU DROGOWEGO JAKO
SPECYFICZNY OBIEKT BADAN NAUKOWYCH

Termin ,bezpieczenstwo drogowe” nie jest definiowany explici-
te, natomiast znane sg rézne ,okresIniki” tego pojecia w jezyku
angielskim. Zamiast ,road safety” czesto uzywa sie pojecia "traffic
safety”, ktére jednak jest terminem ogélnym i mogtoby odnosi¢ sie
do bezpieczenstwa wszystkich rodzajéw ruchu: lotniczego, kolejo-
wego, drogowego. Podobny problem jest ze znang definicja; ,bez-
pieczenstwo transportu, to najwazniejsza zasada operacyjna kaz-
dego systemu transportowego; jest to podstawowy skfadnik wszyst-
kich miar sukcesu”, [1].

Bezpieczenstwo jest efektem zarzadzania procesami organiza-
cyjnymi, ktérych celem jest utrzymywanie ryzyka - jako konsekwen-
cji zagrozen operacyjnych — pod statg kontrola. W podreczniku
zarzadzania bezpieczefistwem Miedzynarodowej Organizacii Lotnic-
twa Cywilnego tak zdefiniowano bezpieczenstwo, [2]: ,stan, w kt6-
rym mozliwo$¢ szkodliwego dziatania lub uszkodzenia mienia jest
ograniczona i utrzymana na poziomie lub ponizej poziomu akcepto-

walnego, poprzez ciggly proces identyfikacji zagrozen i zarzadzania
ryzykiem bezpieczenstwa /safety risk/’. Pomijajac, dyskusyjno$é
sformutowania ,ryzyko bezpieczenstwa”, definicja ICAO, wyraznie
wskazuje, ze akceptowalny poziom bezpieczenstwa jest osiggany
poprzez ciagly proces zarzadzania ryzykiem.

Powyzsza definicja — w opinii autora - moze by¢ stosowana w
zarzadzaniu bezpieczehstwem drogowym.

Mozna interpretowaé bezpieczenstwo ruchu drogowego jako
wiasnos¢ systemu transportu - zdefiniowanego na konkretnym
fragmencie rzeczywistosci, w ktérym zachodza: procesy ruchu,
procesy sterowania, procesy poczatkowo-koricowe oraz procesy
zaktécajace. Skiadnia takiego systemu jest opisywana przez: 1.
infrastrukture drogowa; 2. $rodki transportu; 3. czynnik ludzki (petni
rézne role w systemie transportu); 4. otoczenie blizsze (otoczenie
systemu).

Sposréd powyzszych sktadnikéw systemu transportowego -
proces ruchu drogowego jest bardzo trudnym obiektem badar. Jest
bowiem: 1. niestacjonarny czasowo i przestrzennie, 2. ma charakter
procesu samoorganizujacego, 3. realizujg sie w nim trudne sytuacje
decyzyjno-zadaniowe oraz istniejg czesto mate marginesy bezpie-
czenstwa.

Z drugiej strony wystepujg pewne prawidiowosci, ktére moga
utatwi¢ analize i zarzadzania ruchem: 1. popyt na ruch ma czesto
charakter powtarzalny, stad obserwowana cyklicznos¢; 2. ruch w
sieci drogowej wykazuje w diuzszym okresie tendencje do stabiliza-
cji struktury ruchu, w wyniku tego uczestnicy ruchu ustalajg swoje
preferencje wyboru drog dla realizacji potrzeb ruchowych.

Mozna interpretowac ruch drogowy jako fenomen wielkiej zto-

zonosci, ktéry nie podlega prostym prawom, a czesto mozna ob-
serwowaC w nim paradoksy przeczace intuicji lub zdrowemu roz-
sadkowi. Dotyczy to w szczegolnosci kongestii transportowej, ktéra
jest zrodtem incydentdéw drogowych oraz strat czasu podrozujacych.
W zwigzku z kongestig transportowg formutowano rézne postulaty,
koncepcje i modele badawcze; przypomnijmy kilka.
1/ Paradoks Braessa: niekiedy zwiekszanie przepustowosci sieci
drég (w szczegolnosci w miastach) nie tylko nie zwieksza jej wydaj-
nosci, ale wrecz jg ogranicza; wymagane sg wowczas strategie
odwrotne niz podpowiada intuicja - na przyktad wytaczania niekto-
rych paséw ruchu, [3].
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2/ Efekt ,motyla”: fenomen obserwowany w gestym ruchu drogo-
wym, a matematycznie opisany w teorii chaosu zdeterminowanego.
Efekt ten realizuje sie wskutek powstawania w ruchu drogowym tzw.
fal uderzeniowych /shock wave/, ktérych zrodtami moga by¢ poje-
dyncze zaktdcenia ruchu, na przyktad nagte hamowania lub zmiany
pasa ruchu. To zjawisko probuje wykorzystywaé¢ si¢ do przewidy-
wania kongestii na drogach. Pojawia si¢ ono wéwczas, gdy infor-
macje o0 utrudnieniach w ruchu na danym fragmencie sieci drogo-
wej trafiajg do uczestnikéw ruchu, a ci reagujac, szukajg objazdow;
tym samym zmieniajq wczesniejsze prognozy ruchu. To przypomina
ujemne sprzezenia zwrotne w uktadzie cybernetycznym, [4].

3/ Prawo popytu i podazy: w analizach ruchu w sieciach drogowych
miejskich coraz chetniej siega sie do fundamentalnej zaleznosci
pomiedzy popytem a podaza, znanej z ekonomii. Wykorzystuje sie
to podejécie do projektowania elektronicznych systemdw pobierania
optat za wjazd na ulice najbardziej zakorkowane w godzinach
szczytu, a wiec te, na ktére popyt jest najwiekszy. Wykorzystuje sie
technologie GPS, by $ledzi¢ pozycje kierowcow i nalicza¢ im optaty
w zaleznosci od tego, gdzie sie poruszaja.

4/ Wymuszanie bezpiecznych zachowan w ruchu drogowym. Intere-
sujaca koncepcje wspolnej przestrzeni /shared space/ propagowat
kiedy$ Hans Monderman. Chodzito dla wymuszenia bezpiecznych
zachowan uczestnikdw ruchu drogowego. Oto jedna z definicji
wspdlnej przestrzeni /shared space/: ,Ulica lub miejsce dostepne
dla pieszych i pojazdow, ktére ma na celu umozliwienie pieszym
bardziej swobodne poruszanie sie — poprzez redukcje funkcji zarza-
dzania ruchem, ktére wywotujg u uzytkownikdw pojazdéw tendencje
do budowania poczucia swojego priorytetu w uzytkowaniu prze-
strzeni ruchu’, [5], [6].

Innym znanym problemem w badaniach ryzyka drogowego jest
asymetria w postrzeganiu ryzyka. Na przyktad John Adams podawat
przyktad powszechnego przekonania, ze podréze samolotem (0,25
zgondéw na miliard km) sg bardziej niebezpieczne niz jazda samo-
chodem (10 na tym samym dystansie), [7].

Jednym z najwiekszych probleméw w badaniach bezpieczen-
stwa ruchu drogowego jest brak zbieznosci (kongruencji) modeli i i
teorii bezpieczenstwa na réznych poziomach abstrakcji; w szcze-
gbInosci odnosi sie to do badan bezpieczenstwa na makro- i mikro-
poziomach systemu ruchu drogowego, [8].

2. GLOWNE ZAGADNIENIA BADAN BEZPIECZENSTWA
DROGOWEGO W ANALIZACH BANKU
SWIATOWEGO, OECD ORAZ EUROPEJSKIEGO
PROGRAMU WSPOLPRACY W NAUCE |
TECHNOLOGII (COST)

Wypadki drogowe, to nadal wazny problem zdrowia publiczne-
go. Ze statystyk wynika, Ze ryzyko zranienia jest w ruchu drogowym
okoto 30 razy wieksze niz w przemysle. Badanie wypadkowosci
drogowej powinno by¢ jednym z priorytetdw w zakresie badan
spotecznych. Od dwéch dekad badania takie przynosza coraz wie-
cej efektéw w zarzadzaniu ryzykiem drogowym, a rozpoznawanie
kluczowych zagadnient bezpieczenstwa drogowego pozwala lepie;
zrozumie¢ wage tego problemu, a takze skale trudnosci jego roz-
wigzywania. W zwigzku z tym warto przypomnie¢ opinie na temat
wagi probleméw brd wyrazane od lat przez Bank Swiatowy, OECD
oraz europejski program badawczy COST. Rola tych trzech podmio-
téw jest bardzo wazna ze wzgledu na ich duzy wptyw na finansowe,
polityczno-administracyjne oraz badawcze aspekty problematyki
bezpieczenstwa drogowego.

Bank Swiatowy (BS) finansuje wiele waznych przedsiewzigé z
zakresu bezpieczenstwa drogowego. Swego czasu BS opublikowat
liste kluczowych problemdw, ktérych rozwigzanie daje poprawe
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stanu brd oraz minimalizuje negatywny wpltyw transportu drogowego
na zdrowie publiczne, [9]:

1. Problem wypadkéw drogowych. 2. Ekonomiczny wymiar brd. 3.
Opracowywanie planéw brd. 4. Instytucjonalna odpowiedzialno$¢ za
brd. 5. Monitoring i ocena stanu brd. 6. Bazy danych i analiza brd. 7.
Finansowanie brd. 8. Projektowanie drég w celu poprawy brd. 9.
Audyty brd. 10. Edukacja brd. 11. Promocja brd. 12. Kampanie
reklamowe. 13. Szkolenia i testy kierowcéw. 14. Prawo o ruchu
drogowym i jego egzekwowanie. 15. Standardy bezpieczenstwa
pojazdéw. 16. Ustugi ratownictwa medycznego. 17. Rola organizacji
pozarzadowych.

Organizacja Wspotpracy Gospodarczej i Rozwoju (Organi-
zation for Economic Co-operation and Development, OECD). Juz w
1997 roku OECD opublikowata trzy raporty na temat stanu bezpie-
czenstwa drogowego i ochrony Srodowiska, [10, 11].

Odniesiono si¢ tam do celéw, zadan i metodologii badah bez-
pieczenstwa drogowego w prawie catym okresie rozwoju motoryza-
cji. Zweryfikowano wcze$niejsze teorie, modele i metodologie pro-
wadzenia badan. Zwrdcono uwage na cztery gtowne aspekty pro-
blematyki bezpieczenstwa drogowego, ktore nabraly szczegodlnego
znaczenia w pracach teoretycznych i badaniach w XXI wieku.

Aspekt 1. Ewolucja badan bezpieczeristwa drogowego - od-
zwierciedla zmiany w ruchu drogowym i kulturze bezpieczenistwa
drogowego — poczawszy od poczatkdw motoryzacii, po lata 90-te
XX wieku. Wyrdzniono cztery paradygmaty w tym zakresie, [10, s.
28-34]:

1. Akcentowanie kontroli zmotoryzowanych przewozow (1900 -

1925/1935);

2. Nacisk na metody i érodki opanowania sytuacji ruchowych na
drogach (1925/35-1965/70);

3. Zarzadzanie systemem ruchu drogowego (1965/70-1980/85);

4. Zarzadzanie systemem transportu (1980/85 - ).

Aspekt 2. Multidyscyplinarne podejscie do badan bezpieczen-
stwa drogowego — wskazuje ono na konieczno$¢ wspotpracy spe-
cjalistbw wielu dyscyplin naukowych, poczawszy od ekonomii,
psychologii, ergonomii, socjologii z jednej strony, a mechaniki,
inzynierii ruchu, biomechaniki, medycyny z drugiej strony, [10, s.
53].

Aspekt 3. Koniecznos¢ budowy teorii i modeli bezpieczenstwa
drogowego, [10, s. 42]: ,Brak podstaw teoretycznych jest niestety
bardziej powszechny w badaniach bezpieczeristwa drogowego niz
w wielu innych dziedzinach badawczych. Wyniki sq wigc trudne do
interpretaciji, poréwnania i syntezy. (...) Obserwuje sie brak nowych
hipotez badawczych i formutowania ogdinych zasad przeciwdziata-
nia. Brak solidnej podstawy teoretycznej byt wiec jednym z
gtéwnych probleméw metodologii badan bezpieczerstwa ru-
chu drogowego; dotyczy to nie tylko przeszfosci, ale takze w
dzisiejszych badan brd’.

Dodajmy, ze dzisiaj — w 2018 roku — uwaga ta jest nadal aktu-
alna, co uzasadnia potrzebe prowadzenia zaréwno prac teoretycz-
nych, jak tez wszelkich badan z wykorzystaniem wielkich zbiorow
danych penetrowanych przez rozwijane metody sztucznej inteligen-
cji.

Apekt 4. Potrzeba rozwijania podejscia badawczego opartego
na ,systemach zorientowanych” /systems-oriented approach/, [10, s.
45]. Analiza systemowa jest tutaj wymieniana jako jedna z dyscyplin
nalezacych do czwartego paradygmatu badan brd, natomiast po-
dejscie ,systemowo-holistyczne” powinno wedtug ekspertéw OECD
charakteryzowa¢ piaty paradygmat badawczy, [12].

Europejski Programu Wspétpracy w Nauce i Technologii
(European Cooperation in Science and Technology, COST). W
raporcie COST z 2004 roku podano cztery gtéwne obszary funkcjo-
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nalne z zakresu rozwijania i opracowywania nowych strategii badan

bezpieczenstwa drogowego, [13]:

1. Monitorowanie charakterystyk ruchu drogowego i tendencji w
zmianach bezpieczenstwa drogowego.

2. ldentyfikacja oczekiwanych zmian bezpieczenstwa drogowego
w zwigzku ze zmianami waznych czynnikdw, takich jak: zmiany
wolumenu ruchu drogowego, zmiany trendéw demograficznych i
ekonomicznych.

3. Prowadzenie miedzynarodowych analiz poréwnawczych bez-
pieczenstwa drogowego dla ustalenia podobienstw i réznic we
wzorcach bezpieczenstwa, ktére mogag zosta¢ wykorzystane w
krajowych i unijnych programach oraz szerzej — w polityce i poli-
tyce bezpieczenstwa drogowego.

4. Prognozowanie poziomow bezpieczenstwa drogowego, ktore sg
potrzebne dla opracowania kryteridw pomiaru efektow dziatan
prowadzonych na rzecz poprawy brd.

3. FORMULOWANIE WIZJI | STRATEGII
BEZPIECZENSTWA DROGOWEGO

Od lat obserwowany i analizowany jest ciag nastepujace zalez-

nosci:
152—>53—-54->55-56-7.

1. Postep techniczny. 2. Zmiany w stylu zycia. 3. Zmiany modelu

mobilno$ci ludzi. 4. Wzrost $redniej liczby przejezdzanych rocznie

kilometrow. 5. Wzrost kongestii transportowej. 6. Wzrost liczby
negatywnych efektéw transportu drogowego. 7. Wzrost ryzyka
drogowego (np. indywidualnego ryzyka uczestnictwa w wypadku

drogowym), [14].

Reakcjg na ten ciag przyczynowo - skutkowy, byto miedzy in-
nymi planowanie réznych strategii bezpieczenstwa drogowego. Na
rys. 1 pokazane sg kolejne strategie poprawy bezpieczenstwa
drogowego, stosowane od lat pie¢dziesigtych XX wieku w Holandii.
Podobne strategie stosowane byly w Szwecji i W. Brytanii, [15].

Wedtug Meng Lu zmiany w podejsciu do polityki bezpieczen-
stwa drogowego zawsze byly wymuszane dwoma zwigzanymi ze
sobg czynnikami:

1. Ekonomicznym prawem malejacych “zwrotdw”, czyli malejacych
korzysci z tytutu inwestowania w profilaktyke brd;

2. Rozwojem technologicznym, ktory otwierat nowe mozliwosci
projektowania, budowy i wdrazania coraz skuteczniejszych
$rodkdw poprawy brd, [16].

Dla Unii Europejskiej przetomowym okazat sie rok 2001, w kté-
rym opublikowano nowe zasady makro-polityki bezpieczenstwa
transportu, [17].

‘Wkiad w bezpieczedistwo ruchu

Rys. 1. Przeglad koncepcji rozwoju polityki bezpieczeristwa ruchu
drogowego w Holandii, [16]; na podstawie [15]

Warunkiem sine qua non budowy programéw poprawy bezpie-
czenstwa drogowego jest zawsze formutowanie wizji i polityki bez-
pieczenstwa w transporcie drogowym. Na rys. 2 przedstawiony jest
ogblny model tworzenia polityki bezpieczeristwa drogowego.
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Rys. 2. Model tworzenie polityki brd, [18].

ZAKONCZENIE

Wspdiczesng metodologie zarzadzania bezpieczeristwem dro-
gowym wyraza paradygmat opisywany symbolem ,5E” (Education —
Engineering — Enforcement — Encouragement - Evaluation), [19],
[20]. Pierwsze trzy elementy znane sg od dawna, natomiast wspot-
czesne i przyszte badania bezpieczenstwa drogowego powinny
uwzglednia¢ dwa nowe elementy metodologii:

1. Encouragement — wyraza sposoby i srodki zachecania do pro-
jektowania i wdrazania bezpieczniejszych pojazdéw, bezpiecz-
niejszych drdg i bezpieczniejszych zachowan w ruchu drogo-
wym.

2. Evaluation — oznacza procedury oraz systemy oceniania sku-
tecznosci zarzadzaniu ryzykiem w transporcie drogowym.

Przed badaniami bezpieczenstwa drogowego stoi wiele po-
waznych wyzwan. Jednym z nich jest wielka potrzeba budowy teorii
i modeli bezpieczenstwa drogowego. Zwracali na to uwage eksperci
OECD, ktorzy stwierdzali, ze brak solidnej podstawy teoretycznej
jest bardziej powszechny w badaniach bezpieczeristwa drogowego
niz w wielu innych dziedzinach badawczych.
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Specifications and key testing
problems road safety

Road traffic can be interpreted as a phenomenon of great
complexity, which is not subject to simple laws, and it is often
possible to observe paradoxes that contradict intuition or
common sense.

Road safety is the system property of road transport.

Road accidents are an important public health problem.
The statistics show that the risk of injury is about 30 times
higher in road traffic than in industry. The study of road
accidents should be one of the priorities in the field of social
research.

The paper describes the specificity of road safety as a re-
search object. In particular, attention was paid to theoretical,
methodological and research aspects. The key problem of
road safety research, which was once included in the reports
of the World Bank and OECD, was synthetically discussed.

Autor:

dr hab. inz. Andrzej Szymanek - Uniwersytet Technologiczno-
Humanistyczny w Radomiu. Wydziat Transportu i Elektrotechniki;
a.szymanek@uthrad.pl

JEL: R41 DOI: 10.24136/atest.2018.074
Data zgtoszenia: 2018.05.21 Data akceptacji: 2018.06.15


http://www.worldbank.org/transport/roads/safety.htm
http://www.innovations-transports.fr/IMG/pdf/RMT03-010.pdf
http://www.cost.esf.org/about_cost
http://ec.europa.eu/transport/strategies
http://www.tams.act.gov.au/

