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System monitorowania zachowan kierujacych pojazdami w Polsce

1. Wprowadzenie

Wdrazaniu réznego rodzaju srodkéw poprawy bezpieczenstwa ruchu powinny towarzyszyé badania oraz analizy, stuzace
ocenie skutecznosci tych $rodkéw. Z takich ocen wynikajg wnioski w zakresie ewentualnych potrzeb modyfikacji tych
$rodkéw oraz formutowane mogg by¢ zalecenia projektowe do dalszych, powszechnych zastosowan. Wspomniane badania
odnoszg sie zwykle do poszczegolnych elementow z duzego zbioru czynnikdw wptywajacych na zagrozenia
bezpieczenstwa ruchu drogowego. Obok rozwigzan infrastrukturalnych dominujaca role w kompleksie takich czynnikéw
odgrywajg zachowania uczestnikow ruchu. Istotnym z uwagi na bezpieczenstwo ruchu drogowego elementem zachowan
kierujacych pojazdami jest wybér predkosci jazdy. Oddziatywania na te zachowania moga by¢ realizowane m.in. poprzez
srodki edukacyjne, prawne oraz techniczne, w tym zwigzane z pojazdem i droga. Skutki wypadkéw sg w duzym stopniu
zalezne od wyposazenia pojazdu i stosowania przez ich uzytkownikéw biernych Srodkéw bezpieczenstwa. Najbardziej
popularnym z nich sg pasy bezpieczenstwa.

Doktadne rozpoznanie aktualnego stanu zachowan kierujacych w zakresie wyboru predkosci jazdy oraz stosowania paséow
bezpieczenstwa przez uzytkownikow pojazdow, jest wraz z identyfikacjg czynnikdw wptywajacych na te zachowania,
jednym z warunkéw planowania i skutecznego wdrazania réznych srodkéw poprawy bezpieczenstwa ruchu. Poniewaz
zachowania uczestnikow ruchu moga sie zmienia¢é w czasie, w tym takze pod wptywam wdrazanych srodkéw poprawy
bezpieczenstwa ruchu, ich badania musza mie¢ charakter statego monitoringu. Takiemu kryterium odpowiada zamoéwiony
przez Ministerstwo Infrastruktury i Krajowg Rade Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego w 2002 roku projekt pt. ,Analiza
wybranych aspektéw zachowania uzytkownikéw drég” [1]. Jest on elementem jednego z zadan ujetych w Krajowym
Programie Poprawy Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego - GAMBIT’2000. Jest to zadanie B1/8 ,Opracowanie projektu sieci
stacji pomiarowych w celu prowadzenia reprezentatywnego monitoringu predkosci dla opisu stanu ruchu, podejmowania
decyzji w zakresie zarzadzania predkoscig i prowadzenia analiz poréwnawczych”. Zadanie to wchodzi w sktad kompleksu
dziatan zatytutowanych ,Wdrozenie srodkéw poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego zwigzanych z predkoscia jazdy”.

Gioéwne cele projektu sformutowane przez zamawiajacego i uzupetnione przez wykonawcéw sprowadzaty sie do:

Opracowania metodyki badan predkosci i stosowania paséw bezpieczenstwa

Zbudowania systemu pomiarowego wraz z towarzyszacym mu systemem przetwarzania danych
Realizacji okresowych badan predkosci oraz stosowania pasow bezpieczenstwa i analizy ich wynikéw
Konstrukcji zaleznosci liczby wypadkow i ich ciezkosci od parametréw ruchu oraz cech drég
Opracowania strony internetowej z prezentacjg najwazniejszych wynikéw badan
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Realizacja wymienionych celéw poprzedzona zostata sformutowaniem szczegdétowych zadan monitoringu ruchu. Przyjeto,
ze zadaniami tymi beda:

- ciagte pozyskiwanie danych do ogélnego opisu stanu predkosci na drogach i ulicach z ich podziatem na rézne grupy,

- Sledzenie zmian zachowan kierowcow w zakresie predkosci w réznych okresach odniesienia — zmiany sezonowe i
wieloletnie,

- pozyskiwanie danych w celu opisu zaleznosci wystepujacych pomiedzy pojazdami w potokach ruchu. W tym
przypadku zakresem rejestracji objeto poza predkoscig takze natezenia ruchu, odstepy miedzy pojazdami, strukture
rodzajowg w potoku ruchu,

- pozyskiwanie danych do opisu stanu stosowania paséw bezpieczenstwa w pojazdach na drogach réznych grup,

- Sledzenie zmian zachowan réznych grup uzytkownikéw pojazdéw w zakresie stosowania pasoéw bezpieczenstwa w
réznych okresach odniesienia — zmiany sezonowe i wieloletnie,

- pozyskiwanie danych do budowy modeli opisujacych zaleznosci wypadkéw od predkosci i innych parametréw ruchu
oraz od charakterystyk drég.

Badania i opis stanu predkosci na sieci drég i ulic majg szczegblng wage wobec bliskiego wprowadzenia zmiany
ograniczenia predkosci na trenach zabudowy z 60 do 50 km/h. Zgromadzone dane sg niezbedne do wykonania ocen
rzeczywistej reakcji kierujgcych na te zmiane. Wykonawcy projektu zwracajg réwniez uwage na doniostg wage opisu
zalezno$ci zachodzacych w potokach ruchu, ktére stuzg gtéwnie lepszemu poznaniu natury ruchu i uzyskaniu wiedzy o
mozliwosciach oddziatywania na ten ruch. W praktyce wiedza ta moze by¢ wykorzystana do prognozowania ruchu oraz przy
interpretacji réznych zjawisk powigzanych z bezpieczenstwem ruchu.

2. Opis budowy systemu monitorowania

Zgodnie z przyjetymi zatozeniami, pomiary predkosci pojazdéw ograniczono do drég krajowych na obszarze catego kraju, z
wytgczeniem drég ekspresowych i drog szybkiego ruchu. W kazdym z 16 wojewddztw wyznaczono 3 lokalizacje pomiarowe,
co dato w efekcie 48 stanowisk badawczych na serie pomiarowa. Przyjmujac w poczatkowej fazie badan brak obiektywnych
danych na temat zroznicowania zachowan kierowcow w poszczegdlnych regionach kraju, zatozono wybudowanie
jednorodnej sieci pomiarowej na terenie catego kraju. W konsekwencji, opierajac sie na badaniach wstepnych, ktére objety



444 punkty pomiarowe, wytypowano 32 lokalizacje pomiarowe o charakterze statym (po dwie w kazdym z wojewodztw, w
tym jedng w kazdym miescie wojewddzkim i jedng w obszarze niezabudowanym). Otrzymane w ten sposob lokalizacje
state, w ktérych zatozono okresowe prowadzenie badan, umozliwiajacych wykonywanie analiz poréwnawczych w skali
catego roku. Poza lokalizacjami statymi wybrano dla kazdej serii pomiarowej 16 lokalizacji o charakterze zmiennym (po
jednej w kazdym wojewddztwie), rezygnujac w tym miejscu z czasowych analiz zmiennosci zachowan kierowcéw na rzecz
powigkszenia bazy pomiarowej. Lokalizacje zmienne zostaty wytypowane poza duzymi aglomeracjami miejskimi,
umozliwiajac tym samym prowadzenie badan w obszarach niezabudowanych oraz w miejscowosciach, przez ktore
przechodzg drogi krajowe z dominujgcym udziatem ruchu tranzytowego.

Spetnienie w/w zatozen wymagato dokonania wyboru sposobu budowy stanowisk pomiarowych oraz przyjecia technik
pomiarowych, odpowiednich dla realizacji badan o okreslonej powyzej specyfice.

W realizacje pomiaréw zaangazowane zostaty dwie ekipy pomiarowe, z bazami w Gdansku i w Krakowie, odpowiedzialne
za prowadzenie pomiaréw, odpowiednio na terenie Polski potnocnej i potudniowej. Podziat ten umozliwit realizacje kazdej
serii pomiarowej w okresie nie przekraczajgcym 4 tygodni.

Okresowy charakter pomiaréw predkosci (pomiary jednodobowe w odstepach dwumiesiecznych) wykluczyt stosowanie
technik pomiarowych, wymagajacych czasochtonnych procedur technicznych, zwigzanych z ustawianiem i kalibracjg
urzadzen pomiarowych. W fazie przygotowawczej brano takze pod uwage mozliwo$¢ prowadzenia pomiaréw przy
wykorzystaniu technik laserowych oraz metod analizy obrazu wideo. Metody te zostaty jednak wykluczone, z uwagi na fakt,
ze wymagaja one kazdorazowo (w kazdej serii pomiarowej) czasochtonnej instalacji i kalibracji urzadzer pomiarowych.
Istotnym mankamentem w/w metod pomiarowych byta tez konieczno$é zapewnienia permanentnego dozoru sprzetu
pomiarowego, z uwagi na ryzyko dewastacji lub kradziezy. Warto w tym miejscu zwrdci¢ uwage na koniecznosé spetnienia
podstawowego zatozenia dla prowadzenia badan predkosci, jakim byto zachowanie anonimowosci badan, polegajacej na
tym, ze kierowcy nie powinni by¢ $wiadomi prowadzenia pomiaréw, a na wybor predkosci jazdy nie powinny wywierac
wptywu jakiekolwiek nadzwyczajne okolicznosci, jak np. widok zainstalowanych urzgdzern pomiarowych, a tym bardziej
asystujacej ekipy pomiarowej. Istotnym ograniczeniem wyboru byla ponadto konieczno$¢ stworzenia identycznych
warunkéw pomiaru w kazdej serii pomiarowej, co przy kazdorazowym ustawianiu infrastruktury pomiarowej, bytoby
niemozliwe do spetnienia.

Dlatego zdecydowano sie na wybdér magnetycznej metody pomiarowej, opartej na wykorzystaniu statych instalacji
petlowych, wbudowanych w nawierzchnie jezdni (rys.1). W sasiedztwie petli indukcyjnych zainstalowane zostaty skrzynki
pomiarowe, nie roznigce sie wygladem od powszechnie stosowanych rozdzielnic elektrycznych, przystosowane do fatwego
podtaczenia urzadzen pomiarowych, zasilanych z baterii akumulatorowych. Dzieki przyjetej metodzie uzyskano:

— mozliwo$s¢ wykonywania wiarygodnych analiz sezonowej zmiennosci ruchu w poszczegolnych lokalizacjach
pomiarowych, dzieki niezmiennosci w czasie potozenia detektoréw petlowych,

— ograniczenie do minimum czasochtonnych procedur kalibracyjnych, zwigzanych z lokalizacjg detektoréow petlowych,

—  obiektywne warunki pomiaru, nie wymagajace statego nadzoru ekipy pomiarowej. Instalacje petlowe oraz skrzynki
pomiarowe zainstalowane zostaty na state, dzieki czemu kierowcy nie sg $wiadomi prowadzenia badan.
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Rys. 1. Schemat budowy stanowisk pomiarowych w magnetycznej metodzie pomiarowej dla dwu- i trzypasowego przekroju
pomiarowego

Magnetyczna technika pomiaru z wykorzystaniem detektorow petlowych (petli indukcyjnych) zostata zrealizowana w oparciu
0 urzadzenia pomiarowe TREND P-112. Urzadzenie TREND P-112 posiada dwa niezalezne kanaty pomiarowe i jest zdolne
do jednoczesnego pomiaru i rejestracji danych z dwoch paséw ruchu. W lokalizacjach o trzech pasach ruchu, prowadzenie
pomiaréw wymagato jednoczesnego zaangazowania dwoéch jednostek pomiarowych.

Kazdy kanat pomiarowy urzadzenia TREND P-112 zasilany byl sygnatem analogowym pochodzacym z dwodch petli
indukcyjnych o wymiarach 2 x 1,5 metra, przesunigtych wzgledem siebie o 2 metry. Petle, kazda o liczbie 4 zwojéw, zostaty
na state zainstalowane w nawierzchni jezdni.

Urzadzenia TREND P-112 wyposazone zostaly w wyswietlacze cieklokrystaliczne oraz klawiatury membranowe,
umozliwiajgce ich programowanie i obstuge. Urzadzenia zasilane byly z akumulatorow Zzelowych, ktérych pojemno$c¢
pozwalata z odpowiednim zapasem, na realizacje dobowych pomiaréw ruchu (rys.2).
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Rys. 2. Urzgdzenie TREND P-112

Zastosowana magnetyczna technika pomiaru z wykorzystaniem urzgdzen TREND P-112, pozwala na pomiar i rejestracje
nastepujacych parametréw ruchu:

- predkos¢ pojazdu,
- dtugos¢ pojazdu.

Kazdy pojazd rejestrowany byt z doktadnoscia do jednej dziesigtej sekundy, co pozwalato na wyznaczenie odstepu
czasowego od poprzedniego pojazdu, jako podstawy do oceny poziomu swobody ruchu. Dtugosé pojazdu byta podstawg do
wykonania zgrubnej klasyfikacji pojazdéw, z podziatem na pojazdy osobowe i ciezarowe.

Warunkiem dokonywania prawidtowej oceny zmiennosci zachowan kierowcéw bylo zapewnienie wysokiej doktadnosci
pomiaréw, co w przypadku tej techniki pomiarowej wymagato przeprowadzenia niezaleznej kalibracji kazdego punktu
pomiarowego. Ksztatt analizowanego profilu magnetycznego pojazdu zalezy nie tylko od samego pojazdu, ale takze od
geometrii i precyzji utozenia detektoréw petlowych, zarbwno w ptaszczyznie poziomej, jak i pionowej, rodzaju nawierzchni,
jej pochylenia w przekroju drogi, itp. Przez doktadno$¢ pomiaru nalezy rozumie¢ tutaj zaréwno doktadnos$¢ zwigzang z
indywidualnym pomiarem predkos$ci kazdego pojazdu, jak i doktadnos$é¢ statystyczna, uzyskiwang na odpowiednio licznej
probie pojazdéw. Uzyskanie wysokiej doktadno$ci w pomiarach indywidualnych metodg magnetycznag nie jest zagadnieniem
prostym, co wynika bezposrednio z uwarunkowan tej techniki pomiarowej. Doktadno$¢ ta zalezy przede wszystkim od
jakosci stosowanych urzadzen, sposobu filtrowania sygnatéw wejsciowych oraz odpowiedniego dostrojenia uktadow
pomiarowych do przyjetego rozmiaru i geometrii czujnikédw petlowych. Urzadzenia TREND P-112 pozwalajg na pomiar
indywidualnej predko$ci pojazdéw z doktadnosciag nie mniejszg niz + 3 km/h, co uzna¢ nalezy za wynik zadawalajacy.

Uzyskanie odpowiedniej doktadnosci statystycznej pomiaru, ktéra winna by¢ bliska zeru, wymagato przeprowadzenia
kalibracji kazdego stanowiska pomiarowego, polegajacej na poréwnaniu dostatecznej liczby wynikow pomiarowych
pochodzacych z kalibrowanego stanowiska, z wynikami innej metody pomiarowej, kiéra mogta zosta¢ uznana za wzorcowa.

Za wzorcowg metode odniesienia przyjeto technike pomiaru doktadnos¢ wykorzystaniem detektoréw pneumatycznych.
Wysoka doktadnos$¢ pomiaru predkosci przy wykorzystaniu tej metody, wynika z zasady obliczania predkosci na podstawie
analizy réznicy czasu pomiedzy momentami najazdu kot pojazdu na przewody pneumatyczne, utozone w znanej od siebie
odlegtosci. Niewielki przekrdj przewodu gumowego, przy znacznej predkosci pojazdu powoduje, ze predkosc ta obliczana
jest z duzg doktadnoscia. Przed dokonaniem wyboru metody wzorcowej przeprowadzono badania poréwnawcze z
wykorzystaniem trzech metod pomiarowych: magnetycznej w oparciu o petle indukcyjne, pneumatycznej w oparciu o weze
gumowe oraz piezoelektrycznej w oparciu o tasmowe czujniki piezoelektryczne, przyklejane na czas badan do nawierzchni
jezdni. Zasada pomiaru w metodzie piezoelektrycznej jest podobna jak w metodzie pneumatycznej, doktadno$é pomiaru jest
jednak najwieksza, z uwagi na catkowite unieruchomienie czujnikdw piezoelektrycznych, uzyskiwane w tym przypadku
metodaq klejenia. Bardzo niewielkie roznice doktadnosci pomiaru predkosci w przeprowadzonych badaniach porownawczych
pomiedzy metodg piezoelekiryczng a pneumatyczna, pozwolity na wybér tej ostatniej jako metody wzorcowej dla czynnosci
kalibracyjnych.

Na etapie kalibracji uzyskano warto$¢ statystycznego btedu pomiaru bliskg zeru, natomiast indywidualne wartosci btedéw
pomiarowych miescity sie w przedziale od — 3 do + 3 km/h, co uzna¢ nalezy za rezultat zadawalajacy.

Na podstawie przeprowadzonej kalibracji stanowisk pomiarowych zebrano wartosci wspétczynnikéw korekcyjnych, ktére
nastepnie zostalty wprowadzone do urzadzen pomiarowych TREND P-112. Po podfaczeniu przeno$nego urzadzenia
pomiarowego do danej instalacji pomiarowej i wybraniu numeru stanowiska pomiarowego, odpowiednie wartosci
wspotczynnikow korekcyjnych byty automatycznie uwzgledniane w trakcie prowadzonych pomiarow.

Poszukujac metody pomiarowej, nadajacej sie do realizacji pomiaréow predkosci z uwzglednieniem mozliwosci czestej
zmiany lokalizacji, nalezato wybra¢ technike ograniczajgcg do minimum ingerencje w otoczenie pomiarowe, z co najmniej
kilku powodow:

—  koniecznosci ograniczenia czasu oraz kosztow zwigzanych z przygotowaniem stanowiska pomiarowego,
—  koniecznosci ograniczenia skutkow funkcjonowania stanowisk pomiarowych oraz kosztéw zwigzanych z ich likwidacja.

Uwzgledniajgc powyzsze uwarunkowania zdecydowano sie na wybor metody pneumatycznej, ktorej wielka zaletg jest brak
trwatej ingerencji w pas drogowy, a roztozenie stanowiska pomiarowego sprowadza sie do tymczasowego zamocowania
wezy gumowych w przekroju drogi. Wiasnie z tego powodu metoda ta nie nadaje sie do prowadzenia pomiaréw cyklicznych,



nie istnieje bowiem w praktyce mozliwos¢ precyzyjnego odtworzenia identycznych warunkéw pomiarowych w tej samej
lokalizaciji.

Pneumatyczna metoda pomiaru polega na precyzyjnej rejestracji przez urzadzenie pomiarowe momentéw nacisku koét
pojazdow, przejezdzajgcych przez gumowe weze roztozone w przekroju drogi, w znanej od siebie odlegto$ci. W celu
zapewnienia stabilnych warunkéw pomiarowych, weze montuje sie w kilku miejscach do nawierzchni drogi przy pomocy
specjalnych uchwytéw i stalowych gwozdzi. Z uwagi na punktowy nacisk ko6t pojazdu na waz gumowy, metoda
pneumatyczna dostarcza bardzo precyzyjnych pomiaréw predkosci. Indywidualne btedy pomiarowe uzyskiwane tg metodg
w poréwnaniu z metodg piezoelektryczng, nie przekraczajg + 1 km/h. Ograniczenie btedéw pomiarowych sprowadza sie w
tym przypadku do starannego roztozenia i zamocowania wezy gumowych, z dbatoscig o zachowanie statej bazy pomiarowej
i ograniczenie mozliwosci chwilowych zmian potozenia wezy podczas kontaktu z kotami pojazdu.(rys.3)
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Rys. 3. Schemat budowy stanowiska pomiarowego w pneumatycznej metodzie pomiarowej

Wada metody pneumatycznej jest brak mozliwosci prowadzenia pomiaréw w warunkach zimowych, z uwagi na mozliwg
obecno$¢ ptugdéw sSnieznych, a takze ewentualng konieczno$¢ powtarzania pomiaru w przypadku zerwania przewodu
pneumatycznego. Wadg metody pneumatycznej jest tez konieczno$¢ jednoczesnego uzywania dwoch urzadzen
pomiarowych, w przypadku prowadzenia pomiaréw na dwoch pasach ruchu oraz brak mozliwosci wykonywania
jednoczesnych pomiaréw na trzech pasach ruchu.

Do prowadzenia badan predkosci metoda pneumatyczng wybrane zostaty urzadzenia pomiarowe ROADSIDE 5600. Z
uwagi na niewielki pob6r mocy, charakterystyczny dla tej techniki pomiarowej, urzadzenia zasilane byly z kompletu baterii
alkalicznych R-20, ktory wystarcza na rok eksploataciji (rys.4).

Rys. 4. Urzadzenie pomiarowe ROADSIDE 5600

Zastosowana pneumatyczna metoda pomiarowa z wykorzystaniem urzgdzen ROADSIDE 5600, pozwalata na pomiar i
rejestracje nastepujacych parametréw ruchu:

- predkosci pojazdu,
- odlegtosci pomiedzy skrajnymi osiami pojazdu,
- odstepu czasowego do poprzedniego pojazdu.

Odstep czasowy do poprzedniego pojazdu wykorzystywany byt do wyznaczenia poziomu swobody ruchu, natomiast
odlegto$¢ pomiedzy skrajnymi osiami pojazdu wykorzystywana byta do realizacji zgrubnej klasyfikacji pojazdow, z
podziatem na pojazdy osobowe i ciezarowe.

W ciggu pierwszych 5 serii pomiarowych (w pierwszym roku realizacji badan) dokonano pomiaréw predkosci metoda
pneumatyczng w 92 lokalizacjach pomiarowych na terenie catego kraju.

3. System archiwizacji i przetwarzania danych

Dane pomiarowe odczytywane z urzgdzen pomiarowych przy pomocy oprogramowania dostarczonego przez producentow
urzadzen, stanowity materiat do dalszego ich przetwarzania i analizy. Urzadzenie pomiarowe TREND P-112 dostarczato

danych pomiarowych w formacie dat, natomiast urzgdzenie ROADSIDE 5600 w formacie xt.

Aby zapewni¢ spojnos¢ formatu danych przekazywanych do systemu nadrzednego, na potrzeby realizowanych badan
stworzona zostata aplikacja SDI (Speed Data Integrator), ktérej zadaniem jest:



- sprawdzanie poprawnos$ci nazwy pliku zrodtowego z zapisanym w pliku kodem lokalizacji pomiarowej,

- sprawdzenie poprawnosci i integralnosci danych pomiarowych,

- przetwarzanie danych do spojnego formatu txt, akceptowanego przez system nadrzedny,

- taczenie plikbw z roéznych urzadzen pomiarowych w jeden plik wynikowy, w przypadku realizacji pomiaru z
jednoczesnym wykorzystaniem kilku urzadzen pomiarowych,

- rejestracja pliku wynikowego pod nazwa rozpoznawang przez system nadrzedny.

Produkty aplikacji SDI zasilaly system informatyczny TEDAS. System TEDAS zostat w catosci zaprojektowany i wykonany
dla potrzeb przetwarzania, archiwizacji i analizy statystycznej danych pomiarowych, pozyskiwanych w ramach niniejszego
projektu. System wykonany zostat w oparciu o platforme LOTUS DOMINO. Jednym z narzedzi wykorzystywanych w
projekcie byta aplikacja LOTUS NOTES WEB SITE, uzywana do publikacji rezultatéw badan na stronie internetowe;.

Dane pomiarowe wprowadzane byty do systemu TEDAS poprzez sie¢ INTERNET. Wszyscy uzytkownicy systemu
(uczestnicy programu badawczego), posiadali unikalne hasta dostepu, uniemozliwiajgce ingerencje oséb niepowotanych,
jak réwniez rejestracje wszystkich wykonywanych czynnosci, co okazato sie cenne dla koordynaciji realizacji projektu.

Po zapisaniu i zatwierdzeniu w systemie TEDAS plikéw pomiarowych, dane wprowadzane sg do bazy danych, z czym
zwigzane jest wykonywanie szeregu operacji przetwarzania danych, polegajacych przede wszystkim na klasyfikacji ruchu z
punktu widzenia wyodrebnienia pojazdoéw poruszajacych sie ruchem swobodnym i nieswobodnym oraz klasyfikacji
pojazdow z punktu widzenia wyodrebnienia ruchu osobowego i ciezarowego.

Opracowanie statystyczne danych pomiarowych realizowane jest w oparciu o zaawansowany system zapytan, kierowanych
do bazy danych systemu TEDAS. Dzieki rozbudowanemu mechanizmowi kwerend, zawierajacemu operatory logiczne,
zlecenia statystycznego opracowania danych moga by¢ dowolnie konfigurowane. Przed wykonaniem analizy statystycznej
danych, system TEDAS dokonuje konwersji zbioru danych na format petnej doby, przepisujac dane zgromadzone w drugim
dniu pomiarowym na dzien pierwszy. Operacja ta pozwala na pozyskiwanie szczegdtowych raportéw statystycznych,
jednolitych w formie i dogodnych dla prowadzenia analiz poréwnawczych.

Rezultaty ztozonych zapytan zwracane sg uzytkownikowi systemu pocztg e-mail, w formacie x/s. Opracowane w programie
EXCEL szablony pozwalajg na automatyczne wykonywanie raportéw, w oparciu o otrzymywane z systemu TEDAS rezultaty
analiz statystycznych ruchu. W rezultacie formutowanych kwerend, system TEDAS jest gotowy do obliczenia 570
parametrow, opisujacych zbiory danych pochodzacych z kazdej lokalizacji pomiarowej, zaréwno dla 24 godzinnego okresu
pomiarowego, jak i w szczegétowym rozbiciu na poszczegolne godziny.

Po wykonaniu raportu okresowego, system TEDAS pozostaje otwarty dla archiwizacji wykonanych raportéw, jak réwniez dla
dalszego przetwarzania danych i wykonywania analiz statystycznych.

Z uwagi na duze ilosci zarejestrowanych pojazdéw (tylko w ciagu pierwszych 5 serii pomiarowych zarejestrowano ogétem
ponad 4,5 min pojazdéw), rezultaty kazdej serii pomiarowej zapisywane byly w oddzielnych bazach danych, co pozwolito na
zachowanie rozsgdnego czasu przetwarzania danych.

System TEDAS dostepny jest przez siec INTERNET, ,co bardzo utatwia realizacje badan przez zespét rekrutujacy sie z
os$rodkoéw badawczych z kraju i zagranicy.

4. Przyktady wynikéw badan
4.1 Predkos¢

Jednym z gtéwnych celéw realizowanego projektu byt obiektywny opis stanu predkosci na drogach i ulicach, wraz z
pozyskaniem danych do analiz zaleznosci zachodzacych w potokach ruchu. Drugim waznym celem byto zebranie danych o
ruchu oraz charakterystykach wybranych odcinkéw drég i ulic wraz z wykonaniem analiz pozwalajacych na identyfikacje i
ilosciowy opis wptywu réznych czynnikdw na bezpieczenstwo ruchu. Zadania wynikajace z tak nakreslonych celéw
realizowane byly w ramach kolejnych serii pomiarowych. Ich efektem jest dokumentacja wynikéw badan i wstepne analizy
zawarte w kolejnych 5 raportach okresowych. Obejmowaty one gtéwnie:

- charakterystyki natezenia ruchu i predko$ci w dobowych interwatach rejestracji z podziatem na pasy ruchu i razem w
przekroju pomiarowym,

- charakterystyki predkos$ci pojazdéw na pasach i w przekroju,

- histogramy rozktadéw predkosci i przekroczen predkosci dopuszczalnej,

- zestawienia zbiorcze danych o natezeniu i predkosci w grupach poligonéw podzielonych wedtug typu przekroju
poprzecznego,

- zestawienia umozliwiajgce ocene zmiennosci predkosci w kolejnych seriach pomiarowych oraz pomiedzy réznymi
lokalizacjami poligonow.

Na rysunku 5 przedstawiono przyktadowe wyniki badan zamieszczonych w raportach opisujgcych kolejne serie pomiarowe.
Przedstawiono rozktady predkosci potoku pojazdow w trzech wybranych przekrojach wojewddztwa lubelskiego. Natomiast
w tablicy 1 zestawiono zbiorcze wyniki badan z 5 serii pomiarowych w poszczegdlnych rodzajach przekrojow.
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Rys. 5. Rozktady predko$ci potokéw pojazdéw i pojazdéw przekraczajgcych limity predkosci w wybranych przekrojach

wojewddztwa lubelskiego: a) obszar zamiejski — droga krajowa nr 19, b) przejscie drogi krajowej nr 17 przez Garbéw, c)

ulica Kra$nicka w Lublinie.



Tablica 1.
Zestawienie Srednich warto$ci parametréow predkosci w ruchu swobodnym na poligonach zamigjskich o réznych typach
przekroju poprzecznego

Parametr | Jednostka Przekrdj
Obszar zamiejski Drogi tranzytowe Miasto
Z1 Z2 Z2+D2 | Z3 Z1 Z2 M3 M1 M2 M3
S z S z z z 4 z S S z
N [P/h] 5764 | 5159 | 3759 | 4390 | 3219 | 2795 | 8839 | 7806 | 8986 | 17231 | 10919 | 15464
Vsr [Km/h] 89,0 | 925 |1 89,9 | 875 | 857 | 86,0 | 80,0 ]| 731|691 | 641 51,7 55,6
Vis [Km/h] 73 75 73 71 69 68 66 60 57 52 41 45
Vgs [Km/h] 103 | 108 | 104 | 102 100 101 94 87 82 76 62 66
Vs [Km/h] 114 | 119 | 115 | 113 110 112 | 105 98 92 84 69 73
Vi [Km/h] 88 92 89 87 85 86 79 72 69 64 52 56
S [Km/h] 149 | 164 | 155 | 159 15,5 | 16,7 | 150 | 145 [ 13,5 | 11,9 11,0 11,3
W2y 0,17 (0,18 0,17 | 0,18 | 0,18 | 0,19 | 0,19 | 0,20 | 0,20 | 0,19 0,22 0,20
Uvdop % 64,7 | 72,3 | 63,9 | 60,6 | 50,4 | 53,6 | 90,1 | 82,2 | 72,1 | 65,2 22,3 33,1
Oznaczenia:
Typ przekroju:

Z1 — obszar zamiejski, droga dwupasowa, dwukierunkowa o szerokosci jezdni 7.0 m z utwardzonym poboczem o
szerokosci 2.0 m,

Z2 — obszar zamiejski, droga dwupasowa, dwukierunkowa o szerokosci 7.0 m bez utwardzonego pobocza,

Z2+D2 — obszar zamiejski, droga dwupasowa, dwukierunkowa o szerokosci 6.0 -7.0 m z drzewami w koronie drogi,

Z3 — obszar zamiejski, droga dwupasowa, dwukierunkowa o szerokosci 6.0 m bez utwardzonego pobocza.

M1 — obszar miejski, ulica 2 x 2 (2x 3) pasy ruchu,

M2 — obszar miejski, ulica dwupasowa, dwukierunkowa o szerokosci 7.0 m,

M3 — obszar miejski, ulica dwupasowa, dwukierunkowa o szerokosci 8.0 -10.0.

Rodzaj punktu pomiarowego:
S — staly,
Z - zmienny

Parametry ruchu:

Vs, - predkosc¢ srednia,

V15, Vgs, Vg5 - kwantyle predkosci,

V- predkos¢ modalna -

S - odchylenie standardowe predkosci,

WZy - wspotczynnik zmiennosci predkosci,

Uvdop - Udziat pojazdéw w potoku przekraczajgcych dozwolony limit predkosci.

Na podstawie poréwnania przedstawionego w tablicy 1 mozna sformutowac¢ ponizsze wnioski.
Drogi poza terenami zabudowy:

- poligony o przekroju poprzecznym Z1 charakteryzujg sie istotnie wiekszg predkoscia, niz poligony o przekroju Z2.
Réznica wartosci predkosci $redniej w poréwnywanych grupach poligonéw jest duza i wynosi 6,7 km/h. Jest to
zjawisko oczekiwane wobec réznic w charakterystykach geometrycznych przekrojéw poprzecznych poréwnywanych
poligondw.

- Srednie wartosci kwantyli predkosci Vgs i Vgs W grupie poligonéw o przekroju Z2 byty o 8 km/h mniejsze niz w grupie
poligonéw o przekroju Z1. Wartosci kwantyli Vss i Vs nalezy oceni¢ jako bardzo duze, szczegdlnie w kontekscie
predkosci projektowych, ktére w przypadku badanych drog zawieraja sie w przedziale 70 — 90 km/h,

- wyniki badan predkos$ci w grupie poligondw o przekrojach Z2+D2 i Z3 potwierdzity oczekiwang tendencje do
poruszania sie pojazdéw na tych drogach z nizszymi predkosciami niz po drogach o przekroju Z1 lub Z2,

- Srednie udzialy kierujacych przekraczajgcych dopuszczalne predkosci na drogach zamiejskich wynoszag 60 — 72 %,
przy czym na drogach o przekrojach Z2+D2 i Z3 byty istotnie nizsze niz na drogach o przekroju Z2;

Przejscia drég tranzytowych przez mate miejscowosci:

- wyniki badan predkosci potwierdzaja wptyw typu przekroju poprzecznego na wybor predkosci przez kierujacych na
przejsciach drogowych przez miejscowosci, charakter tego wptywu jest zgodny z wczes$niejszymi badaniami krajowymi
i zagranicznymi. Na odcinkach o przekroju Z1, typowym dla drég zamiejskich, rejestrowano predkosci istotnie wieksze
od odcinkéw o przekroju M3 typowych dla obszaréw zabudowy,

- zaréwno wartosci predkosci srednich, jak i srednie warto$ci kwantyla predkosci Vgs nalezy oceni¢ jako zbyt duze w
stosunku do limitu predkosci 60 km/h. Srednie wartosci kwantyla predkosci Vgs bylty wieksze od limitu o 34 km/h w
przypadku odcinkéw o przekroju Z1, o 27 km/h w przypadku odcinkéw o przekroju Z2 i o 22 km/h w przypadku
odcinkéw o przekroju M3,

- Srednie udziaty kierujacych przekraczajacych dopuszczalne predkosci réznig sie wyraznie w zaleznosci od typu
przekroju poprzecznego — od 72% na odcinkach o przekroju M3 do 90% na odcinkach o przekroju Z1.



Obszary miast:

- wyniki badan predkosci potwierdzajg duzy wptyw typu przekroju poprzecznego na wybor predkosci przez kierujgcych
na ulicach w miastach. Istotnym w tym przypadku jest obok typu przekroju poprzecznego (przekrdj jedno- lub
dwujezdniowy) takze szerokos$¢ jezdni, najmniejsze wartosci usrednionych parametrow predkosci uzyskano w
przypadku przekroju M2 o szeroko$ci jezdni 7,0 m,

- dwujezdniowy przekrdj charakteryzuje sie duzo wiekszymi predkosciami niz przekroje jednojezdniowe, s$rednia
predko$¢ w grupie poligonéw na ulicach dwujezdniowych byta wieksza o 12,4 km/h w stosunku do poligonéw o
przekroju M2 i 0 8,3 km/h w stosunku do poligonéw o przekroju M3,

- zaréwno warto$¢ predkosci sredniej, jak i Srednia warto$¢ kwantyla predkosci Vgs na badanych ulicach o przekroju M1
nalezy oceni¢ jako zbyt duze w stosunku do limitu predkosci 60 km/h, $rednia warto$ci kwantyla predkosci Vgs byta
wieksza o 16 km/h od limitu 60 km/h,

- Srednie udziaty kierujacych przekraczajacych dopuszczalne predkosci réznig sie wyraznie w zaleznosci od typu
przekroju poprzecznego — od 22% na odcinkach ulic o przekroju jednojezdniowym (M2) do 65% na odcinkach ulic o
przekroju dwujezdniowym (M1).

Jednym z ciekawszych rezultatdw badan jest okreslenie zmian parametréw predkosci w ciggu doby. Na obszarach
zamiejskich wystepuje tendencja do jazdy z wiekszg predkoscia w dzien niz w nocy, natomiast na obszarach
zabudowanych obserwowano zjawisko odwrotne: wigksze predkos$ci w nocy a mniejsze w dzien.

Wyniki badan prezentowanych w kolejnych raportach okresowych oraz rezultaty dodatkowych analiz zawartych w raporcie
kofAcowym, doprowadzity do sformutowania wnioskéw w nastepujacych grupach problemoéw:

- opis stanu predkosci i przestrzegania jej ograniczen na drogach zamiejskich, przejsciach drogowych przez
miejscowosci i ulicach duzych miast,

- czynniki determinujace wybor predkosci przez kierujacych,

- opis procesow ruchu w potokach pojazdow,

- modele predykcji wypadkdw.

Sformutowane w raportach z badan wnioski i uwagi majg charakter ogélnego opisu podanych zagadnieh z podkresleniem
najwazniejszych probleméw i wskazaniem kierunkéw dalszych badan. Badania te mogtyby byé prowadzone w ramach
kontynuacji przedmiotowego projektu, lub by¢ podejmowane w formie dodatkowych zlecen z réznych jednostek. Wazne jest
stworzenie strategicznego planu takich badan i ich rozpoczecie.

Szczegoétowe wyniki badan zamieszczone sa na stronie internetowej Krajowej Rady BRD www.krbrd.gov.pl

4.2 Pasy bezpieczenstwa

Gtéwnym celem tej czesci projektu bylo przedstawienie stanu stosowania paséw bezpieczenstwa w poszczegélnych
wojewoddztwach w Polsce. Informacja o uzywaniu paséw bezpieczenstwa jest niezwykle istotna do prowadzenia dziatan:
informacyjnych, szkoleniowych, prewencyjnych i represyjnych. Okazuje sie bowiem, ze dziatania zmierzajgce do
zwiekszenia udziatu stosowania paséw bezpieczenstwa przez kierowcow i pasazeréw pojazdéw sg bardzo efektywne. Pasy
bezpieczenstwa sg najskuteczniejszym znanym sSrodkiem ratujgcym ludzkie zycie podczas wypadku drogowego. Zapigte
pasy bezpieczenstwa w momencie uwiktania w wypadek drogowy to najczesciej jedyna szansa na przezycie.

Wyniki projektu postuzg do budowy systemu monitoringu uzywania pasow bezpieczenstwa. Zgodnie z przyjetymi
ustaleniami, w przypadku stosowania pasoéw bezpieczenstwa przewidziano prowadzenie nastepujacych rodzajéw badan:
systematycznych, rozszerzonych i pogtebionych.

W czasie pieciu sesji pomiarowych, we wszystkich 16 miastach - stolicach wojewddztw, wykonano obserwacje stosowania
paséw bezpieczenstwa przez:

. 238.129 kierowcow,
. 128.358 pasazerow.

Z badan tych wynika, ze w Polsce pasy bezpieczenstwa stosowane sg w zakresie od 10 do 80%, w zaleznosci od rodzaju
pojazdu, rodzaju uczestnika ruchu i wojewoddztwa.

Samochéd osobowy. Kierowca oraz pasazer z przodu stosujg pasy srednio w 72 % przypadkéw. Rzadziej pasy zapinajg
pasazerowie z tytu ($rednio 53 %).

Taksowka. W taksowce najczesciej pasy zapinajg pasazerowie z przodu ($rednio 38 %), natomiast bardzo rzadko kierowca
i pasazer z tylu (Srednio 9i 14 %). .

Samochéd ciezarowy. W samochodzie ciezarowym kierowcy zapinaja pasy rzadziej niz pasazerowie. Srednio 36 %
kierowcow miato zapiete pasy, podczas, gdy wsrod pasazeréw wskaznik ten wyniost 38 %.

Prowadzono takze badania i analizy stosowania paséw bezpieczenstwa przez poszczegdlnych uczestnikow ruchu z
podziatem na pte¢ i grupy wiekowe w samochodach osobowych.

Kierowca. W przypadku kierowcy najczesciej pasy zapinajg osoby starsze, a najrzadziej miodziez. Mezczyzni w kazdym
wieku stosujg rzadziej pasy niz kobiety, jednak w przypadku mtodziezy ta roznica jest najbardziej widoczna i wynosi az
20%.

Pasazer z przodu. W przypadku pasazera na przednim siedzeniu samochodu osobowego najczesciej majg zapiete pasy
dzieci a nastepnie osoby starsze (rys. 6). Podobnie jak w przypadku kierowcy paséw najrzadziej uzywa miodziez.
Mezczyzni w kazdym wieku stosujg rzadziej pasy niz kobiety.



Pasazer z tylu. W przypadku pasazera na tylnym siedzeniu samochodu osobowego zdecydowanie najczesciej majg
zapiete pasy dzieci. W dalszej kolejnosci pasy stosujg osoby starsze, ale réznica w stosowaniu paséw przez nich i przez
dzieci wynosi blisko 30 %. Mtodziez uzywa paséw najrzadziej, aczkolwiek w przypadku kobiet dorosli zapinajg pasy nieco
rzadziej niz miodziez. W przypadku pasazera z tylu sytuacja stosowania paséw wediug pici nie jest tak bardzo
jednoznaczna, jak w przypadku kierowcy i pasazera z tytu. Dzieci oraz dorosli mezczyzni zapinajg pasy czesciej niz kobiety,
a w przypadku os6b starszych i mtodziezy sytuacja jest odwrotna i wéréd tych ostatnich réznica wynosi az 24%.
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Rys. 6.. Stosowanie paséw bezpieczenstwa przez pasazeréow z przodu w samochodach osobowych Polsce z podziatem na
grupy wiekowe.

Podjeto takze probe oszacowania udziatu uczestnikdw ruchu stosujgcych pasy bezpieczenstwa w pojazdach w catym kraju
(jako oszacowanie dla catej populacji). Na tej podstawie mozna stwierdzi¢, ze w Polsce pasy bezpieczenstwa stosuje okoto:

- 66 % wszystkich uczestnikéw ruchu poruszajacych sie samochodami,

- 71 % uczestnikdw ruchu poruszajacych sie samochodami osobowymi,
- 34 % uczestnikéw ruchu poruszajacych si¢ samochodami cigzarowymi,
- 13 % uczestnikow ruchu poruszajgcych sie taksowkami.
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Rys. 7. Stosowanie paséw bezpieczenstwa w samochodach osobowych Polsce na tle innych krajow.

Na podstawie przeprowadzonych badan oszacowano poziom stosowania paséw bezpieczenstwa przez kierowcow w
poszczegodlinych miastach wojewddzkich.

Stwierdzono, ze:

najwiecej uczestnikdw ruchu stosuje pasy bezpieczenstwa w samochodach w wojewddztwach: pomorskim (74%),
dolnoslaskim (73%), matopolskim (72%) i f6dzkim (70%).

zdecydowanie najmniej uczestnikéw ruchu stosuje pasy bezpieczenstwa w samochodach w wojewddztwie podlaskim
(47%), a w dalszej kolejnosci w lubelskim (53%), swietokrzyskim (61%), w warminsko-mazurskim (62%) i w zachodnio-

pomorskim (62%).

Na rys. 7 przedstawiono poréwnanie stosowania paséw bezpieczenstwa w Polsce na tle wybranych krajow. Analizujgc
otrzymane wyniki stwierdzono, ze w przypadku samochodéw osobowych na terenach zabudowanych, uczestnicy ruchu:

. w Polsce stosujg pasy bezpieczenstwa na zadowalajagcym poziomie,
e w Niemczech, Kanadzie, Nowej Zelandii, Japonii, Wielkiej Brytanii i Francji stosujgq w wigkszym zakresie niz w Polsce,
e w Czechach, na Wegrzech, w Szwaijcarii i Austrii stosujg w mniejszym zakresie niz w Polsce.



Szczegotowe wyniki badan zamieszczone sa na stronie internetowej Krajowej Rady BRD [2].

5. Rekomendacje i zalecenia

Zbudowany system monitorowania zachowania uczestnikdw ruchu w aspekcie predkosci jazdy i stosowania pasow
bezpieczenstwa spetnit wyznaczone zadania w zakresie opisu stanu istniejacego. Konieczne sg jednak dalsze badania w
celu rejestracji zachowan uczestnikéw ruchu w diuzszych okresach odniesienia. Zmiany infrastruktury drogowej, zmiany
konstrukcji pojazdéw oraz zmieniajgce sie uwarunkowania spoteczno-ekonomiczne mogg wptywa¢ na zachowania
uczestnikow ruchu i dlatego muszg by¢ rowniez weryfikowane dotychczasowe wyniki badan predkosci oraz stosowania
paséw bezpieczenstwa.

6.1 Predkos¢

Kontynuacja badan w formie kilkuletniego monitoringu ruchu moze pozwoli¢ na zebranie danych niezbednych do
rozwigzania problemoéw o duzym znaczeniu praktycznym. Mozna do nich zaliczy¢:

1.  Ocene efektu zmiany ograniczenia predkosci na terenach zabudowy z 60 km/h do 50 km/h w zaleznosci od
charakterystyk drég i ulic. Taka ocena pozwoli na wskazanie tych grup drég, na ktérych konieczne bedg dodatkowe
dziatania wymuszajace respektowanie zmienionych ograniczen predkosci.

2. Oceny efektywnosci wdrazanych srodkéw z zakresu zarzadzania predkoscig. Obecnie sg to gtdwnie urzadzenia do
automatycznego nadzoru i rejestracji wykroczen. Gromadzone dane powinny pozwoli¢ na ocene skutecznosci tych
urzadzehn nie tylko w miejscach zastosowania, ale takze ich oddziatywanie na zachowanie sie kierujacych w
sgsiedztwie tych miejsc.

3. Racjonalne ksztattowanie polityki limitéw predkosci na drogach i ulicach réznych klas oraz funkcji. Realizacja tego
zadania wymaga jednak wczes$niejszego rozszerzenia badan na drogi dwujezdniowe oraz wojewddzkie i powiatowe.
Wazne jest takze objecie badaniami ulic w miastach o ograniczeniach innych niz 60 km/h.

4. Formutowanie zaleceh projektowych w zakresie ksztattowania przekrojow poprzecznych drég, w tym potrzeby i
kryteriow budowy dodatkowych paséw ruchu do wyprzedzania. Takie zalecenia powinny wynika¢ gtdéwnie z ocen
rozproszenia predkosci w potokach ruchu, w zaleznosci od ich struktury rodzajowej. Dodatkowym elementem powinna
by¢ ocena wptywu ograniczen predkosci na jednorodnos¢ potokéw ruchu i wynikajace stad zalecenia do praktyki
projektowej.

5. Ocene zasadnosci i potencjalnych zyskéw w przypadku zmniejszania réznicy ograniczen predkosci dla pojazdéw
lekkich i ciezarowych. Nalezy poszukiwa¢ odpowiedzi na pytanie, w jakim stopniu w polskich warunkach zmiany
ograniczen wymienionych grup pojazdéw moga wptynaé na poprawe jednorodnosci ruchu, redukcje zapotrzebowania
na wyprzedzanie oraz optymalne wykorzystanie przepustowosci przekroju?

6. Identyfikacje wptywu standardu zimowego utrzymania drég na sprawnos$¢ ruchu wraz z jego bezpieczenstwem. Z
takich badan mozna formutowac praktyczne wnioski odnosnie wymagan utrzymania zimowego w aspekcie szeroko
rozumianych kosztéw. Wyniki tych badan moga réwniez przesgdzac¢ o potrzebie i warunkach stosowania dodatkowych
urzadzen ostrzegawczych, w tym znakéw o zmiennej tresci.

7. Oceny zmiennosci warunkéw ruchu w przekroju doby i dluzszych okresach w powigzaniu z oddziatywaniem ruchu na
otoczenie. W tej grupie badan moze sie miesci¢ weryfikacja modeli prognozowania hatasu i zanieczyszczen powietrza.
Wiarygodnos¢ tych modeli ma bardzo duze znaczenie w odniesieniu do racjonalnej polityki stosowania kosztownych
Ssrodkéw redukujacych wptyw ruchu na srodowisko.

8. Weryfikacje i rozwéj modeli generacji ruchu stosowanych w pracach planistycznych. Mozliwa jest na podstawie
gromadzonych danych identyfikacja ré6znych czynnikéw wptywajacych na natezenie ruchu i jego dobowy rozktad.

9. Rozwdj modeli wypadkowych klasy ,mikro” ujmujacych indywidualne zachowania kierujacych np. w zakresie wyboru
odstepu pomiedzy pojazdami. Praktycznym wykorzystaniem tych modeli jest identyfikacja czynnikéw, ktérych
modyfikacja moze zredukowac¢ niebezpieczne zachowania na drodze.

10. Rozwdj modeli szacowania kosztéw ruchu.

11. Wspomaganie réznych szczegotowych prac naukowo-badawczych wykorzystujacych dane o ruchu, np. rozwdj modeli
wymiarowania konstrukcji nawierzchni, symulacyjne modele ruchu pojazdéw na odcinkach drég itp.

6.2 Pasy bezpieczenstwa

W latach 2002/2003 prowadzono badania w ramach monitoringu stosowania paséw bezpieczenstwa. Badania prowadzono
w wiekszych miastach Polski.

Z przeprowadzonych poréwnan wynika, ze poziom stosowania paséw bezpieczenstwa w Polsce odbiega od poziomu, jaki
prezentujg takie kraje jak Szwecja, Kanada, Holandia, Wielka Brytania czy Niemcy, w ktérych wskazniki bezpieczenstwa
drogowego sa znacznie lepsze niz w Polsce. Réznice wida¢ nie tylko w przypadku samochodéw osobowych, ale w
szczegolnosci w przypadku taksowek oraz samochoddw ciezarowych. | tak, mimo iz w przypadku samochodéw osobowych
poziom stosowania paséw bezpieczenstwa w Polsce niewiele odbiega od poziomu w Stanach Zjednoczonych, to jednak w
przypadku samochoddéw ciezarowych, pasy bezpieczenstwa Polacy zapinajg dwa razy rzadziej niz Amerykanie i niemal trzy
razy rzadziej niz Kanadyjczycy. W zalezno$ci od wieku miodziez w Polsce duzo rzadziej zapina pasy niz miodziez w innych
krajach.
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Z analizy wynikéw badan efektywnos$ci stosowania paséw bezpieczenstwa wynika, ze jest jeden z najtanszych i najbardziej
efektywnych $rodkéw zmniejszenia liczby ofiar w ruchu drogowym.

Biorac powyzsze pod uwage zaleca sie kontynuacje i rozwdj systemu pomiaréw na dalsze lata. Metodyka pomiaréw innych
panstw Europy i na swiecie oraz uzyskane wyniki wskazujg na potrzebe rozwinigcia polskiego systemu monitorowania
stosowania pasow.

Proponuje sie:

1. Kontynuowanie i rozwijanie badan stosowania paséw bezpieczenstwa
2. Zalecanie podobnych badan w wojewddztwach

3. Rozpoczecie badan innych niebezpiecznych zachowan.

Nalezy zaleci¢ podobne programy monitorowania stosowania paséw bezpieczenstwa na obszarze wszystkich wojewédztw z
mozliwo$cig objecia badaniami poszczegdlnych powiatéw. Zalecenia te powinny obejmowac:

1. Prowadzenie systematycznych corocznych badan w okresie wiosennym (maj lub czerwiec).
Realizacje badan we wszystkich powiatach; z badan prowadzonych w wojewddztwie pomorskim wynika, ze w
miastach powiatowych pasy bezpieczenstwa sg o 30 — 70% rzadziej stosowane niz w miastach wojewodzkich.

3. Badania stosowania paséw bezpieczenstwa na wszystkich rodzajach drég.

Nalezy takze podja¢ badania innych niebezpiecznych zachowan kierowcow i innych uczestnikdw ruchu: np. nie
udzielajacych pierwszenstwa pieszym na przejsciu dla pieszych, rozmawiajacych przez telefon komérkowy w czasie jazdy,
wjezdzajacych na skrzyzowanie w czasie trwania sygnatu czerwonego, nie zatrzymujacych sie przy znaku STOP, nie
uzywajacych kierunkowskazow itp.

Na bazie tych doswiadczen mozna opracowaé¢ program dziatan (kampanie, wzmozony nadzér itp.) uczestnikéw celu
zwiekszania liczby uczestnikéw ruchu stosujgcych pasy bezpieczenstwa.

Streszczenie

W referacie opisano zatozenia budowy systemu monitoringu ruchu obejmujgcego gtéwnie zachowania kierujacych w
zakresie wyboru predkosci jazdy oraz stosowania paséw bezpieczenstwa ruchu przez kierujacych i pasazeréw pojazdow.
Poza ogdélnymi zatozeniami podano uwarunkowania wyboru sprzetu pomiarowego oraz organizacji przetwarzania danych.
Opisany system zostat wdrozony i wykonywane sa cykliczne badania ruchu. Wybrane wyniki tych badan opisano w
referacie. Podano takze zalecenia do dalszego rozwoju systemu i okreslenia szczegétowego programu badan.

Literatura:

1. Gaca S., Jamroz K, Zabczyk K. i inni: ,Analiza wybranych aspektéw zachowania uzytkownikow drég”. Raport
Koncowy. Konsorcjum: SIGNALCO Krakéw — TRAFIK Gdansk — HB Verkehrsconsult Aachen. Krakéw — Gdansk 2003.

2.  Krajowa Rada BRD - www.krbrd.gov.pl
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