WNIOSKI
z obrad XI Seminarium Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego GAMBIT 2016*

W dniach 17-18 listopada 2016 r. w Politechnice Gdanskiej odbyto sie XI Miedzynarodowe
Seminarium Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego GAMBIT 2016 zorganizowane pod patronatem
Narodowego Centrum Badan i Rozwoju oraz Generalnej Dyrekcji Dréog Krajowych i Autostrad,
a takze Europejskiej Federacji Drogowej. W Sesji Plenarnej Seminarium udziat wzieto 250 oséb
reprezentujgcych polskie oraz zagraniczne instytucje i organizacje zaangazowane w dziatania na
rzecz bezpieczenstwa ruchu drogowego. Program Seminarium sktadat sie z 12 sesji
tematycznych. Pierwsze pie¢ obejmowalo problematyke trendéw bezpieczenstwa
obserwowanych w Polsce w ostatnim czasie, w tym zagadnien kluczowych dla skutecznej
realizacji Narodowego Programu BRD na lata 2013-2020, tj. bezpieczenistwo niechronionych
uczestnikow ruchu drogowego, zarzadzanie predkoscig, projektowanie bezpiecznej
infrastruktury drogowej oraz zarzadzanie bezpieczenstwem. Ostatnie sze$¢ sesji dotyczylo
natomiast projektéw realizowanych wramach Programu Rozwdj Innowacji Drogowych.
W tym roku program ten stal sie tematem przewodnim Seminarium, jako szczegdlnie wazna
inicjatywa i pierwsze kompleksowe przedsiewziecie resortow nauki i infrastruktury o tak
wielkim potencjale dlazmniejszenia ryzyka utraty zdrowia lub Zycia w ruchu drogowym
w naszym kraju.

Podsumowujac wszystkie wystapienia i dyskusje podjete podczas tegorocznego
Seminarium GAMBIT doceniono ich wysoki poziom, zwracajac szczegbélng uwage na sesje
doktorantéw i mtodych naukowcdédw, ktoéra cho¢ znalazta sie w programie Seminarium po raz
pierwszy, od razu zyskata wielkie zainteresowanie i sympatykéw. Dyskusje i wnioski zebrane
w pozostatych sesjach Seminarium pozwolity na sformutowanie postulatéw i rekomendac;ji
odnoszacych sie do dwdch gtéwnych zagadnien:

—  Wdrazania Narodowego Programu BRD na lata 2013-2020

—  Realizacji Programu Badawczego Rozwdj Innowacji Drogowych.

Odnosénie efektéw realizacji Narodowego Programu Bezpieczenistwa Ruchu Drogowego 2013-
2020; uczestnicy Seminarium GAMBIT 2016 stwierdzili, ze:

1. W ostatnim okresie obserwujemy niepokojace tendencje wzrostowe liczby ofiar $miertelnych
i ciezko rannych. Prognozy liczby ofiar wypadkéw drogowych szacowane na podstawie
danych z pierwszych dziesieciu miesiecy 2016 r. wskazuja, ze w wypadkach drogowych
w Polsce w 2016 r. moze by¢ znacznie wiecej ofiar $miertelnych (az o 150 oséb wiecej)

i ciezko rannych (az o 770 oséb wiecej) niz w roku 2015.
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2. Poréwnujgc szacowane na 2016 rok liczby ofiar z zalozeniami przyjetymi w NPBRD 2013-
2020 na 2016, zauwaza sie istotne odwrécenie tendencji spadkowej liczby ofiar wypadkow
drogowych. Z przedstawionych przez osrodki naukowe danych (Politechnika Gdanska,
Instytut Transportu Samochodowego) wynika, ze w tym roku moze zging¢ az o 400 oséb
wiecej niz zaktadano. Podobnie dramatyczna sytuacja dotyczy ofiar ciezko rannych. Szacuje
sie, ze w wypadkach drogowych ciezkie obrazenia odniesie az o 3500 oséb wiecej niz
wskazywat trend na rok 2016 przewidziany w NPBRD 2013-2020. Wobec powyzszego nalezy
podja¢ zdecydowane dziatania w celu powstrzymania tych niekorzystnych trend6w.

3. Jedng z przyczyn powyzszego zjawiska nalezy upatrywa¢ w rozmontowaniu systemu
automatycznego nadzoru nad predkoscia, miedzy innymi poprzez wylaczenie
z poczatkiem 2016 roku z uzytkowania fotoejestratorow predkosci stanowiacych
wtlasno$¢ samorzadéw lokalnych. To spowodowato poczucie bezkarnos$ci u kierowcow
i przyzwolenie na jazde z niebezpieczng predkos$cia. Badania wskazujg, ze nadal 50%
kierowcow przekracza dopuszczalne limity predkosci, a 27% ofiar $miertelnych to
ofiary wypadkéw powodowanych nadmierng predkoscia. Natomiast na odcinkach drdg,
na ktoérych zaprzestano automatycznego nadzoru nad predkoscia obserwuje sie powrot
kierowcéw do jazdy z niebezpieczna predkos$cig i wzrost liczby tragicznych wypadkéw.

4. W zwigzku z tym nalezy podja¢ dziatania w celu uporzadkowania polityki zarzadzania
predkoscig na sieci dréog w Polsce i:

a. przeprowadzic rzetelng ocene szkdd jakie przyniosto rozmontowanie systemu nadzoru
nad predkoscig w Polsce i zaproponowac jego odbudowe i unowocze$nienie,

b. wzorem Holandii, Wielkiej Brytanii czy Francji, gdzie systemy automatycznego nadzoru
przyniosty znaczne efekty w zmniejszaniu liczby ofiar $miertelnych na drogach,
wprowadzi¢ zintegrowany system zarzadzania predko$cia poprzez opracowanie
jednolitych metod ustalania limitéw predkosci oraz zastosowanie réznych metod
nadzoru w zalezno$ci od klasy drogi, wielkos$ci ruchu, rodzaju zagospodarowania
otoczenia drogi,

c. rozszerzy¢ system automatycznego nadzoru nad predkoscia o sie¢ drég samorzadowych,
a zwlaszcza umozliwi¢ wykorzystanie fotoradaréw istniejacych, bedacych
wtasnoscig samorzadow lokalnych, obecnie wytgczonych z eksploatacji,

d. umozliwi¢ stosowanie urzadzen stuzgcych do automatycznego nadzoru wjazdu
pojazdow na skrzyzowanie przy czerwonym sygnale, szczeg6lnie z mozliwos$cig
wykorzystania go w systemach sterowania ruchem drogowym.

5. Piesi nadal sg grupa najbardziej zagrozong w ruchu drogowym. Dane za rok 2015 wskazuja,
ze 35% wszystkich ofiar $miertelnych to piesi. Pod tym wzgledem Polska zajmuje

niechlubne 1 miejsce w UE. Nalezy w zwigzku z tym skierowac szczegdlne dziatania na



ochrone pieszych, rowerzystow i motorowerzystéw, majac jednoczesnie Swiadomos$¢ zmian

demograficznych iwzrostu liczby senioré6w ws$rdd uczestnikow ruchu drogowego

(dostosowanie systemu brd do zmian struktury wiekowej uczestnikéw). Skuteczne dziatania

w tym zakresie powinny obejmowac:
dostosowanie prawa do zwiekszenia ochrony pieszych w ruchu drogowym,

b. przeprowadzenie systematycznej oceny bezpieczenstwa ruchu na przej$ciach dla
pieszych wraz z zastosowaniem skutecznych srodkéw ochrony pieszych na przejsciach,
na ktérych wystepuje szczegdélnie wysokie zagrozenie pieszych,

c. weryfikacje dopuszczalnych predkosci na przej$ciach dla pieszych, w szczeg6lnosci tych
poza obszarem zabudowanym, biorac pod uwage, Ze predkos¢ powyzej 50 km/h to
niebezpieczna predkos¢ dla pieszych, zatem nalezy zajaé sie w pierwszej kolejnosci tymi
przej$ciami na ktérych pojazdy moga poruszac sie z wieksza predkoscia.

5. Dostrzegany jest problem braku dostepnosci do wiarygodnych danych o zdarzeniach
drogowych, a w szczego6lnosci o ich ofiarach (rannych i ciezko rannych). Postuluje sie
podjecie prac na budowa wspoélnej bazy danych (policja i szpitale) na wzér funkcjonujacej
w Szwecji bazy STRADA. Rdwnocze$nie podkresla sie konieczno$¢ przyspieszenia prac nad
ujednoliceniem definicji ofiary rannej iciezko rannej ze standardami stosowanymi

w Unii Europejskie;j.

Odnosnie realizacji projektéow Rozwdj Innowacji Drogowych uczestnicy Seminarium GAMBIT

2016 stwierdzili, ze: Merytoryczne dyskusje i konsultacje poszczeg6lnych projektéw RID we

wszystkich sesjach problemowych zostaly ocenione bardzo wysoko. Zar6wno sami konsorcjanci,
jak i przedstawiciele GDDKiA oraz pozostali uczestnicy Seminarium bardzo aktywnie brali
udzial w omawianiu zatozen realizacji projektow i pierwszych wynikéw. Podkres$lali, Ze istnieje
konieczno$¢ podtrzymywania tej wspéipracy, jej zaciesnienia i koordynacji dziatan pomiedzy
kierownikami projektéw RID i osobami odpowiedzialnymi za poszczegdlne projekty z ramienia
GDDKIiA - zwtaszcza w aspekcie spodziewanych efektow. Zwrdcono uwage, ze projekty RID sa
realizowane przez liczne jednostki naukowe wchodzace w sktad poszczegdlnych konsorcjéw, co
wzmacnia kontakt i wspoétprace miedzy instytucjami badawczymi budujgc silne relacje, co jest
waznym potencjatem na przysztos¢. Zauwazono, ze program RID dat duzy impuls pobudzajacy
i mozliwos$ci pelnego wykorzystania krajowego potencjalu naukowo-badawczego dla potrzeb
GDDKIiA oraz poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego w Polsce.

RID 3A. Wystgpienia w ramach tematu badawczego ,Urzadzenia bezpieczenstwa ruchu
drogowego” wskazywaty na wage problemu i konieczno$¢ opracowania narzedzi do stosowania
i projektowania tych urzadzen. Oczekiwania producentéw, projektantéw i Zamawiajgcego, czyli

GDDKIiA, to przede wszystkim konieczno$¢ uregulowania i dostosowania wytycznych i zasad



dotyczacych urzadzen brd do aktualnie obowigzujgcych przepiséw: np. norma PN EN-1317 oraz
rozwigzanie probleméw projektowych w tym zakresie (np. zakonczenia barier, potgczenia
miedzy nimi, dobdér odpowiednich systeméw w zaleznos$ci od uwarunkowan). Realizacja tych
oczekiwan, na co wskazaty prezentacje Zespotu realizujgcego projekt badawczy, bedzie sie
opiera¢ na badaniach poligonowych, badaniach numerycznych oraz modelowaniu wptywu
analizowanych urzadzen na brd, wymiarowaniu strefy bezpieczenstwa w oparciu o zarzadzanie
ryzkiem. Ztozonos$¢ problemu wymaga bardzo S$cistej wspotpracy pomiedzy Zamawiajacym,
producentami tych urzadzen, projektantami oraz Zespotem realizujacym.

RID 3B. Sesja poswiecona projektowi "Trwato$¢ i funkcjonalnos$¢ urzadzen bezpieczenstwa
ruchu drogowego"” o akronimie ,LifeRoSE”, uwidocznita zapotrzebowanie na nowoczesne
narzedzia do kompleksowego zarzadzania infrastruktura drogows. Gléwnym celem
praktycznym projektu badawczego LifeRoSE jest opracowanie innowacyjnej i kompleksowej
metodyki zarzgdzania drogowymi $rodkami brd (urzadzenia brd i $rodki organizacji ruchu)
z uwzglednieniem wplywu czasu i warunkéw eksploatacyjnych. W wystgpieniach
zaprezentowano oczekiwania firm utrzymujacych drogowe S$rodki brd (urzadzenia
bezpieczenstwa ruchu drogowego i drogowe $rodki organizacji ruchu) w odniesieniu do metod
wyboru urzadzen brd z uwzglednieniem uwarunkowan obejmujacych szacowanie kosztéw
wcyklu zycia obiektu drogowego. Przedstawiciele wykonawcow projektu ,LifeRoSE”
przedstawili program realizacji projektu i przewidywane rezultaty. Spodziewanym wynikiem
projektu badawczego bedzie opracowanie dwoéch grup narzedzi usprawniajacych zarzadzanie
drogowymi $rodkami brd z uwzglednieniem cyklu zycia obiektu:

a. metody szacowania poziomu degradacji i trwatosci urzadzen brd, metody szacowania
bezpieczenstwa i kosztow funkcjonowania tych urzadzen, zasady wyboru urzadzen brd,
metoda zarzadzania odpowiedzialnoscig za szkody zwigzane z urzgdzeniami brd,

b. zalecenia (podstawy merytoryczne do wytycznych) dotyczace: kontroli funkcjonowania
urzadzen brd, prowadzenia dzialan wydtuzajacych okres eksploatacji i wyboru
racjonalnych rozwigzan.

RID 3C. W ramach dotychczasowych prac nad ,Efektywnoscig przekroju drogowego typu
2+1" ze szczeg6lnym uwzglednieniem réznych rozwigzan rozdzielajacych kierunki ruchu
zwrdocono uwage na zroznicowang praktyke w zakresie stosowania $rodkow separacji
kierunkéw ruchu za granicg. Wybér rozwigzan dla warunkéw polskich wymaga weryfikacji tych
praktyk z punktu widzenia warunkéw ruchu, zachowan uczestnikdw ruchu, regulacji
dostepnosci drogi i wymagan utrzymaniowych. Krétki okres uzytkowania w Polsce droég
o naprzemiennych odcinkach o przekroju 2+1 i jak dotad mata liczba odcinkéw, na ktorych
zastosowano bariery ochronne jako separatory kierunkéw utrudniajg weryfikacje tego

rozwigzania na podstawie danych o zdarzeniach drogowych. Stad w formutowaniu koncowych



wytycznych wazng role beda peli¢ wyniki obserwacji zachowan uzytkownikéw i konfliktow
ruchowych oraz badan symulacyjnych.

RID 3D. Sesja poswiecona projektowi "Wplyw reklam na poziom bezpieczenstwa ruchu
drogowego" (ktory przyjat akronim "ROADVERT") dowiodia, Ze zagadnienie dystrakcji
kierowcy podczas jazdy jest waznym idotad pobieznie badanym aspektem tematyki
zapewnienia bezpieczenstwa na drogach. Uznano, Ze tego rodzaju badania w Polsce sa
niezbedne i to nie tylko w aspekcie wptywu reklam na dystrakcje kierowcy, ale wptywu réznych
innych czynnikéw otoczenia. W badaniach wptywu reklam natomiast zasugerowano dodatkowo
mozliwo$¢ podjecia badan zachowan pieszych konfrontowanych z reklamami (zwtaszcza
dynamicznymi) i ich dystrakcji. Uznano, Ze obecne uwarunkowania prawne w duZzej czesSci
mogtyby stanowi¢ bariere dla lokalizacji reklam zagrazajacych bezpieczenstwu na drodze, ale
przepisy te dziatajg zbyt wolno, a brak skutecznej egzekucji tych zapiséw powoduje rosnaca fale
naduzy¢ ze strony agencji reklamowych i promocyjnych specjalizujacych sie w poszukiwaniu luk
i stabosci rozwigzan systemowych. Dlatego opracowywane dla GDDKiA wytyczne lokalizacji
itresci reklam powinny by¢ skonstruowane w taki sposob, by uniemozliwia¢ niewtasciwe
interpretacje zapisow oraz wyklucza¢ niebezpieczne lokalizacje.

RID 4D. Wystgpienia w ramach tematu badawczego "Wplyw ITS na poziom bezpieczenstwa
ruchu drogowego" wskazywatly na koniecznos$¢ usystematyzowania ustug Inteligentnych
Systemo6w Transportu (w tym réwniez w zakresie nazewnictwa) oraz opracowania narzedzi do
stosowania i projektowania ustug ITS w zwigzku z intensyfikacjg prac nad wdrozeniem
Krajowego Systemu Zarzadzania Ruchem oraz systeméw powstajacych w obszarach
zurbanizowanych. W zwigzku z pojawianiem sie wielu baz, w ktérych gromadzone sg dane ze
zintegrowanych systemow zarzadzania transportem, Zespo6t realizujacy projekt badawczy
wskazatl na konieczno$¢ dazenia do integracji danych oraz ich udostepniania w ramach Open
Data, co przyczyni sie dorozwoju aplikacji ITS. Zwrécono ponadto uwage na mozliwosé
wykorzystania $rodkow ITS we wspotpracy strategicznej i operacyjnej stuzb zarzadzania
ruchem (z wiaczeniem zarzadcow drég), transportem zbiorowym oraz stuzb ratowniczych
i prewencyjnych w celu poprawy zarzadzania bezpieczefistwem i sprawnos$cig ruchu. W tym
przypadku konieczne jest wypracowanie procedur takiej wspotpracy. Oczekiwania
Zamawiajgcego beda realizowane poprzez opracowanie wzorcowej systematyki ustug ITS oraz
katalogu ustug o najwiekszym znaczeniu dla brd iefektywnos$ci ruchu. Zostang ponadto
okres$lone wskazniki umozliwiajgce ocene wplywu projektowanych rozwigzan ITS na brd
z wykorzystaniem wysokiej klasy symulatorow jazdy i oprogramowania do planowania
systeméw transportu i uwzglednieniem dotychczasowych badan zagranicznych. Efektem badan
bedzie opracowanie wielokryterialnych metod oceny wptywu ustug ITS na brd i sprawno$¢

ruchu, wytycznych oceny zmian brd w zalezno$ci od przyjetych rozwigzan ustug ITS oraz



zalecen w zakresie kryteriéow i procedur doboru rozwiazan technicznych.

RID 4E. W ramach dotychczasowych prac nad projektem , 0znakowanie eksperymentalne
drég w aspekcie zachowan uczestnikéw ruchu” zwrécono uwage na potencjalnie duzg role
oznakowania eksperymentalnego jako Srodka poprawy bezpieczenstwa ruchu w specyficznych
miejscach o utrudnionej percepcji przestrzeni drogi i zasad organizacji ruchu. Oznakowanie tego
typu jest stosowane w Polsce na wybranych odcinkach drég krajowych. Dlatego wybdr
oznakowania do badan w ramach projektu RID 4E ograniczony zostat do rozwigzan
wskazywanych przez GDDKiA jako istotne. Na podstawie zinwentaryzowanych poligonéw oraz
badan literaturowych, jako zasadne metody badawcze w ocenach skutecznosci oznakowania
eksperymentalnego wskazano: badania ruchu w warunkach rzeczywistych, badania
w symulatorach ruchu pojazdéw oraz badania ankietowe. Wplyw na warunki i bezpieczenstwo
ruchu oceniany bedzie poprzez miary opisujgce zachowania kierujacych w potokach ruchu oraz
miary bezposrednie, tj. zdarzenia drogowe, straty czasu itp. Wybér metody badawczej
uzalezniony jest od mozliwosci organizacyjnych prowadzenia badan. W niektérych przypadkach
badania beda prowadzone réwnolegle kilkoma metodami w celu uzyskania bardziej
wiarygodnych ocen oznakowania. Wynikiem badan bedzie ocena komunikatywnosci znakéw
drogowych i ich wptyw na zmiany zachowan kierujacych w obszarze oddziatywania znaku

drogowego.

Dodatkowe uwagi ogdlne do sesji projektéw RID:

1. W projektach, w ktérych wystepuje mata liczebno$¢ poligonéw badawczych oraz wynikajgca
z tego duza niepewno$¢ wynikdw nalezy rozwazy¢ Kkonieczno$¢ zastosowania narzedzi
wykraczajacych poza ujete we wniosku o finansowanie projektow.

2. Wielokrotnie zwracano uwage na mozliwos$¢ i konieczno$¢ wykorzystania otrzymywanych
wynikdw, jako merytorycznego wkitadu w inicjatywy legislacyjne (np. rozporzadzenia).

3. Zauwazono koniecznos$¢ kontynuacji prac badawczych, ktére zostaly zapoczatkowane
w ramach trwajacego obecnie konkursu RID. Jedng z mozliwosci jest zorganizowanie
drugiej edycji konkursu dla drég krajowych - RID II, inng skierowanie uwagi na sie¢ drég
regionalnych. Oceniono bowiem, Ze znaczng cze$¢ analiz, rekomendacji oraz wytycznych
tworzy sie jedynie dla drég krajowych. Niewiele za§ prac prowadzi sie na rzecz drog
samorzadowych, co powoduje trudnos$ci w utrzymaniu jednolitego standardu (w tym
standardu bezpieczenstwa). Niezbedne jest zatem podjecie prac w celu opracowania narzedzi
wspomagajacych podniesienie standardéw bezpieczenstwa ruchu drogowego na sieci drog

nizszych kategorii.



