IV Forum Bezpieczenstwa Transportu

,»Oystem automatycznej kontroli predkosci — zagrozenia i nadzieje”

Wprowadzenie

W dniu 7 marca br. w Instytucie Transportu Samochodowego odbyto sie IV Forum
Bezpieczenstwa Transportu poswiecone systemowi automatycznej kontroli predkosci.
Spotkanie otworzyt dyrektor ITS dr Andrzej Wojciechowski, przedstawiajgc ogdine
uzasadnienie wyboru tematu spotkania, a takze wskazujgc na jego doniosto$é z punktu
widzenia bezpieczenstwa ruchu drogowego (brd). Wdrozenie automatycznego systemu
kontroli predkosci w Polsce spotkato sie z gwattowng, negatywng reakcjg czesci mediow,
ktéra w duzym stopniu przestonita merytoryczne podstawy wyboru tego rozwigzania.
Zadaniem Forum bylo zatem przywrécenie wilasciwych proporcji w dyskusji oraz
profesjonalna ocena tego, co udato sie juz osiggnac. Istotne znaczenie w tej sytuacji miato
usystematyzowanie krytycznych opinii o bledach popetnionych podczas wdrazania
rzeczonego systemu, a takze sformutowanie celéw, ktére powinno sie osiggnac, by tak
ztozone przedsiewziecie, jakim jest jego budowa oraz penalizacja wykroczen, odzyskato
opinie dziatania przemyslanego, majgcego swe uzasadnienie w polityce transportowej

panstwa i realizowanego zgodnie z przyjetg strategia.

Szczegdlnej uwagi wymaga sposéb, w jaki administracja panstwowa winna przekonywaé
spoteczenstwo o stusznosci dziatan podejmowanych w ramach kontynuacji dotychczas
realizowanych Krajowych Programéw BRD, a takZze o znaczeniu kontynuacji stabilnej polityki
bezpieczehstwa w Polsce. Podkresli¢ nalezy, iz jej konsekwentne stosowanie prowadzito do
ustabilizowania sie statego trendu spadkowego liczby $miertelnych ofiar wypadkdéw
drogowych. Trend ten jest zgodny z prognozg liczby $miertelnych ofiar, ktéra zostata
opracowana w Il potowie dekady lat 90. wspdlnie z holenderskim Instytutem SWOV.
Przewidywata ona, ze do roku 2012 winno nastgpi¢ zmniejszenie ich liczby do poziomu
3200. Mimo korzystnego trendu spadku liczby $miertelnych ofiar wypadkow, ich liczba jest
jednak nadal zbyt duza i winna by¢ zmniejszona w sposob bardziej radykalny m.in. poprzez

wdrazanie nowoczesnych srodkéw poprawy stanu brd.



Bez wzgledu na temperature toczonych dyskusiji prasowych, obecnie skupionych gtéwnie
wokét tematu fotoradaréw', kluczowym problemem bezpieczenstwa ruchu drogowego
pozostaje niezmiennie prawidiowe zarzadzanie predkoscig. Dowodzi tego synteza
doswiadczen innych krajow, gtownie unijnych, ktére wskazujg, ze tylko prowadzgc dziatania
w tym kierunku mozna osiggng¢ wyrazny spadek liczby ofiar $miertelnych na drogach.
Automatyczny system kontroli predkosci nie powinien by¢ wiec postrzegany jako narzedzie
ograniczania wolnosci kierowcéw lub metoda drenazu ich kieszeni, ale jako rozwigzanie
umozliwiajgce skuteczne egzekwowanie istniejgcych juz w polskim prawie uregulowan.
Dyrektor Wojciechowski zyczyt uczestnikom Forum ciekawej dyskusji i wyrazit nadzieje, ze
zaprezentowane przez nich doswiadczenia, spostrzezenia, wnioski i postulaty stang sie

zrodtem wiedzy oraz inspiracji dla Srodowisk opiniotworczych.

Wprowadzeniem do dyskusiji byty trzy referaty:

o Badania predkosci w Polsce”; dr hab. Kazimierz Jamroz z Politechniki Gdanhskiej

oraz prof. Stanistaw Gaca i dr Mariusz Kie¢ z Politechniki Krakowskiej;

o Polski system automatycznej kontroli predkosci — zasady dziatania i pierwsze
efekty”; insp. mgr Marcin Flieger, Dyrektor Centrum Automatycznego Nadzoru nad

Ruchem Drogowym ITD);

o ,Spoteczne aspekty wdrozenia systemu automatycznej kontroli predkos$ci w Polsce”;

mgr llona Buttler z Centrum Bezpieczenhstwa Ruchu Drogowego ITS.

»Badania predkosci w Polsce”, dr hab. K. Jamroz, PG

W swojej prezentacji autor skupit sie na przypomnieniu najwazniejszych ustaleh dotyczgcych
zwigzku miedzy rzeczywistymi predkosciami jazdy a bezpieczenstwem ruchu drogowego.
Podkreslit, ze predkos¢ wigze sie zaréwno z prawdopodobienstwem wypadku (im wyzsza
predkos¢ jazdy, tym wieksze prawdopodobienstwo, ze uzytkownik drogi popetni btad, ktéry
moze doprowadzi¢ do wypadku) jak i z rozmiarem konsekwencji (im wyzsza predkos¢, tym
powazniejsze sg obrazenia uzytkownikow drog, zwtaszcza w grupie pieszych, rowerzystéw i
motocyklistow). Najpopularniejszym modelem opisujgcym zaleznosci pomiedzy zmianami w
Sredniej predkosci ruchu a liczbg wypadkow, ofiar Smiertelnych i rannych jest tzw. ,Power
model” opracowany przez szwedzkiego naukowca Gorana Nilssona z Instytutu Transportu
VTI. Upraszczajgc mozna powiedzie¢, ze 1% wzrostu w $redniej predkosci ruchu (przy

zatozeniu, ze wszystkie inne czynniki pozostajg bez zmian) prowadzi do 4% wzrostu liczby

! Poprawna nazwa ,Urzadzenie rejestrujgce” jest dos¢ czesto zamieniana na tatwy w uzyciu termin fotoradar”
lub ,kamera”, mimo ze niekoniecznie musi ono mierzy¢ predkos¢. Uwaga dotyczy gtéwnie autoréw, a nie tylko
mediow, czy jezyka potocznego.



wypadkéw Smiertelnych, 3% wzrostu wypadkdéw z ofiarami Smiertelnymi i ciezko rannymi
oraz 2% wzrostu liczby wypadkéow drogowych. Relacje te w kolejnych latach byly
weryfikowane w wielu badaniach i np. okazato sie, Zze ustalenia dotyczgce obszaréw
zabudowanych nie do kohca zgodne sg z zatozeniami Nilssona. Rozbieznosci dotyczg
jednak sity zwigzku miedzy badaniami zmiennymi, a nie zaleznosci miedzy predkos$cig oraz
wypadkami i ich konsekwencjami, czy tez miejscem dokonywania pomiaréw. Zdaniem dr
Jamroza pominiecie tych wustalen podczas dyskusji nad skutecznoscig urzadzen

rejestrujgcych byta jedng z przyczyn negatywnych opinii o ich przydatnosci.

Badania rzeczywistych predkosci w Polsce sg nieliczne, rozproszone i trudno dostepne. | tak
np. okresowo prowadzone sg pomiary ruchu na sieci drég krajowych (GDDKIA), ale dane na
temat predkosci nie sg dostepne. Na uczelniach (szczegdlnie w latach osiemdziesigtych i
dziewiecédziesigtych) w ramach prac magisterskich i doktorskich prowadzone byty wycinkowe
badania predkosci. Najpowazniejszg probg zbierania danych o predkosci byty badania w
ramach projektu ,System monitoringu ruchu 2002-2008”, zawartego w Krajowym Programie
GAMBIT 2000. Projekt realizowano na zlecenie Krajowej Rady Bezpieczenstwa Ruchu
Drogowego, ktéra nastepujgco zdefiniowata jego zatozenia i cele:

e opis stanu predkosci i sledzenie jej zmian,

e opracowanie metodyki badan predkosci i stosowania paséw bezpieczenstwa w

pojazdach,

e zbudowanie systemu pomiarowego (sie¢ statych i zmiennych punktow pomiarowych),

e budowa systemu archiwizaciji i przetwarzania danych,

¢ realizacja okresowych badan predkosci i opracowanie raportow,

e prezentacja wynikdw badan w Internecie.
Ponadto okreslono przeznaczenie wynikow tych badanh:

e zapis obecnych zachowan kierujgcych pojazdami w celu badan dtugofalowych,

e Sledzenie zmian zachowan kierowcéw w zakresie predkosci — zmiany sezonowe i
wieloletnie,

e opis zaleznoséci wystepujgcych pomiedzy pojazdami w potokach ruchu,

¢ budowa modeli opisujgcych zaleznosci wypadkdéw od predkosci i innych parametrow

ruchu oraz od charakterystyk drog.

Podstawowe ustalenia z badan prowadzonych w Polsce w latach 2002-2008 przedstawit dr
Mariusz Kie¢ z Politechniki Krakowskiej. £gcznie przeprowadzono 27 serii pomiarowych, co

oznacza, ze badania predkosci prowadzone byly mniej wiecej raz na kwartat. Pomiary te



umozliwity nie tylko rejestracje srednich predkosci jazdy na réznych przekrojach drég w
obszarze zabudowanym i niezabudowanym, ale takze np. ocene wptywu wprowadzonego w
2004 roku nowego limitu predkosci w obszarach zabudowanych (50/60 km/h). Badania
zrealizowane zostaty w 91 punktach na drogach krajowych. Kontrolowano zmiany predkosci,
procent kierowcdw przekraczajgcych dopuszczalne ograniczenia, a takze wplyw instalowania
urzadzenh rejestrujgcych na wypadkowosé. Jak wykazaty analizy, po ustawieniu urzgdzen
rzeczywiste predkosci w ruchu swobodnym na drogach z limitem 50 km/h spadty o 12,9
km/h, na drogach z limitem 70 km/h o 13,8 km/h, a na drogach z limitem 90/100 km/h o 16,6
km/h. Procentowy spadek liczby kierowcoéw przekraczajgcych dozwolone predkosci wyniost
odpowiednio: 21%, 33,3% i 32,5%. Roéwnie pozytywne zmiany zanotowano, gdy
przedmiotem analiz byly wypadki drogowe i ich konsekwencje. | tak np. w tzw. ,strefach
fotoradarow” (1 km przed i 1 km za miejscem ustawienia urzadzen rejestrujgcych)
zarejestrowano spadek liczby ofiar Smiertelnych o 36%, spadek liczby ciezko i lekko rannych
0 29% oraz spadek liczby wypadkow drogowych o 28% . W tym samym okresie spadek
liczby wypadkow i ich konsekwencji na pozostatej sieci drég, nie objetej nadzorem urzgdzen

rejestrujgcych, wyniost 5%.

Skutecznos¢ fotoradaréw jako $rodka poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego zostata
takze potwierdzona w wycinkowych badaniach realizowanych w ramach programu GDDKIA
,D0rogi zaufania”. Na wybranych odcinkach drég krajowych w krotkim okresie po
zainstalowaniu fotoradaréw udato sie uzyskac¢ blisko 40% spadek liczby ofiar $miertelnych.
Niestety, po zakonczeniu omawianych badan nigdy nie ponowiono proby i w tej chwili nie
bardzo wiemy, co sie dzieje na sieci drdg i ulic w Polsce. Rezygnacja z prowadzenia badan
predkosci uniemozliwita np. oszacowanie wptywu podniesienia ograniczen predkosci o 10
km/h na autostradach i drogach ekspresowych, a takze prawnego usankcjonowania tzw.
HJimitu tolerancji” (10 km/h) na stan zagrozenia na polskich drogach. Zdaniem dr Jamroza
przywrdcenie badan rzeczywistych predkosci jazdy na sieci polskich drog jest niezbednym

elementem poprawy skuteczno$ci naszych dziatan prewencyjnych.

Wyniki zebrane przez Politechnike Krakowskg i Gdanskg jednoznacznie wykazuja, ze
budowa automatycznego systemu kontroli predkosci w Polsce bedzie skutecznym $Srodkiem
poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego i z duzym prawdopodobienstwem umozliwi

Polsce na przyspieszenie tempa redukcji liczby ofiar $miertelnych w ruchu drogowym.
,Budowa automatycznego systemu nadzoru nad ruchem”, mgr M.Flieger, ITD

Pierwsze urzgdzenia rejestrujgce pojawity sie na polskich drogach na poczatku ubiegtej

dekady, ale dopiero w roku 2008 do laski marszatkowskiej przestano poselski projekt ustawy



tworzgcej prawne podstawy uruchomienia w Polsce automatycznego systemu nadzoru nad
ruchem drogowym. Gtéwnym celem budowy nowego systemu byta poprawa bezpieczenstwa
ruchu drogowego, a zwlaszcza ograniczenie liczby smiertelnych i ciezko rannych ofiar
wypadkdéw drogowych, poprzez zwigkszenie skutecznosci ujawniania wykroczen drogowych
oraz scalenie funkcjonujgcych do tej pory urzgdzen w jeden system zarzgdzany przez

Inspekcje Transportu Drogowego.

W pazdzierniku 2010 roku Sejm zakonczyt prace nad nowelizacjg ustawy Prawo o Ruchu
Drogowym, a 18 listopada 2010 roku ustawe podpisat prezydent RP. 17 czerwca 2011 roku
Minister Transportu wydat rozporzadzenie w sprawie warunkow lokalizacji, sposobu
oznakowania i dokonywania pomiaréw, a 1 lipca 2011 roku Gitéwny Inspektor Transportu
Drogowego przejgt petng kontrole nad automatycznym systemem nadzoru CANARD

(Centrum Automatycznego Nadzoru nad Ruchem Drogowym).

W Rozporzadzeniu Ministra Transportu w sprawie warunkow lokalizacji, sposobu
oznakowania i dokonywania pomiarow przez urzgdzenia rejestrujgce, wydanym 17 czerwca
2011 roku wskazano, ze stacjonarne urzagdzenia rejestrujgce powinny by¢ instalowane w
miejscach koncentracji wypadkéw drogowych, w szczegdlnosci zaistniatych z powodu
niedostosowania predkosci do warunkéw ruchu drogowego. Ponadto przy wyborze miejsca
uwzgledniono warunki techniczne, lokalizacje przej$¢ dla pieszych i szkot, a takze wnioski

spotecznosci lokalnych. Budowa nowego systemu obywa sie etapami. | tak:

o w roku 2011 Inspekcja Transportu Drogowego przejeta od GDDKIA oraz Policji
maszty i 75 urzgdzen stacjonarnych;

e w roku 2012 na masztach przejetych od GDDKIA zainstalowano dodatkowo 240
nowych stacjonarnych urzadzen rejestrujgcych oraz zakupiono 29 wideorejestratoréw
przeznaczonych do pracy w samochodach;

o w roku 2013 planowana jest instalacja kolejnych 60 urzgdzeh w catkowicie nowych

lokalizacjach oraz zakup kolejnych 100 stacjonarnych urzadzen rejestrujgcych.

W roku 2013 planowane jest takze wprowadzenie w Polsce tzw. odcinkowego pomiaru
predkoséci ? i zakup 29 urzagdzen umozliwiajgcych takg kontrole. Wyniki badan prowadzonych
w innych krajach wskazujg, ze takie rozwigzanie charakteryzuje sie wysokg skutecznoécia. |
tak np. wdrozenie na witoskich autostradach systemu TUTOR doprowadzito w latach 2005-

2007 do redukciji liczby wypadkéw drogowych o 20%, a liczby ofiar $miertelnych o 50%.

2 Predkos¢ danego pojazdu rejestrowana jest przez urzadzenia umieszczone na poczgtku oraz na koncu

kontrolowanego odcinka. Predkos¢ srednig oblicza sie dzielgc przebyty dystans przez czas przejazdu.



Podobne wyniki zarejestrowano w Wielkiej Brytanii (w zaleznosci od lokalizacji spadek liczby

zabitych i ciezko rannych od 37 do 85%).

Obecnie polski system automatycznej kontroli predkosci sktada sie z 551 stacjonarnych
urzadzen rejestrujgcych (315 eksploatowanych przez ITD oraz 236 — przez Straz Miejska)
oraz z 29 wideorejestratoréw zainstalowanych w samochodach ITD i 390 - w radiowozach
policji (Jankowski, 2013)°.

Pierwsze efekty budowy automatycznego systemu nadzoru nad ruchem drogowym w
Polsce sa zachecajace. Jak wynika z informacji przedstawionych przez M.Fliegera z ITD w
roku 2012 zaobserwowano 7% spadek liczby wypadkoéw zwigzanych z predkoscig
niedostosowang do warunkéw drogowych, 14% redukcje liczby ofiar smiertelnych i 8%
spadek liczby rannych. Spada takze, zgodnie z oczekiwaniami, liczba wykroczen
ujawnianych przez urzgdzenia rejestrujgce w miejscach ich lokalizacji (nawet o 50%). Wiele
wiec wskazuje, ze konsekwencja w budowie systemu znajduje swoje odzwierciedlenie w
zmianie zachowan kierowcow pojazdéw mechanicznych. Wyniki te jednak nalezy traktowac¢ z
duzg ostroznoscig, poniewaz okres funkcjonowania automatycznego systemu nadzoru jest
relatywnie krétki, a pozytywne zmiany mogg by¢ takze w czeéci efektem uwrazliwienia
kierowcdw na zagrozenia zwigzane z przekraczaniem dopuszczalnych predkosci, wywotane

dyskusjg w mediach i wzrostem prawdopodobienstwa penalizacji wykroczen.

»Spoteczne aspekty wdrozenia automatycznego systemu nadzoru nad ruchem

drogowym w Polsce”, mgr llona Buttler, ITS.

Budowa w Polsce automatycznego systemu kontroli predkosci wywotat gwattowng dyskusije
w srodkach masowego przekazu i w Internecie. Przeciwnicy rozwigzania zgtaszali powazne
zastrzezenia co do skutecznosci tego rozwigzania. Ich zdaniem automatyczny system
nadzoru nad ruchem nie wptynie na ograniczenie zagrozen wystepujacych na drogach i
wprowadzony zostat jedynie po to, aby zwiekszy¢ wptywy do budzetu panstwa. Skala
dyskusji zaskoczyta zarbwno pomystodawcow rozwigzania, jak i ich realizatorow. W wielu
przypadkach nie byli oni dostatecznie dobrze przygotowani, aby przedstawi¢ odpowiednio
silne argumenty przemawiajgce za budowg systemu. Jak wynika z informacji w zebranych
przed Forum przez dr Pawta Bany z ITS doswiadczenia innych krajow wskazywaty, ze
wdrozeniu automatycznego systemu kontroli predkosci zwykle w pierwszym okresie

towarzyszg negatywne opinie. Wiekszos¢ z nich formutowana jest na podstawie

® Podczas przygotowywania raportu nieznana byta liczba przenosnych urzadzen rejestrujgcych bedacych w

posiadaniu policji.



indywidualnych doswiadczen i czesto wzmacniana danymi o niepewnej wiarygodnosci.
Zdaniem dr Bany na temperature dyskusji w Polsce dodatkowo wptyw miaty okreslone
uwarunkowania historyczno-kulturowe, brak etosu praworzadnosci i nieufnosé

spoteczenstwa wobec wszelkich ograniczen wprowadzonych przez rzgdzgcych.

W prezentacji |. Buttler z ITS podjeto prébe wyjasnienia przyczyn pojawienia sie tak silnych
kontrowersji wokét automatycznego systemu nadzoru w Polsce. Referentka zwrdcita uwage
na fakt, ze w dyskusji przekaz medialny utozsamiany jest z opiniami spotecznymi, co nie
zawsze jest prawdg. W roku 2010 na reprezentatywnej populacji uzytkownikow drog
zrealizowano w Polsce badania opinii spotecznych SARTRE 4 (2012), w trakcie ktorych
okazato sie, ze automatyczny system nadzoru nad ruchem popiera 80% pieszych (w tym
38% zdecydowanie), ale juz tylko ok. 50% kierowcéw samochoddw osobowych i motocykli
(w tym 13% zdecydowanie). Te dane, a takze doswiadczenia innych krajéw, Swiadczg o tym,
ze przystepujagc do wdrazania systemu nalezato zadba¢ o stworzenie odpowiedniego
systemu komunikacji ze spoteczenstwem, aby przygotowaé uzytkownikéw drég do
pojawienia sie nowych form kontroli. Ta sfera zostala zlekcewazona przez realizatorow

rozwigzania.

Wyniki zgromadzone w badaniach SARTRE 4 umozliwiajg takze okreslenie Zzrédet nieufnosci
uzytkownikow drég wobec nowego rozwigzania. Przede wszystkim powszechne jest
przekonanie, ze polski rzad nie interesuje sie problemami bezpieczenstwa ruchu drogowego
w Polsce. Jedynie 2% badanych respondentdow zdecydowanie wierzy, ze ten temat
interesuje polskie wladze i jest to jeden z najnizszych wynikéw w badanych krajach. W tej
sytuacji podawanie przez przedstawicieli administracji panstwowej argumentu, iz system
urzadzen rejestrujgcych stuzy poprawie bezpieczenstwa ruchu drogowego jest traktowany z
duzg nieufnoscig. Uzytkownicy drog sg takze przekonani, ze rézne osoby, po ujawnieniu
wykroczenia drogowego, sg karane w rézny sposob. Opinie tego typu wzmacniane sg
informacjami prasowymi o konsekwencjach funkcjonowania w Polsce grupy oséb z

immunitetami.

Wreszcie, jak wynika z badan SARTRE 4, kontrowersje budzi takze sposéb wykorzystania
Srodkow finansowych zbieranych za mandaty. Propozycja rzgdowa przekazywania wptywow
z mandatéw do budzetu centralnego cieszy sie bardzo niewielkim poparciem (tylko 8%
badanych oséb popiera to rozwigzanie). Wiele wskazuje na to, ze Polacy sg raczej
zwolennikami przeznaczania tych pieniedzy na konkretne zadania (np. na modernizacje
istniejacych drég (60% badanych osdéb opowiada sie za takim rozwigzaniem), poprawe

bezpieczehstwa ruchu drogowego (50%), czy na budowe autostrad i drég szybkiego ruchu



(47%). Wyniki zebrane w ramach badan SARTRE 4 nie sg zaskoczeniem, bowiem podobne
tendencje rejestrowano takze w innych krajach, ale tylko w Polsce aspektom spotecznym
wdrozenia automatycznego systemu nadzoru poswiecono tak niewiele uwagi. Na efekty tej

polityki nie trzeba byto dtugo czekac.
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Rys. 1. Rozktad odpowiedzi na pyt. ,Czy rzad w [...] interesuje sig¢ problemami
bezpieczehstwa ruchu drogowego”. (Zrédto: Badania SARTRE 4; 2012)

Na zakonczenie |. Buttler zwrécita uwage na fakt, ze istniejgce w przepisach prawnych
wymagania, aby urzadzenia rejestrujgce lokalizowa¢ w miejscach koncentracji wypadkéw
drogowych zwigzanych z nadmierng predkoscig, w istotny sposdb ograniczajg mozliwosci
promowania w spofeczenstwie wiedzy na temat zwigzku predkosci jazdy z zagrozeniami
wystepujgcymi na drodze czy ulicy. llustracjg wystgpienia takich zagrozen jest wypowiedz
Prezesa NIK Jacka Jezierskiego: ,Foforadary sg jednym z narzedzi majgcych zapewnic¢
bezpieczenstwo na drogach i sg potrzebne, ale wtedy, gdy rzeczywiScie stuzg poprawie
bezpieczenstwa. [..]. Pan Prezes zaznaczyt ponadto, ze ,miejsca ustawienia fotoradaréw
muszg by¢ wybierane po analizach, podczas gdy - jak mowit - powszechnie mamy odczucie,
Ze one sg stawiane przede wszystkim tam, gdzie kierowcy przekraczajg predkosc, ale nie
powoduja  wypadkéw®. Tymczasem najwazniejszym celem tworzenia systemu

automatycznego nadzoru nad predkosciami jest dziatanie prewencyjne i, poprzez

4 Wypowiedz Prezesa NIK w telewizji z dn. 15.01.2013 r.



skuteczne wyegzekwowanie istniejgcych przepisow prawa o dopuszczalnych predkosciach

jazdy, obnizenie liczby i konsekwencji wypadkéw drogowych.
Dyskusja

Otwierajac dyskusje prof. R. Krystek przestawit zebranym kilka wynikéw z opublikowanego w
2010 roku raportu prof. R. Allsopa z University College Londyn na temat skutecznosci kamer
predkosci (Allsop R.; 2010). Pierwsze kamery predkosci pojawity sie w Wielkiej Brytanii w
1992 roku, a w latach 2001-2005 wdrozono na wyspach krajowy program budowy systemu
kontroli predkosci. Cechg charakterystyczng tego systemu byto to, ze budowany byt on jako
wspolne przedsiewziecie policji, zarzadcow drog i wiadz lokalnych. Obecnie w Wielkiej
Brytanii zainstalowanych jest blisko 6000 kamer predkoéci, ktére co roku ujawniajg
wykroczenia zwigzane z przekraczaniem dopuszczalnych ograniczen predkoéci. Szacuje sie,
ze co roku wptywy z tytutu mandatow bliskie sg 100 min funtow. Raport prof. Allsopa
podsumowat efekty funkcjonowania tego systemu. Wyniki zgromadzone podczas
czteroletnich badahn wykazaty, ze zainstalowanie kamer istotnie poprawia przestrzeganie
istniejgcych ograniczen predkosci, redukuje liczbe wykroczen zwigzanych z bardzo
powaznym przekroczeniem dopuszczalnych limitéw (powyzej 30 km/h), obniza rzeczywiste
predkos¢ jazdy w miejscach instalacji kamer oraz, cho¢ w mniejszym zakresie, w miejscach,

gdzie kamery instalowane sg okresowo.

Jezeli chodzi o wplyw instalacji kamer predkosci na bezpieczenstwo ruchu drogowego, to
jest on rézny dla kamer stacjonarnych i mobilnych, dla kamer instalowanych w obszarze
zabudowanym i poza nim. Oceniajgc na podstawie wynikow zebranych z ponad 4000 miejsc
prof. Allsop podaje, ze do marca 2004 roku udato sie w Wielkiej Brytanii zmniejszy¢ liczbe
ofiar Smiertelnych i ciezko rannych o ok. 1000 osob. Co wiecej, zgromadzone wyniki
wskazujg, ze skutecznosé kamer predkosci ma charakter staty, ze urzgdzenia te cieszg sie
wysokg akceptacjg spoteczng®, system jest samofinansujgcy, a takze cechuje go wysoka
efektywnos$¢. Wskaznik korzysci do kosztow wynosi 2.3. Na pytanie postawione na poczatku
raportu: ,Czy kamery predkoSci sg narzedziem ratujgcym zycie cztowieka, czy tez sg
Zrédtem dodatkowego dochodu wiadz”?, prof. Allsop zdecydowanie opowiada sie za
pierwszg opcje. Warto réwniez wspomnie¢, ze wyniki brytyjskiego raportu zgodne sg z
ustaleniami najobszerniejszego, opublikowanego do tej pory, przegladu badan o

skutecznosci dziatania kamer predkosci tzw. Raportu Cochrana (Wilson i in, 2010).

° W cytowanych badaniach przeprowadzonych w pazdzierniku 2010 roku obecnosé kamer poparto blisko %

badanych oséb.



R. Krystek zwrdcit jednak uwage na fakt, ze takze w Wielkiej Brytanii istnienie kamer
predkosci budzi zastrzezenia czesci spoteczenstwa. Wychodzgc naprzeciw tym obawom
brytyjski minister transportu Mike Penning ogtosit w potowie 2011 roku, ze rzad zwrdcit sie do
witadz lokalnych zarzadzajgcych kamerami predkosci, aby publikowaty one szczegdtowe
informacje o kazdej zainstalowanej kamerze, wigczajac w to dane o wskazniku wypadkow
oraz o liczbie i wysokosci zebranych kar. Minister Penning zdaje sobie sprawe, ze rzad
centralny nie ma uprawnien, aby nakaza¢ wtadzom lokalnym zainstalowanie lub usunigcie
kamery predkosci, oczekuje jednak, ze presja spoteczna sprawi, iz urzgdzenia te nie bedg
traktowane przez wiadze lokalne jedynie jako zrédio dochodu. W konkluzji swego
wystgpienia minister powiedziat: ,Chcemy, aby nastgpita poprawa w sposobie, w jaki wtadze
zdajg obywatelom sprawe ze swoich dziatan; chcemy upewnic sig, Zze spoteczenstwo ma
informacje, ktére umozliwiajg mu ocene decyzji podejmowanych w jego imieniu. Jesli
pienigdze podatnikow sg wydawane na kamery, to rzeczg stuszng jest, Ze informacje
dotyczgce efektéw ich dziatania sg dla tego spoteczeristwa dostepne”. Zdaniem referenta
zastosowanie takiego rozwigzania w Polsce pozwolitoby w znacznym stopniu uporzgdkowaé

dyskusje toczacy sie wokét systemu automatycznej kontroli predkosci.

Dalszy przebieg dyskusji wykazat, ze automatyczny system nadzoru nad ruchem cieszy sie
poparciem zdecydowanej czesci uczestnikdw Forum, wiekszos¢ jednak ma zastrzezenia do
sposobu wdrozenia tego rozwigzania w zycie. Zwrocono uwage na to, ze realizacja projektu
nie zostala poprzedzona profesjonalnie przygotowang kampanig informacyjng o zaletach
proponowanego rozwigzaniach i o spodziewanym wptywie na redukcje zagrozenia na
polskich drogach. Watpliwosci budzit takze sposob informowania spoteczenstwa o kryteriach
instalowania poszczegolnych urzadzen rejestrujgcych i o wynikach ich pracy. Wreszcie
zgtaszano takze zastrzezenia co do sposobu wykorzystania srodkdéw finansowych zebranych
dzieki funkcjonowaniu systemu. Zgodnie z przepisami sg one dochodem budzetu®, gdy
tymczasem pienigdze te powinny byé przeznaczone na dziatania zwigzane z
bezpieczehAstwem ruchu drogowego (np. na fundusz wspierajgcy realizacje Narodowego
Programu BRD) i z minimalizowaniem konsekwencji wypadkéw drogowych (np. na pomoc
dla ofiar wypadkéw drogowych). Wreszcie zwrocono takze uwage na fakt niewielkiego
wptywu zarzgdcow drog na lokalizacje urzadzeh rejestrujgcych, cho¢ zgodnie z przepisami
majg oni dbaé o bezpieczenstwo ruchu drogowego. Przypomniano, ze w rozwigzaniu

brytyjskim (na ktérym w duzej mierze wzorowany jest system automatycznego nadzoru w

% Wdn.24.01.2013r. w Sejmie minister transportu zapowiedziat, ze wszystkie dochody z budowanego
systemu zasilg Krajowy Fundusz Drogowy.
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Polsce), urzadzenia rejestracyjne umieszczane sg na drodze dopiero wowczas, gdy
srodkami inzynierskimi nie uda sie zredukowaé zagrozenia. Pytaniem otwartym pozostaje

jednak kwestia, jak szybko w Polsce mozna wprowadzi¢ niezbedne rozwigzania inzynierskie.

Wiele dyskusji podczas Forum wzbudzita procedura nakfadania kar za wykroczenia
ujawniane przez automatyczny system nadzoru. Na razie kary za przekroczenie przepisow
ruchu drogowych dotykajg zwyktych kierowcédw, tymczasem osoby, ktére tworzg i egzekwujg
prawo (postowie, senatorowie, prokuratorzy i sedziowie) i ktére powinny dawaé przyktad
innym, chronione immunitetem mogg naruszaé je w sposéb bezkarny. Stosowanie
podwojnych standardéw wobec uzytkownikdw drég ma charakter demoralizujgcy, wywotuje
bowiem w spofeczenstwie przekonanie, ze prawo ma charakter sztuczny i nie nalezy go
traktowa¢ powaznie. Ten problem powinien by¢ rozwigzany jak najszybciej, stad z uznaniem
nalezy przyjaé zapowiedz przedstawicieli rzgdu o skierowaniu do Sejmu propozyciji

odpowiednich zmian.

Staboscig istniejgcego rozwigzania jest takze nie do konca rozwigzany problem punktow
karnych. Jak wynika z przebiegu dyskusji na kursy reedukacyjne dla oséb wielokrotnie
przekraczajgcych przepisy ruchu drogowego kierowani sg jedynie kierowcy ujawnieni przez
policie drogowa. Kierowcy ujawnieni przez automatyczny system nadzoru (Inspekcja
Transportu Drogowego) najczeséciej korzystajg z tzw. furtki nr 3” i decydujg sie raczej
zaptaci¢ wyzszg kare niz ujawni¢ dane osoby prowadzacej pojazd w chwili popetnienia
wykroczenia. W ten sposéb wielu drogowych recydywistow chroni sie przed utratg prawa
jazdy, ale istnienie takiej mozliwosci podwaza wiarygodnosé catego systemu. Ale podczas
dyskusji wspomniano takze, ze nakfadanie na wiasciciela pojazdu obowigzku podawania
danych personalnych osoby kierujgcej pojazdem w chwili popetnienia wykroczenia moze
okazac sie niezgodne z zapisami Konstytucji. W dniu 12 lutego 2013 roku wniosek w tej

sprawie skierowat do Trybunatu Konstytucyjnego Prokurator Generainy.

Wiele miejsca podczas dyskusji na IV Forum poswiecono problemom podniesienie
skutecznosci budowanego systemu, a takze ocenie efektow wdrozonego rozwigzania.
Pojawity sie np. propozycje powigzania wykroczeh drogowych z wysokoscig obowigzkowego
ubezpieczenia. Takie rozwigzanie wymagatoby jednak, poza zmianami w przepisach,
potagczenia kilku baz danych: policyjnej, Inspekcji Transportu Drogowego i towarzystw
ubezpieczeniowych. Doswiadczenia amerykanskie wskazujg, ze jest to mozliwe, konieczne
jest jednak wola polityczna, aby rozpocza¢ prace nad tym rozwigzaniem w kraju. Innym

rozwigzaniem, ktére w istotny sposdb moze usprawni¢ proces automatycznej identyfikacji
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kierowcy, jest wdrozenie technologii RFID’. Identyfikatory radiowe mozna zastosowaé np. w
prawach jazdy, w dowodach rejestracyjnych, wykorzystaé bramki viaTOLL (system
automatycznego poboru optat za korzystanie z drdg), a caty system zintegrowaé z systemem
CEPIK. Akceptacja tego rozwigzania musi by¢ jednak poprzedzona bardzo doktadnymi

pracami studialnymi.

Promocja automatycznego systemu nadzoru nad ruchem drogowym w spoteczenstwie
wymaga odwotania sie do wynikéw niezaleznych badan naukowych. Doswiadczenia Francji
czy Wielkiej Brytanii wskazujg, ze wdrozeniu systeméw w taki sposéb m.in. w Polsce
zrobiono wszystko, aby uniemozliwi¢ realizacje tego postulatu. Ponadto, od wielu lat nie ma
spojnej polityki badah naukowych w obszarze bezpieczenstwa transportu, mimo ewidentnych
staran $rodowiska naukowego, chocby w postaci projektu ,Zintegrowany system

bezpieczehstwa transportu — ZEUS”.

Trudnym zadaniem bedzie takze rzetelna ocena skuteczno$ci i efektywnosci funkcjonowania
automatycznego systemu nadzoru nad ruchem drogowym. Dane potrzebne do takiej oceny
albo nie istniejg (np. w zwigzku z rezygnacjg z prowadzenia w Polsce badan rzeczywistych
predkosci jazdy), albo sg dla naukowcow niedostepne. W tym drugim przypadku barierg jest
rygorystyczne przestrzeganie zapisow ustawy o ochronie danych i tajemnicy statystycznej
przez przedstawicieli instytucji, ktore dysponujg takimi danymi. Sytuacje dodatkowo
komplikuje niedocenianie znaczenia badan naukowych w bezpieczenstwie ruchu drogowego,
a co za tym idzie — brak odpowiednich srodkow finansowych na ich realizacje. Tymczasem
ocena na co, i w jaki sposdb, wydane zostaty pienigdze oraz jakie efekty przyniosty
poszczegblne rozwigzania jest podstawg profesjonalnie prowadzonej dziatalnosci
prewencyjnej. Wyniki tych analiz sg tez istotnym argumentem wykorzystywanym w procesie

pozyskiwania poparcia spotecznego.

Uczestnicy IV Forum z uznaniem przyjeli fakt, osobistego zaangazowania sie przedstawicieli
najwyzszych wiadz panstwowych, zwlaszcza ministra transportu, w promocje
automatycznego systemu nadzoru nad ruchem. Jednakze w dyskusji zwracano uwage na
fakt, ze aktywnos¢ w dziataniach na rzecz poprawy brd nie powinna ograniczac¢ sie tylko do

tego rozwigzania. Spoteczenstwo bowiem odnosi wrazenie, ze rzad koncentruje sie jedynie

7 RFID jest sposobem wymiany informacji miedzy znacznikiem (identyfikatorem radiowym), ktéry moze byé

dotgczony do dowolnego obiektu i czytnikiem, czyli urzgdzeniem bezprzewodowym, ktére moze identyfikowac te
informacje za posrednictwem czestotliwosci radiowych. Znaczenie tej technologii jest wzmacniane, gdy czytnik
jest potgczony z sieciami komunikacyjnymi, takimi jak Internet, ktére wprowadzajg informacje do globalnej sieci
komputerowej. Wedtug Komisji Europejskiej rozwigzanie to moze polepszy¢ jakos¢ zycia obywateli Unii, ale
technologia ta budzi takze obawy dotyczgce ochrony prywatnosci, zdrowia i ochrony s$rodowiska. Za:
http://europa.eu/legislation_summaries/information_society/radiofrequencies/I24120a_pl.htm
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na dziataniach zwigzanych z pozyskiwaniem srodkéw od kierowcow, a unika tych dziatan,
ktére wymagajg od niego dziatan organizacyjnych i inwestycyjnych. Wsrdéd przyktadéw
pofowicznych rozwigzan promowanych przez rzgd wymieniono m.in. ustawe o kierujgcych
pojazdami i nierozwigzany problem nadzoru nad miodymi kierowcami oraz ustawe o
dopuszczaniu pojazdéw do ruchu. Wiele wskazuje na to, ze w najblizszej przysztosci
szczegolnie istotne bedzie wsparcie rzadu dla Narodowego Programu Bezpieczenstwa
Ruchu Drogowego na lata 2013-2020. Doswiadczenia zebrane podczas budowy
automatycznego systemu nadzoru w Polsce wskazujg, ze dziatania prewencyjne nie mogg
by¢ prowadzone w oderwaniu od spoteczenstwa, utrwala to tylko podziat na wiadze i
spoteczenstwo. Tymczasem od stopnia akceptacji i osobistego zaangazowania
spoteczenstwa w realizacje réznych przedsiewzie¢ prewencyjnych zaleze¢ bedzie to, czy
Polska opusci ostatnie miejsce w rankingu unijnych krajéw dotyczacym poziomu zagrozeh

na drogach.

Podsumowanie

Realizacja celow zawartych w IV Unijnym Programie Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego
(redukcja liczby ofiar $miertelnych wypadkéw drogowych o 50% do roku 2020) (EU; 2010), w
Polityce Transportowej Unii Europejskiej (EU; 2011) (redukcja liczby ofiar $miertelnych do
poziomu bliskiego zeru do roku 2050 — tzw. Wizja Zero), a takze wigczenie sie Polski w
realizacje Dekady BRD Organizacji Narodéw Zjednoczonych (WHO; 2010) stawia przed
naszym krajem ogromne wyzwania. Pozycja Polski w Unii Europejskiej (grupa krajow
najgorzej radzgcych sobie z ograniczaniem zagrozeh na drogach), a takze doswiadczenia
zebrane podczas ostatnich lat wskazujg na konieczno$¢ intensyfikacji dziatann prewencyjnych
i konsekwentne wdrazanie w kraju skutecznych i sprawdzonych rozwigzan. Budowa
automatycznego systemu nadzoru nad ruchem drogowym niewatpliwie spetnia te kryteria,
lecz tres¢ prezentacji przedstawionych podczas IV Forum, a takze przebieg dyskusji
wskazujg, ze przy opracowywaniu zatozen nowego systemu, podczas jego wdrazania, a
takze promocji pojawito sie kilka bteddw, ktére zawazyly na spotecznym odbiorze tego

rozwigzania.

Zdaniem uczestnikéw Forum wiekszosé z tych mankamentéw mozna usungé, mozna tez
dalej tak rozwija¢ system, aby podnies¢ jego efektywno$¢. Kilka przyktadow takich dziatan
zasygnalizowano w prezentacjach. Dotyczyty one np. koniecznosci zorganizowania kampanii
promujgcej system nadzoru, poprawy procedur informowania spofeczenstwa o zasadach
budowy systemu, poniesionych kosztach i osiggnietych rezultatach. Ponadto wskazywaty
koniecznos¢ usuniecia nierébwnego traktowania roéznych grup kierowcéw (immunitety),

odmiennego traktowania sprawcéw wykroczen ujawnianych przez policje i ITD (problem
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programow reedukacyjnych). Podobnie pilnym zadaniem jest stworzenie procedur
monitorowania wdrozenia systemu i oceny jego efektdéw, korekta systemow zbierania danych

o predkosciach oraz badania opinii spotecznych na temat omawianego systemu.

Doswiadczenia wyniesione z dotychczasowych faz wdrazanie automatycznego systemu
nadzoru nad ruchem drogowym umozliwia takze sformutowanie kilku wnioskéw o
charakterze ogolnym. | tak, niewatpliwie konieczne bedzie doktadniejsze niz do tej pory
monitorowanie opinii spotecznej. Podczas przygotowywania wdrozenia automatycznego
systemu nadzoru nad ruchem drogowym odwotano sie co prawda do wynikéw badan
spotecznych (badania SARTRE 3 z roku 2002 i wyniki badah wtasnych), ale wiele wskazuje
na to, ze wyniki te zostaty zinterpretowane zbyt optymistycznie. By¢ moze na przyszto$é
rozwigzaniem bytoby wprowadzenie, wzorem innych krajow, okresowych badan (np. co rok
lub co dwa lata) opinii spotecznych. Badaniom tym powinny towarzyszy¢ odpowiednie
badania rzeczywistych zachowan uzytkownikéw drég, a takze pogtebione analizy wypadkdéw
drogowych. Wykorzystanie tych informacji zdecydowanie utatwitoby podejmowanie decyzji o

kierunkach dziatan prewencyjnych.

Wdrozeniu najwazniejszych rozwigzah prewencyjnych powinny towarzyszy rownolegle
dziatania monitorujgce jego przebieg i oceniajgce efekty zastosowanych rozwigzan. Takich
dziatan zabrakio podczas implementacji automatycznego systemu nadzoru nad ruchem.
Zebrane informacje pozwolg nie tylko na szybkag korekte realizowanych przedsiewziec, ale
takze na prezentacje polskich rozwigzan na forum miedzynarodowym. Warunkiem wstepnym

jest jednak przyjecie przez Polske zestawu porownywalnych wskaznikow oceny.

Niewatpliwie pilnym zadaniem jest uporzadkowanie systemu zbierania danych w Polsce,
okreslenia zasad wymiany informacji miedzy réznymi bazami i dostepu do nich. Np. obecnie
kontrole predkosci prowadzi w Polsce wiele réznych instytucji (Policja Drogowa, Inspekcja
Transportu Drogowego, straz gminna/miejska), a wiec zebranie zbiorczych informacji o
poziomie nadzoru nad predko$ciami w kraju staje sie prawdziwym wyzwaniem. Bez
rzetelnych, wiarygodnych i porownywalnych z innymi krajami danych nie uda sie prowadzi¢
skutecznej polityki prewencyjnej. Wreszcie, caty czas do rozwigzania pozostaje problem
finansowania dziatalnosci prewencyjnej w Polsce. Wszystkie wymienione wyzej
przedsiewziecia wymagac¢ bedg pieniedzy, stad z rozczarowaniem nalezy przyjac
promowany przez witadze panstwowe sposdb wykorzystania pieniedzy pozyskanych z
mandatéw za wykroczenia drogowe. Zdaniem uczestnikow Forum srodki te powinny byé

kierowane przede wszystkim na utrzymanie automatycznego systemu i na realizacje réznych
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dziatan prewencyjnych, w tym zwtaszcza na wdrozenie zadah okreslonych w Narodowym

Programie Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego na lata 2013-2020.

* * *

Temat ,System automatycznej kontroli predkosci” obejmuje tak wiele zagadnienh, ze trudno
byto je przedyskutowa¢ w czasie trwania IV Forum Bezpieczenstwa Transportu. W dyskusji
pojawity sie gtownie cytaty z literatury brytyjskiej, a przede wszystkim z raportow
opracowanych przez prof. Richarda Allsopa. Jest to zrozumiate, jako ze wiekszo$¢ z
dyskutantéw miata okazje osobistej rozmowy z Profesorem, ktéry byt liderem na seminarium
.PINtalk in Poland”, ktére odbylo sie w Warszawie w dwa tygodnie przed IV Forum BT.
Dlatego postanowilismy rozszerzy¢ nieco formute naszej dyskusji wprowadzajgc materiaty
bedace syntezg literatury z zakresu tematéw poruszanych w dyskusji, ktére — z powodu

braku czasu — nie mogty by¢ rozwiniete.

Zapraszamy zatem Czytelnikdbw na naszg strone internetowg <www.its.waw.pl/forum>, na

ktérej juz wkrétce ukaze sie synteza doswiadczen Francji, Norwegii, Szwecji, Holandii i
Wielkiej Brytanii. Podamy réwniez petng liste zrédet, gtébwnie internetowych, a na
zakonczenie przedstawimy amerykanski punkt widzenia problemu predkosci. Bedzie to
bardzo interesujgcy materiat pt. ,Lessons Learned from Other Countries”, przygotowany
przez prof. Hauera jako raport na zamodwienie Ministerstwa Transportu USA, ktore
opracowuje strategie pod nazwg ,Toward Zero Deaths: A National Strategy on Highway

Safety”.

Opracowanie raportu: llona Buttler i Ryszard Krystek, Instytut Transportu Samochodowego

Warszawa, 30 kwietnia 2013

15



Literatura:

Allsop, R. (2010): The Effectiveness of Speed Cameras. A Review of evidence. RAC
Foundation — Royal Automobile Club Foundation.

Allsop, R. (2011): Responses to some issues raised about the effectiveness of speed
cameras following the publication of a report on the matter for the RAC Foundation in
November 2010.

EU (2010): Communication From The Commission To The European Parliament, The
Council, The European Economic and Social Committee And The Committee Of The
Regions. Towards a European road safety area: policy orientations on road safety 2011-
2020. Brussels, 20.7.2010. COM(2010) 389 final

EU (2011): WHITE PAPER. Roadmap to a Single European Transport Area — Towards a
competitive and resource efficient transport system. Brussels, 28.3.2011 COM(2011) 144
final

Gaca, S.: Wykorzystywanie zarzgdzania predkosScig jako $rodka poprawy bezpieczenstwa na
drogach krajowych”. Kwartalnik BRD 1/2011.

GAMBIT 2005: Krajowy Program Bezpieczernistwa ruchu drogowego. Polska Wizja Zero.
Ministerstwo Infrastruktury,

Hauer, E. (2010): Lessons Learned from Other Countries. White Paper No 9. Toronto,
Ontario

Jankowski L. (2013): Narodowy Program Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego 2013 — 2020.
Priorytety Policji. Prezentacja wygtoszona podczas VI Miedzynarodowej Konferenciji
Policyjnej. Warszawa 17 kwietnia.

Koornstra, M; Oppe, S. (1990): A mathematical model for related long term developments of
road traffic safety. Transportation and Traffic Theory, ed. M. Koshi. Elsevier, NY 1990.

Oppe, S. (2001): Traffic Safety Development in Poland. SWOV, Leidschendam, Netherlands.

SARTRE 4 (2012): European road users’ risk perception and mobility. The SARTRE 4
survey. IFFSRAR, France

Safety NET (2004): Building the European Road Safety Observatory. www.erso.eu

WHO (2010): Global Plan for the Decade of Action for Road Safety 2011-2020. World Health
Organization

Wilson C., Willis Ch., Hendrikz J.K., Le Brocque R., Bellamy N. (2010): Speed cameras for
the prevention of road traffic injuries and deaths (Review). Cochrane Injuries Group

ZEUS, Krystek R. ed. (2010): Zintegrowany system bezpieczenisywa transportu.
Wydawnictwa Komunikacji | tgcznosci. Warszawa.

16



