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1. Wstep

1.1. Uwagi wprowadzajace

Ciagta suburbanizacja i zjawisko urban sprawl zwieksza potrzeby przewozowe
oraz wykorzystanie indywidualnych §rodkéw transportu. Nadmierne obcigzenie drog
doprowadza w konsekwencji do kongestii utrudniajgcej ptynny ruch samochodowy
zar6wno W miescie jak i na tacznikach obszarow miejskich z ich peryferiami (Pietrzyk —
Wiszowaty, 2018). Dzigki budowie i rozwojowi infrastruktury mobilnos¢ to jeden
z glownych czynnikéw ksztattujacych rynek wewnetrzny, a takze wplywajacych
na jako$¢ zycia mieszkancow miasta. Wszelkie inwestycje w infrastrukture
transportowa oraz transport publiczny maja pozytywny wptyw na wzrost gospodarczy
I bezpieczenstwo w ruchu drogowym. Bezpieczenstwo w transporcie jest bardzo
waznym wyzwaniem dla rozwoju miast na calym $§wiecie. Ostatnia dekada mimo
intensyfikacji ruchu drogowego to duzy postep w poprawie bezpieczenstwa na polskich
drogach. Nalezy jednak zaznaczy¢, ze Polska na tle innych krajow europejskich
w dalszym ciagu pozostaje panstwem 0 stosunkowo niskim poziomie bezpieczenstwa
w ruchu drogowym (Ptachecka, 2016).

Transport 1 jego bezpieczenstwo jako wazny element Zycia spoteczno —
ekonomicznego, jest jednym z zagadnien wchodzacych w zakres zainteresowania
wspotczesnej geografii. Problemy transportowe wpisujace si¢ w kanon geografii
to m.in.: problematyka zwigzana z ksztaltowaniem sieci drogowej, kolejowej
I przewozow tadunkéw, zréznicowanie sieci transportowej i jej stanu, studia nad
typologia weztow drogowych, liczba zatrudnionych w transporcie, zasieg transportow
pasazerskich, rozwdj infrastruktury transportu w stosunku do tempa wzrostu
gospodarczego miast 1 uprzemystowienia, aspekty zwigzane z transportem
samochodowym i komunikacja publiczng — dynamika, bezpieczenstwo, funkcje
W obstludze ludno$ci, fazy ksztattowania sieci transportowych w uktadzie
przestrzennym, organizacja transportu publicznego czy rozwdj motoryzacji w Polsce
(Dhugosz, Zioto, 2010).

Jak mozna przeczyta¢ w Rapport final du Groupe de travail du CSPP sur les

transports et 1’économie (2014), transport jest jednym z elementéw napedzajacych



gospodarke $wiatowa. Raport wyrdznia szereg nadrzednych tematéw wspierajacych
system transportowy. Jako najwazniejsze z nich nalezy wskazac:

- wspieranie systemOw transportowych w sposob zrownowazony 1 przyjazny
srodowisku (dotyczy to zwlaszcza rynku produktow i ustug srodowiskowych) w formie
tzw. ,,zielonych samochodéw” przemystowych (w tym paliwooszczedne, korzystajace
z paliw alternatywnych);

- zrbwnowazenie potrzeby transportu osob i towarow z potrzebg zrozumienia
I oceny potencjalnych zagrozen (zapewniajac przy tym bezpieczenstwo i ochrong
podczas podrdzy);

- zrozumienie wplywu zmian demograficznych na gospodarke biorac pod uwage
wzrost liczby ludnosci i urbanizacje wpltywajace na wzrost zapotrzebowania
na transport czy zjawisko starzenia si¢ spoteczenstwa w Kkrajach zachodnich
(wymagajace nowego podejscia i rozwigzania transportowego).

Charakter i wielkos¢ wypadkow w transporcie ladowym dotyczy zarowno
przejazdow przy pomocy transportu zbiorowego, jak 1 indywidualnych $rodkow
transportu, jednakze korzystanie z samochodu okazuje si¢ zdecydowanie najbardziej
podatnym na wypadki elementem transportu drogowego (Savary, 2017).

W obliczu znacznej intensyfikacji transportu drogowego — a tym samym
wzrastajacej kongestii oraz ilosci substancji toksycznych pochodzenia motoryzacyjnego
zanieczyszczajacych powietrze niezwykle wazne jest zwigkszanie znaczenia w duzych
aglomeracjach miejskich publicznego transportu zbiorowego. Aby jednak taki transport
byt atrakcyjny, jego organizator musi zadba¢ 0 odpowiednig jego jakos¢. Wplyw
na postrzeganie transportu zbiorowego przez potencjalnego pasazera ma wiele
czynnikéw, do ktorych jako najwazniejsze nalezy zaliczy¢: koszt, czas, wygode
I dostgpnos¢. Dodatkowo w ocenie jakosci oferowanej ustugi przewozowej nalezy
uwzgledni¢ ekologig, troske o klienta oraz bezpieczenstwo (Halicka, Milenkiewicz,
2011). Bezpieczenstwo w transporcie miejskim jest tematem zainteresowania wielu
badan i publikacji. Moze ono by¢ zwigzane bezposrednio z BRD (Bezpieczenstwem
Ruchu Drogowego), ale i rowniez z osobistym odczuciem pasazera. W badaniach
naukowych poddawane analizie sa wypadki zwigzane z transportem zbiorowym lub
Z miejscem w poblizu wystgpowania transportu zbiorowego, jako$¢ i sprawnos¢ taboru
wykorzystywanego do przewozu pasazerow, funkcjonowanie i zasadno$¢ bus — pasow
czy podnoszenie standardow bezpieczenstwa w transporcie zbiorowym (Tubis, Poskart,
Rydlewski, 2018).



Badanie bezpieczenstwa W transporcie publicznym ma duzy wptyw poznawczy
I planistyczny. Definiowanie i wskazywanie przyczyn wypadkow oraz kolizji moze nie
tylko wptyna¢ na jako$¢ wustugi przewozowej, ale i1 roOwniez na ograniczenie
wystepowania zdarzen tego typu w przysztosci. Planistyczny aspekt uwydatnia si¢ tu
np. w gestii projektowania bezpiecznej infrastruktury drogowej czy ksztalttowania
racjonalnych sieci transportowych. Przywotujac koncepcje Chojnickiego (1986),
traktujgcg geografi¢ jako nauke silnie zaangazowang spotecznie, nastawiong
na orientacje nie tylko poznawcza, ale i praktyczng, mozna wpisa¢ bezpieczenstwo
W transporcie drogowym w szeroki nurt zagadnien podejmowanych przez
wspoélczesnych geografow spoteczno — ekonomicznych. Co istotne, o ile jeszcze
Z problematyka wypadkowosci zwigzanej z transportem indywidualnym mozna spotkac
si¢ w opracowaniach naukowych, tak ta tematyka na ptaszczyznie miejskiego
transportu zbiorowego jest podejmowana zdecydowanie zbyt rzadko. Bezpieczenstwo
W transporcie miejskim jest wazne nie tylko z punktu widzenia pojedynczego pasazera,
ale wszystkich uczestnikow ruchu. W literaturze naukowej uwidacznia si¢ brak
kompleksowej literatury, przedstawiajacej  poglebiona  analize  elementéw
oddziatujagcych na poziom bezpieczenstwa i wypadkowos$¢ w transporcie publicznym.
Dlatego autorka zauwazyla potrzeb¢ uzupelnienia i poszerzenia w tym zakresie
dotychczasowego dorobku geografii transportu. Zawarte w tej pracy badania wnosza
nowe zrozumienie przestrzennych aspektow zdarzen drogowych w transporcie
publicznym, co jest wazne w S$wietle badan nad zréwnowazonym transportem
publicznym (opisanym w podr. 2.3.1.) i znaczenia bezpieczenstwa w transporcie
publicznym (podr. 3.6.). Zréwnowazony i bezpieczny transport jest waznym
czynnikiem prowadzacym do zmniejszania zanieczyszczenia $rodowiska (zwlaszcza
w miastach - por. podr. 2.3.3., 4.4.) oraz przeciwdziatania wykluczeniu spotecznemu

(podr.2.2.1).

1.2. Przedmiot, cel i zakres pracy

Przedmiotem pracy jest bezpieczenstwo W miejskim transporcie publicznym
w Krakowie oraz dziatania zmierzajace do zapobiegania wystepowania Kolizji

1 wypadkéw z udziatem pojazdow miejskiego transportu zbiorowego.



Celem glownym pracy jest rozpoznanie i charakterystyka czynnikoéw majacych
posredni lub bezposredni wptyw na wypadki i kolizje powstate przy udziale pojazdow
miejskiego transportu publicznego, a takze okreSlenic determinant tego zjawiska
majacych zwigzek z bezpieczenstwem w transporcie publicznym.

Do realizacji celu glownego przyjeto cele szczegotowe, takie jak:

o okreslenie roli i znaczenia miejskiego transportu publicznego;

e przedstawienie  koncepcji  zwigzanych  z rozwojem  bezpieczenstwa
w transporcie;

o wskazanie najwazniejszych czynnikow wplywajacych na kolizje i wypadki
drogowe z uwzglednieniem poszczego6lnych ich typow;

o okreslenie roli transportu publicznego w bezpieczenstwie drogowym;

« ukazanie historycznego zarysu rozwoju transportu;

o rozpoznanie wielkosci i dynamiki zjawiska jakim sa kolizje i wypadki
w transporcie publicznym;

o okreslenie programow i szkolen prewencyjnych w krakowskim transporcie
publicznym majacych na celu ograniczenie negatywnych zdarzen w ruchu
drogowym;

e rozpoznanie barier i mozliwosci poprawy poziomu bezpieczenstwa
w transporcie publicznym;

o zaprezentowanie roli cztowieka w powstawaniu zdarzen drogowych;

e korelacje czasu pracy, stazu i doswiadczenia z liczbg zdarzen drogowych
w transporcie publicznym;

o wskazanie rodzajow miejsc w jakich najczg$ciej dochodzi do zdarzen
drogowych;

o przedstawienie obszarow miasta Krakowa z najwigksza liczbg zdarzen
drogowych z udziatem pojazdéw komunikacji miejskiej;

e zaprezentowanie propozycji modelu poprawy bezpieczenstwa drogowego

w transporcie publicznym.

Zakres przestrzenny i czasowy wynikal z zatozen, ktére zostaty przedstawione
ponizej. Z ogbélu 6 zajezdni (4 autobusowych i1 2 tramwajowych) przebadano 5
nalezagcych do Miejskiego Przedsigbiorstwa Komunikacyjnego S.A. (zajezdnie:
Podgoérze, Nowa Huta, Bienczyce, Plaszow i Wola Duchacka). Badaniem obj¢to

wypadki i kolizje napodstawie danych pozyskanych od glownego krakowskiego
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przewoznika ,,Miejskiego Przedsigbiorstwa Komunikacyjnego S.A.”. Do rozwazan
przyjeto wszelkie kolizje 1 wypadki zwigzane z pojazdami MPK (tramwaje i autobusy)
na terenie aglomeracji krakowskiej w latach 2014 — 2019. W zwiazku z 85% udziatlem
W obstudze miejskich przewozow zbiorowych MPK odzwierciedla najszerszy przekroj
zwigzany Z ta tematyka w Krakowie. Celowo pominigte zostaty zdarzenia zwigzane
z prywatnym przewoznikiem Mobilis Sp. Z O.0., ze wzglgdu na rézny udziat
W obstudze krakowskich przewozow w zalezno$ci od roku, brak udziatu w przewozach
tramwajowych oraz znacznie mniejszg flot¢ autobusowa w posiadaniu przewoznika.
Zakres czasowy badan kolizji i wypadkowosci przeprowadzonych w oparciu o dane
pozyskane z MPK Krakow objat 5 lat - od stycznia 2014 do grudnia 2019 roku.

1.3. Procedura badawecza, literatura i zrédla

Realizacja postawionych celéw wymagala uzycia réznych metod badawczych.
Do najwazniejszych z nich nalezy zaliczy¢ metode badan kameralnych pozwalajaca
na analiz¢ jakoSciowa 1 ilosciowa materiatow wtornych z roznych zrodet m.in.
pochodzenia tekstowego, elektronicznego, multimedialnego oraz danych bezposrednio
z Miejskiego Przedsigbiorstwa Komunikacyjnego w Krakowie (dotyczacych m.in.
okolicznosci zwigzanych ze zdarzeniami drogowymi oraz szkolen prewencyjnych
przeprowadzanych w przedsigbiorstwie). Dzigki tej metodzie mozliwe jest
przedstawienie nowej wiedzy popartej na dotychczasowych badaniach i ustaleniach.
Nalezy zaznaczy¢, ze wszystkie dane pozyskane z MPK Krakow przeszty wczesniejsza
selekcje oraz weryfikacje ze wzgledu na poprawno$¢ 1 przydatno$¢ opracowania.
Wszelkie informacje btedne lub problematyczne do skorygowania zostaty odrzucone.
Kazda karta zdarzenia drogowego (prawie 12 tysiecy) wypelniona przez inspektora
ruchu MPK obecnego na miejscu zdarzenia, musiata zosta¢ przegladnigta pojedynczo
i rzetelnie w celu poprawy wszystkich btedow (m.in. dotyczacych zlej lokalizacji czy
niedoprecyzowanych okoliczno$ci zdarzenia). W celu doprecyzowania informacji
wykorzystano program SLS stuzacy jako pomoc w tworzeniu raportdw i kart zdarzen
dla inspektoroéw ruchu.

Autorka skorzystata rowniez z danych statystycznych oraz publikacji nie tylko

zwigzanych z geografig spoleczno - ekonomiczng - co dato mozliwos¢ spojrzenia



na problem zdarzen drogowych z szerszej perspektywy. W tym celu wykorzystano
m.in.: opracowania prawnicze, ekonomiczne oraz medyczne.

Bardzo waznym elementem badan byta analiza literatury odnoszacej si¢
bezposrednio lub posrednio do tematyki bezpieczenstwa w ruchu drogowym. Dotyczylta
ona zaréwno bezpieczenstwa drogowego w transporcie polskim i zagranicznym.
Szczegdlne znaczenia miaty publikacje zwigzane z transportem miejskim oraz
systemem zarzgdzania bezpieczenstwem W ruchu drogowym. Pod uwage wzigeto m.in.
opracowania graficzne, publikacje poswigcone bezpieczenstwu transportu drogowego
I transportowi publicznemu, literature geograficzng dotyczacg geografii transportu oraz
wszelkie ustawy, rozporzadzenia i przepisy odnoszace si¢ do ruchu drogowego.
Nieocenione roéwniez okazaly si¢ strategie, koncepcje, programy oraz dokumenty
wydawane przez m.in.: Komisje¢ Europejska, ONZ czy Rade Ministrow.

W niniejszej pracy autorka korzystata réwniez z zasobow internetowych
zwigzanych z transportem 1 bezpieczenstwem, jak np. strona Ministerstwa
Infrastruktury  (https://www.gov.pl/), Urzedu Statystycznego w  Krakowie
(https://krakow.stat.gov.pl), Miejskiego Przedsigbiorstwa Komunikacyjnego
w Krakowie (http://www.mpk.krakow.pl) czy oficjalnej strony Unii Europejskiej
(https://ec.europa.eu/).

Dodatkowo podczas badan terenowych przeprowadzone zostaly wtasne badania
I obserwacje omawianego zagadnienia. Autorka przez 7 lat czynnie wspotuczestniczyta
w krakowskim miejskim transporcie drogowym jako motorniczy oraz dyspozytor ruchu
zajmujacy si¢ m.in. bezpieczenstwem funkcjonowania krakowskiego transportu
miejskiego. Przez ten okres na biezaco otrzymywata informacje bezposrednio
od kierowcow i motorniczych dotyczace kolizji i wypadkéw. Praca na tym stanowisku
data autorce mozliwos¢ dokladniejszego zbadania zagadnienia m.in. poprzez
do$wiadczenie, dobra znajomo$¢ topografii miasta 1 wspotprace ze shuzbami
ratowniczymi. Wspoéldzialania w procesie likwidacji zdarzenia drogowego umozliwito
trafniejsze i wiarygodniejsze wyselekcjonowanie danych pozyskanych od krakowskiego
przewoznika.

Procedura badawcza zostata przeprowadzona w trzech etapach.

Etap |- zwigzany byl z pozyskaniem 1 analizg literatury naukowej, zrodet
wtornych oraz danych o zdarzeniach drogowych z udzialem pojazdow komunikacji

miejskiej. Przeprowadzona zostata kwerenda materiatlow zrodtowych takich jak:

10


http://www.gov.pl/)
http://www.gov.pl/)

raporty, akty i ustawy prawne, zestawienia danych zwigzanych z bezpieczenstwem
drogowym w Polsce, Unii Europejskiej i na s$wiecie. Etap ten dat mozliwosé
usystematyzowania i zglebienia zagadnien zwigzanych z bezpieczenstwem ruchu

drogowego i transportem publicznym.

Etap Il — obejmowat dokladng i rzetelng analiz¢ danych z kart zdarzen MPK
oraz programu SLS obejmujacych okres od 2014 do 2019 roku. Kazda z kart w zwigzku
Z brakiem mozliwo$ci automatycznej generacji raportu zbiorczego zostata pojedynczo
przegladnigta i oceniona pod wzgledem poprawnosci oraz przydatnosci do badanego
tematu. Karta zdarzenia MPK zawiera rézne dane, z ktorych jako najwazniejsze nalezy
wskaza¢: informacje o wuczestnikach zdarzenia (dane osobowe, czas pracy
kierowcy/motorniczego itd.), rodzaj pojazdu (autobus/tramwaj, nr linii i boczny
taborowy), okolicznos$ci zdarzenia (miejsce, czas, warunki atmosferyczne, przebieg
zdarzenia), rodzaj zdarzenia (kolizja, wypadek, inne), wina (wtasna MPK, obca, inna,
techniczna itd.) oraz wiele innych. L3cznie przeanalizowano 11729 kart drogowych.

Dziatanie to dato mozliwo$¢ wyodrebnienia najwazniejszych czynnikdéw
mogacych mie¢ posredni lub bezposredni wptyw na powstawanie zdarzen drogowych

z udziatem pojazdu MPK w badanym okresie.

Etap Il — dotyczyl wyodrebnienia 1 wskazania najwazniejszych czynnikow
mogacych wplywaé na powstawanie zdarzen drogowych w transporcie miejskim.
Wyodrebniono w nich m.in. przyczyny zwigzane bezposrednio z czlowiekiem (jak:
wiek, pte¢, staz pracy czy rodzaj zatrudnienia) z otoczeniem (infrastruktura drogowa
miejsce zdarzenia, stan atmosferyczny, pora roku) oraz stanem technicznym
prowadzonego pojazdu (autobusu/tramwaju). Wskazanie tych eclementow dato
mozliwo$¢ zaproponowania modelu bezpieczenstwa w transporcie publicznym oraz
przedstawienia mozliwych dziatan prewencyjnych ograniczajacych wystgpowanie

zdarzen drogowych w transporcie publicznym.
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2. Transport publiczny jako problem badawczy
2.1. Pojecie transportu

Transport jest przedmiotem rozwazan w wielu dyscyplinach naukowych.
Skupiajagc  sie¢  nha unowocze$nianiu | rozwigzywaniu probleméw zwigzanych
z transportem nalezy dokona¢ syntezy wiedzy z kazdej z nich, przyjmujac odpowiednie
postepowanie badawcze. Wspolczesne problemy transportu odnoszg si¢ do potrzeb
przewozowych, ekologii, efektywnos$ci funkcjonowania, rentowno$ci, bezpieczenstwa,
dostepnosci czy zaspokojenia potrzeby mobilnosci.

Transport stluzy spoleczenstwu i1 gospodarce $wiatowe] poprzez poprawe
dostepnosci umozliwiajagcg wymiane towarowa, osiagalno$¢ ustug, zaspokojenie checi
przemieszczania. Jest powigzany z geografia ze wzgledu na silng korelacje
z przestrzenig i1 jej pokonywaniem. Juz Chojnicki (1959) oraz Lijewski (1977)
wskazywali na konieczno$¢ badania zagadnien zwigzanych z transportem, jako
priorytetu dla rozwoju kraju. Zaakcentowali oni poglad, iz geografia transportu moze
stanowi¢ jedng z galezi geografii gospodarczej — a nawet by¢ z nig réwnorzg¢dna.
W definicji geografii transportu Lijewski umieszcza ja w dziale geografii ekonomicznej,
zajmujacej si¢ aspektami transportu ludzi oraz towarow (Srodki transportu,
infrastruktura drogowa, wezty, porty, ruch drogowy itd.). O’ Kelly (2011) zauwaza,
ze do geografii transportu mozna podejs¢ z wielu roznych perspektyw — pokonywania
naturalnych barier w srodowisku (np. poprzez tunele, kanaty czy mosty), rozwinigcia
wiedzy na temat regionu i wszystkich aspektow z nim powigzanych lub wreszcie
analizowanie oparte na mapach (wyodrebnianie weztow, powigzan, czy hierarchii ktore
ksztaltujg ogdlny wyglad rozwijajacych si¢ Sieci).

Sipa (2014) charakteryzuje transport jako ogoélny zespot czynnosci zwigzanych
Z przemieszczaniem si¢ z jednego punktu do drugiego dobr materialnych oraz ludzi
w okreslonym czasie przy uzyciu odpowiednich $rodkow. Majewska (2016) podobnie
przedstawia transport jako przemieszczanie ludzi i tadunkow, dodajac, iz moze by¢
on rowniez zwigzany ze $wiadczeniem ustug transportowych. Wskazuje na potrojne
znaczenie poje¢cia transportu: czynnosciowe (czynnos$¢ — przemieszczanie), podmiotowe
(wydzielenie z innych czynno$ci np. handlowych) oraz rzeczowe (elementy materialne

stuzace przemieszczaniu). Nowoczesniejsza definicje transportu proponuje Kurowski
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(2017), przyrownujac go do procesu produkcyjnego, dzigki ktoremu spoteczenstwo
w ,,warunkach ograniczonos$ci zasobow” moze przemieszczaé si¢ Wraz z rzeczami
I energig w celu zaspokojenia wilasnych potrzeb. Rodrigue (2013) poszerza pojecie
transportu o geograficzny wymiar twierdzac, ze nie byloby geografii bez transportu i nie
byloby transportu bez geografii. Wedtug autordw celem transportu jest przeksztatcenie
atrybutow geograficznych osob tadunkow i informacji od miejsca pochodzenia
do miejsca przeznaczenia nadajgc im warto$¢ dodang w tym procesie. Na skutecznosé¢
I efektywno$¢ transportu wplyw moze mieé: przenosnos¢ (fatwos¢ przemieszczania,
wlaczajac w to koszty transportu i rodzaj przewozonego towaru), czynniki polityczne
(ustawy, przepisy, granice, taryfy) oraz odleglto$¢. Kockelman i inni (2013)
przedstawiaja transport jako ,,produkt uboczny” potrzeb ludzkich takich jak praca,
zakupy, produkcja i konsumpcja. Potrzeba transportu jest popytem pochodnym -
W przeciwienstwie do popytu bezposredniego, gdzie konsumenci czerpig
natychmiastowg satysfakcje (zywno$¢, ubrania i inne dobra konsumpcyjne).
W ustawie z dnia 6 wrzesnia 2001 roku o transporcie drogowym mowa jest

0 ,podejmowaniu 1 wykonywaniu dziatalno$ci gospodarczej” majacej zakres
W przewozie ludzi oraz towardw. Jesli taka dziatalno$§¢ prowadzona jest w kraju nosi
miano krajowego transportu drogowego, a jesli poza nim — migdzynarodowego.

Ogolng klasyfikacje transportu w Polsce przedstawia ryc. 1.
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Powietrzny Lotniczy

Ryc. 1. Rodzaje transportu w Polsce

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie Lijewski (1977).



2.1.1. Definicja transportu publicznego

Silne procesy urbanizacji miast na calym S$wiecie sg wspoétczesnie jednym
Z najistotniejszych czynnikow prowadzacych do rozwoju obszarow wielkomiejskich.
Coraz wigksza liczba ludno$ci, gestos¢ drég, budynkéw oraz liczba uzytkowanych
samochodéw osobowych wymaga sprawnej i dobrze zorganizowanej infrastruktury
miejskiej i drogowej. Transport jako dziedzina gospodarki odgrywa bardzo wazng role
w funkcjonowaniu aglomeracji miejskich zaréwno pod wzgledem przemieszczania
zardwno ludzi, jak i1 tadunkow. Organizacja wydajnego i bezpiecznego transportu
publicznego w obszarach o wystepowaniu duzej gestosci zamieszkania stanowi
niezwykle trudne zadanie (Brzustewicz, 2013). Zréwnowazony system transportu
publicznego ma za zadanie zapewnia¢ mobilno$¢ oraz dostepno$¢ dla wszystkich
mieszkancow danego obszaru, ale i rowniez by¢ dla nich bezpieczny, komfortowy
i przyjazny dla srodowiska w ktérym zyja (Mohan, Tiwari, 1999).

Jak sugeruje Korne¢ (2018) potrzeba transportowa ludnosci miejskiej wynika nie
tylko z checi przemieszczania si¢ z jednego miejsca w drugie, ale z wielu ztozonych
potrzeb (m.in. kulturowej, gospodarczej, produkcyjnej, spotecznej czy militarnej).
Sposob organizacji transportu i infrastruktury z nim zwigzanej ma wielki wplyw
na poziom rozwoju i atrakcyjnosci danego kraju czy regionu. Nowoczesny transport
stawia na ograniczenie ilosci pojazdow, aco za tym idzie tworzacych si¢ korkow
I zanieczyszczen. Jednym z najwazniejszych wyzwan we wspolczesnym transporcie
miejskim jest wiec podazanie w kierunku wigkszego wykorzystania publicznego
transportu zbiorowego.

Coraz wigksza grupa ludzi zamieszkujgcych miasta, a co za tym idzie coraz
wiekszy wzrost liczby samochodéw 1 idacej za tym szeroko pojetej kongestii wymaga
sprawnego i dobrze zorganizowanego transportu miejskiego. Obejmuje on swoim
zakresem zaro6wno transport indywidualny (prywatne samochody itd.) oraz zbiorowy
(autobusy, tramwaje, metro itd.). Szczegolng role w poprawnym funkcjonowaniu miasta
powinien zajmowac transport zbiorowy — zaréwno pod wzgledem ekonomicznym jak
I spotecznym (Wyszomirski, 2007). z jednej strony powinien zapewnia¢ zaspokojenie
potrzeb przewozowych mieszkancow miasta, a z drugiej ograniczy¢ ilos¢
indywidualnych $rodkéw transportu. Kotodziejski (2007) definiuje transport miejski
jako regularny transport osOb na obszarze zurbanizowanym, zlecanym przez

samorzagdowego oOrganizatora. Wyrdznia niejednorodne nazewnictwo transportu
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miejskiego w literaturze, przedstawiajac takie okreslenia jak: komunikacja miejska,
zbiorowa komunikacja komunalna, gminny transport zbiorowy czy komunikacja
komunalna. Magosiewicz i Rokicicki (2015) podaja podobng definicj¢ transportu
miejskiego, jednakze uzupelniaja ja o role organizatora w transporcie zbiorowym.
Zaznaczaja, iz podejmuje on dzialania dotyczace zardwno organizacji procesu
przemieszczania si¢ pasazerow, ale i rowniez zarzadza infrastrukturg transportowa,
informacjg pasazerskg oraz dopilnowuje sprawnosci taboru. Drozdziel, Opielak
i Rybicka (2012) skupiajg si¢ na okresleniu ,,miejski” wskazujgc obszar obejmowania
transportu. Pomimo nazwy sugerujacej =zasieg odnoszacy si¢ do granic
administracyjnych miasta, transport taki wykracza réwniez na tereny podmiejskie. Seco
i Gongalves (2007), wskazujg, ze transport publiczny ma zlozone cechy, ktore
utrudniajg jego zdefiniowanie. Gtowne aspekty jakie go charakteryzujg to codzienne
swiadczenie ustugi dla wszystkich obywateli na duzych obszarach, zorganizowanie
z infrastruktura taczaca go z innymi $rodkami transportu, czy przewoz nie tylko osob,
ale 1 towardw.

Gadzinski (2010) prezentuje pojecie transportu publicznego, stosujac te¢ nazwe
zamiennie do pojecia transport miejski. Wymienia réwniez inne okreslenia stosowane
wymiennie ~ w  podobnych  opracowaniach  jak: transport  zbiorowy,
wewnatrzaglomeracyjny, przewoz pasazerski czy lokalny. W swoich rozwazaniach
zwraca uwageg, ze brakuje jednoznacznego terminu, ktéry moglby doktadnie
scharakteryzowa¢ 1 okresli¢ wszystkie procesy majace zwigzek z przewozem
pasazerskim. Sipa (2014) wyjasnia transport zbiorowy przedstawiajac pojecie potrzeby
komunikacyjnej — a wigc potrzeby przemieszczenia si¢ z jednego miejsca w drugie
w danym czasie. W jej zaspokajaniu stuzy wilasnie powszechnie dostepny transport
zbiorowy o regularnej czestotliwo$ci, wykonywany po okreslonej sieci komunikacyjnej
(uktad linii komunikacyjnych na obszarze dziatania organizatora transportu). Bzdziuch
I Bogacki (2017) podaja przyktady wczesniej wspomnianych potrzeb komunikacyjnych
takie jak, codzienne przemieszczanie si¢ do szkoly, pracy, miejsc handlowych
rozrywkowych czy rekreacyjnych. Podr6z ta mozna odby¢ w zaleznosci od rozbudowy
danej sieci transportowej miejskiej: autobusem, tramwajem, trolejbusem, Kkoleja
aglomeracyjng czy metrem. Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 roku o transporcie
zbiorowym definiuje transport publiczny, podobnie jak u wczes$niej wspomnianych
autorow, jako regularny, powszechny przewo6z osob, z okreslonym rozktadem jazdy

| trasg obejmujgcg rejon dziatania organizatora komunikacji zbiorowej. Sam przewoz
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0sOb charakteryzuje jako ustuge o powszechnej dostgpnosci wykonywang w celu
cigglego i biezacego zaspokajania potrzeb komunikacyjnych w danym czasie, na danym
obszarze. Zgodnie z art. 4 ust. 1 pkt. 4 ustawy transport miejski oznacza gminne
przewozy pasazerskie prowadzone w administracyjnych granicach miasta lub miast,
miasta 1 gminy, miast i gmin sgsiadujacych — w przypadku zawarcia porozumienia lub
utworzenia zwigzku migdzygminnego, ktorego celem jest realizowanie wspolnej
polityki publicznego transportu zbiorowego.

Autorka w opracowaniu jako najtrafniejsza z definicji przyjmuje te zapisang
W ustawie o transporcie drogowym. Jest ona spojna, zwigzla i posiada trafne potgczenie

wszystkich innych dostgpnych w literaturze tematu

2.1.2. Mobilnos¢ i popyt na miejski transport zbiorowy

Rozwdj 1 funkcjonowanie transportu publicznego w danej aglomeracji miejskiej
zalezny jest od potrzeby przewozowej ludnosci zamieszkujacej dany obszar. Mobilno$¢
ma charakter interdyscyplinarny i jest przedmiotem rozwazania réznych dziedzin nauki.
Klos — Adamkiewicz 1 Zatoga (2017) jako Zrédlo definicji podaja socjologie, gdzie
mobilnos¢ jest zwigzana z przemieszczaniem si¢ jednostek w przestrzeni spoteczne;.
W dalszej czesci swoich rozwazan cytujgc za ekonomikag transportu wskazuje,
ze mobilno$¢ jest celowym przemieszczaniem si¢ W przestrzeni za pomocg wszystkich
dostepnych srodkow transportu — tych zmechanizowanych i niezmechanizowanych oraz
pieszo. Jako miar¢ mobilnosci sugeruje ruchliwos¢ komunikacyjng (zwigzang z liczba
przejazdow wszystkimi srodkami transportu przypadajagcymi na 1 osobe w danym
czasie na okreslonej grupie ludzi lub wyznaczonym obszarze). Jittrapirom i inni (2017)
W swoim opracowaniu zaznaczaja, ze pojecie ,,mobilno$¢” to stosunkowo nowa
kategoria badawcza. Wedlug nich mozna ja traktowa¢ jako koncepcje, zjawisko
(zwigzane z pojawieniem si¢ nowych zachowan i technologii) lub jako catkiem nowe
rozwigzanie transportowe taczace rozne dostgpne rodzaje transportu z ustuga
mobilnosci.

Poza tradycyjnym ujeciem mobilno$ci wspotczesnie okreslenie to stosuje sig
do catkowicie innej dziedziny takiej jak mobilno$¢ zawodowa lub e - mobilnos¢. Coraz
czegsciej mozna spotkac si¢ réwniez z okresleniem ,,mikromobilno$¢” ttumaczonej jako

wykorzystywanie w systemie transportowym matych, lekkich i krotkodystansowych
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srodkow transportu. Zalicza si¢ do nich m.in.: hulajnogi, rowery, deskorolki,
motorowery, skutery i mate lekkie samochody. Janczewski (2019) w swoim
opracowaniu traktuje mikromobilno$¢ jako przemieszczanie zwigzane z duzg
niezaleznoscig przy uzyciu minimalnych zasobow energii.

Przemieszczanie si¢ na duza odleglo$¢ z jednego miejsca w drugie wymaga
odbycia podrézy, ktérg znacznie moze utatwi¢ skorzystanie z indywidualnego lub
zbiorowego $rodka transportu. Jednakze rosngce koszty uzytkowania indywidualnych
srodkow transportu (zakupu samochodu, paliwo, naprawy, ubezpieczenie itd.)
upowszechniaja wybor komunikacji miejskiej. Warto jednak zaznaczyé, ze udzial
procentowy transportu zbiorowego w ogélnym transporcie miejskim jest zréznicowany
1 zalezy od kilku czynnikéw:

e infrastruktura transportowa — jej dostgpnos¢, gestos¢, jakos¢ oraz
bezpieczenstwo;

e poziom zamozno$ci  spoleczenstwa — mozliwo$¢  zakupu
indywidualnego $rodka transportu i jego utrzymania;

e system promocji komunikacji miejskiej — znizki na bilety, reklama,
atrakcyjnos¢, bezpieczenstwo i komfort jazdy;

e uwarunkowania przestrzenne — zwarta zabudowa, malo miejsc

parkingowych, korki, odlegtos¢ przemieszczania (Sipa, 2014).

Wyszomirski (2008) w swoim opracowaniu wskazuje najwazniejsze cechy
popytu transportowego wywolanego przez potrzeby komunikacyjne spolecznosci
zajmujacej dany obszar, sg to m.in.:

e masowo$§¢ — wywolana przez duze potoki pasazerskie w coraz
bardziej zurbanizowanych miastach;

e nierd6wno$ci W przestrzeni iczasie — rozna gesto$¢ zamieszkania
1 lokalizacje celow podrozy oraz zmienne migracje CZaSOwe;

e koncentracja na danym obszarze — popyt dotyczy gléwnie terenu

aglomeraciji.
Mackett iinni (2004) rozrozniajg zapotrzebowanie natzw. transport lokalny

I inny. Ushlugi lokalne charakteryzuja si¢ dostepnoscig dla ogodtu spoteczenstwa

(transport kursujacy na $cisle okreslonej trasie, obslugujacy wszystkie przystanki). Inne
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obejmuja ustugi rozkladowe na dluzszych trasach (np. migedzymiastowe, autokary
ekspresowe) — generalnie réwniez dostgpne dla wszystkich. Inaczej to wyglada
w przypadku ustug kontraktowych jak np. autobusy szkolne czy wynajete przez osoby
prywatne — nie bedace dostepne dla ogotu spoteczenstwa.

Duzy wplyw na zapotrzebowanie, a zarazem wybor zbiorowych s$rodkow
transportu ma rowniez to, jaka jako$¢ ustugi transportowej oferuje jej organizator
i wykonawca. Mowa jest tu o0 dogodnosci przesiadek, bezpieczenstwie (jazdy
I osobiste), tatwosci zakupu biletdw, niezawodno$ci, bezawaryjnosci, punktualnosci,
komforcie jazdy (np. klimatyzacja, miejsca siedzace, system zapowiadania
przystankow), integracji z koleja miejska czy parkingami typu park & ride, predkosci
podrézy oraz jego ucigzliwoscig (hatas, spaliny i wibracje) (Niewczas, Rymarz,
Stoktosa, 2012).

Nalezy zaznaczy¢, iz kazda usluga wprowadzona na rynek - roéwniez
transportowa jest nadzorowana i kontrolowana w celu podniesienia sprawnos$ci
I nowoczesnoséci. Sprawdzana jest nie tylko punktualno$¢ czy czestotliwose
wykonywanej ustugi, ale rowniez czystos¢, estetyka, technika jazdy prowadzacego
I jego kultura osobista, sprawno$¢ taboru oraz bezpieczenstwo jazdy (Barcik, Czech,
Jackiewicz, 2010). Jak informuje Zielinska (2018), w Polsce w ostatnim czasie jest
tendencja wzrostowa dla wyboru indywidualnego $rodka transportu. Wedtlug danych
przedstawionych w artykule wynika, iz 2016 rok w stosunku do 2014 przyni6st wzrost
zarejestrowanych pojazdow o ponad 1,6 miliona. Autorka sugeruje, ze jednym
z gloéwnych powodow takiego stanu rzeczy moze by¢ nie do konca sprawnie
zorganizowana komunikacja miejska. Czg¢sto oferowana ustuga transportowa nie spetnia
oczekiwan osob chcacych skorzysta¢ z komunikacji, co skutkuje zakupem wtasnego
samochodu.

Na jakos$¢ transportu miejskiego najwazniejszy wpltyw ma:

e Kkoszt jej uzytkowania (m.in. cena biletu);

e czas (czestotliwos¢, rytmicznosé, punktualnosé, dostgpnose, predkosc);

e wygoda (tabor niskopodlogowy, miejsca siedzace, klimatyzacja, wysoki

standard przystankow, kultura obstugi);

e bezpieczenstwo (wiek i stan techniczny taboru, doswiadczenie i kwalifikacje

kierowcy, bezwypadkowos¢, kultura wspoétpasazerow itd.) (Gadzinski,
2010).
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Androniceau (2016) dodaje, ze poprawa jako$ci ustug transportu zbiorowego oparta
powinna by¢ réowniez na modernizacji calej infrastruktury transportowej w celu
podniesienia komfortu podrézy komunikacja miejskg. Za przykiad podaje utworzenie
stacji dedykowanej dla pojazdow komunikacji miejskiej (wiaty, siedziska itd.), budowe
bezpiecznych stojakéw na rowery, wdrazanie systemoOw parkuj i jedz, utatwienie
dostepu do przystankow i weztow przesiadkowych (pasy dla pieszych, oznakowanie),
unikanie zatloczenia w pojazdach poprzez zwigkszenie czestotliwosci kursowania
transportu miejskiego, optymalizacja proceséw utrzymaniowych w infrastrukture
I tabor.

Zachowanie wysokiego poziomu wszystkich zaprezentowanych czynnikéw daje
mozliwo$¢ zapewnienia dobrego standardu oferowanych ustug przewozowych, a co za
tym idzie coraz czestsze odchodzenie mieszkancow aglomeracji od indywidualnych

srodkow transportu na rzecz komunikacji publiczne;.

2.1.3. Organizacjai jakosé komunikacji miejskiej

Organizator miejskiej ustugi transportowej (gmina lub zwigzek miedzygminny)
ma za zadanie planowaé, organizowac i zarzadza¢. W przypadku planowania musi
on kierowaé si¢ zasadg zrownowazonego rozwoju okreslajagc sie¢ komunikacyjng,
finansowanie ushugi, zapotrzebowanie przewozowe, rodzaj oferowanego taboru,
standard ustugi oraz zasady organizacji rynku przewozowego. Organizowanie
transportu publicznego w obszarach zurbanizowanych polega na zapewnieniu ustugi
przewozowej po wczesniejszej analizie badan i potrzeb przewozowych. Organizator
w tym miejscu okresla zasady oznakowania taboru oraz informacji pasazerskiej, ceny
I dystrybucji biletow, funkcjonowania systemu taryfowo biletowego, a takze
utrzymania, wykorzystania, i wyposazenia przystankow oraz we¢ztow przesiadkowych.
Ostatnim ze wspomnianych dziatan organizatora jest zarzadzanie. Polega
na zatwierdzaniu rozktadow jazdy, wprowadzaniu zmian w przebiegu istniejacych linii,
zawieraniu umow z operatorem, kontrolowanie wykonania potrzeby przewozowej oraz
nadzorowanie jakosci ustugi przewozowej realizowane] przez przewoznika
(Kotodziejski, Wyszomirski, 2012). Ponadto organizator transportu publicznego

powinien skupi¢ si¢ rowniez na poprawie komfortu i bezpieczenstwa osob starszych,
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I niepelnosprawnych. W tym celu nalezy zwroci¢ szczegdlng uwagg na rozwigzania
utatwiajace podréozowanie tej grupy osob komunikacja miejska. Niska podtoga, tatwosc
przesiadek, wieksza czestotliwo$¢ kursowania, zwigkszenie wykorzystania urzadzen
nadawczych (transmisja glosowa) to tylko kilka z przyktadow dziatan wptywajacych
na jakos¢ oferowanej przez przewoznika ustugi (Lan i inni, 2022).

Przewo6z osob i tadunkow jest ushuga, ktorg charakteryzuja inne cechy niz
w przypadku dobr rzeczowych. Nie jest mozliwe odrzucenie wadliwej oferty przed jej
sprzedaza, gdyz jednocze$nie dochodzi do jej produkcji 1 konsumpcji. Ustuga
przewozowa nie moze by¢ rowniez magazynowana, co w przypadku zwigkszonego
popytu nie daje mozliwosci szybkiego dostosowania przewozow do zapotrzebowania
rynkowego. Trudne jest rOwniez wypracowanie 1 osiggniecie powtarzalnosci
wilasciwych zachowan jak w przypadku chociazby czynnika ludzkiego, jakim w ustudze
transportowej jest personel. Poziom oferowanej przez przewoznika ushugi ma charakter
nienamacalny - zalezy od zdania konsumenta, ktory wedlug wtasnych kryteriow ocenia
jej wykonanie.

Aby utrzyma¢ wysoka jako$¢ oferowanej ustugi niezmiernie wazne jest jej
kontrolowanie i nadzorowanie. Za t¢ czynno$¢ odpowiedzialny jest organizator ustugi
przewozowej. Kontrola sktada si¢ z: ogdlnego nadzoru nad ustuga, zewnetrznych lub/i
wewnetrznych  obserwacji  $§wiadczonych ustug, badan marketingowych oraz
weryfikowania przygotowania danego przewoznika do powierzonych dzialan
transportowych. Nadzorowanie 1 kontrolowanie ustugi transportowej petni szes$¢
glownych funkcji, do ktorych zalicza sig:

e pobudzanie — zwigzane z przywracaniem do stanu pozadanego wszelkich
odchylen;

e informowanie o nieprawidtowosciach — na podstawie raportow, analiz lub skarg
pasazerow;

e instruowanie o prawidtowych sposobach postepowania;

o profilaktyka — zapobieganie negatywnym zjawiskom oraz dziataniom
niezgodnym z umowa;

e zachgcanie do kreatywnosci — szukanie nowych rozwigzan oraz usprawnien

w realizacji ustugi transportoweyj;

o korygowanie i ograniczanie uchybien za pomocg motywacji pozytywnej (premia

za dobrg pracg itd.) (Barcik i inni, 2010).
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Najwazniejsze podstawy prawne dotyczace organizowania transportu zbiorowego

przez gminy to:

e Art. 1 ustawy z dnia 20 grudnia 1996 roku o gospodarce komunalnej — na jego
podstawie komunikacja miejska jako ustuga powszechnie dostepna wliczana jest
do gospodarki komunalnej;

o Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 roku o publicznym transporcie zbiorowym —
okresla szczegotowo przepisy dotyczace organizowania i1 funkcjonowania
transportu zbiorowego;

e Art.7 ust. 1 pkt4iart 9 ust. 4 ustawy z dnia 8 marca 1990 roku o samorzadzie
gminnym — traktujacy o zadaniach wlasnych gminy jakim jest migdzy innymi
lokalny transport zbiorowy.

Organizatorem transportu publicznego nazywa si¢ wlasciwg jednostke samorzadu

terytorialnego lub wlasciwego ministra do spraw transportu. Gmina jako podmiot

organizujacy transport zbiorowy jest ,organem wilasciwym” dla gminnych
przewozow pasazerskich. Jak wskazuje art. 7 ust. 4 ustawy o publicznym
transporcie zbiorowym organizatorem w przypadku gminy jest organ wykonawczy,

a wigc wojt, burmistrz lub prezydent miasta. Z kolei art. 8 stanowi o gléwnych

zadaniach gminnego organizatora do ktorych nalezg m.in.:

e organizowanie transportu publicznego;

e zarzadzanie transportem publicznym;

e planowanie i wspieranie rozwoju transportu publicznego.

Ustawa o0 publicznym transporcie zbiorowym definiuje rowniez pojecie

przewoznika oraz operatora transportu publicznego:

e przewoznikiem okresla sie : ,przedsiebiorce uprawnionego do prowadzenia
dzialalnosci  gospodarczej w zakresie przewozu osob na podstawie
potwierdzenia zgloszenia przewozu, a Ww transporcie kolejowym —
na podstawie decyzji o przyznaniu otwartego dostepu”

e operatorem jest ,samorzgdowy zaklad ub przedsiebiorca uprawniony
do prowadzenia dziatalnosci gospodarczej w zakresie przewozu 0sob, ktory
zawarl z organizatorem transportu zbiorowego umowe o swiadczenie ustug
w zakresie publicznego transportu zbiorowego na linii komunikacyjnej

okreslonej w umowie”. (Misiejko, 2016).
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2.2. Rozwadj transportu miejskiego

Rozw¢j transportu publicznego jest $cisle zwigzany z silng urbanizacjg miast,
a co za tym idzie wzrostem liczby ludno$ci. Rozwoj techniki oraz rewolucja
przemystowa doprowadzita do powstania nowych zakladow przemystowych
potrzebujacych duzej ilosci pracownikoéw. Stworzenie miejsc pracy doprowadzito
do masowych migracji ludnosci wiejskiej w kierunku zaktadow pracy zlokalizowanych
w miastach. Ten proces z kolei wymusil stworzenie infrastruktury umozliwiajacej
$wiadczenie rentownych ustug przewozowych. Jak wskazuje Gadzinski (2010) XIX
I XX wiek to okres upowszechnienia si¢ roéznych form transportu zbiorowego
(omnibusy, pierwsze konne linie tramwajowe, nastepnie zmechanizowane). Kolejne lata
to rozwoj linii autobusowych oraz trolejbusowych. Intensyfikacja transportu miejskiego
doprowadzita do przestrzennego rozwoju miast, ale i rowniez ich rozwarstwienia.
Najszybszy rozwo6j cechowatl najwigksze o$rodki miejskie — te mniejsze przez dlugi
okres wykazywaly stagnacje. Coraz bardziej zwarta i gesta zabudowa utrudniata
powstawanie nowych linii komunikacyjnych, co skutkowato wprowadzeniem innego
rozwigzania jakim jest skuteczne, cho¢ niezwykle kosztowne metro.

Na $wiecie pierwsze konne omnibusy kursujgce regularnie po ulicach miasta
uruchomiono we Francji i Anglii w | potowie XIX wieku. Dla przyktadu paryski
omnibus uruchomiony w 1828 roku miescit do 14 pasazeréw i kursowal na $cisle
ustalonej trasie (Belenky, 2019). Druga potowa XIX wieku to silny rozwoj transportu
miejskiego na $wiecie — pojawil sie¢ nowy $rodek transportu w postaci konnego
tramwaju kursujacego po torach. Pierwsze konne tramwaje rozpoczety kursowanie
w Nowym Jorku juz w 1823, a w 1853 roku w Paryzu (Gunnarsson, Lofgren, 2001).
Zastosowanie trakcji parowej umozliwito uruchomienie w Londynie pierwszej
na §wiecie podziemnej linii metra (1863). Koniec XIX i poczatek XX wieku
to rozpowszechnienie transportu zasilanego energia elektryczng i powstanie nowych
sieci metra m.in. w: Glasgow, Budapeszcie, Paryzu, Berlinie, Bostonie, Filadelfii,
Osace, Hamburgu, Buenos Aires, Moskwie i Madrycie. XX wiek to rowniez rozwoj
autobusowego transportu miejskiego, ktéry stopniowo wypierajgc tramwaj zaczat
stawac si¢ podstawowym srodkiem transportu duzych miast. W podobnym czasie, cho¢
na znacznie mniejsza skalg¢ zaczgto wprowadza¢ transport trolejbusowy m.in.:

w Londynie, Niemczech, Francji 1 Wloszech (Jézefowicz, Kotodziejski, 2007).

23



Jak mozna przeczyta¢ u Kotodziejskiego (2007) pierwsza regularng linie miejska
w Polsce uruchomiono w 1822 roku. Byta to warszawska linia obstugiwana przez konne
omnibusy. Pierwsze tramwaje elektryczne pojawity sie¢ we Wroctawiu w 1893 roku
(Korzeniowski, 2011). Koniec XIX wieku to juz 22 miasta moggce si¢ pochwalié
tramwajem elektrycznym. Byt to m.in. Poznan, Grudziadz, Gdansk, Bydgoszcz, £.6dz,
Szczecin, Torun, Zgorzelec, Waltbrzych oraz miasta Gornoslaskiego Okregu
Przemystowego. Warszawa wprowadzita elektryczny tramwaj dopiero w 1908 roku
(efekt zacofanego zaboru rosyjskiego). W Krakowie pierwsze tramwaje pojawity sie
w 1882 roku, a elektryfikacja sieci nastgpita w 1901 roku. Po 1945 roku komunikacja
tramwajowa w Polsce odnotowywata kilka faz zarowno wzrostu, jak i regresji. Od
konca II wojny swiatowej do lat 60 przewazat zdecydowany rozwoj, ktory z poczatkiem
lat 70 odznaczyt si¢ likwidacjg wielu tras tramwajowych. Nastepnie w okresie 1970 —
80 mozna zaobserwowac jeszcze nieznaczny wzrost zakonczony w latach 80 ponowna
regresjg. Lata 90 to wzgledna stabilizacja zmierzajaca do nieznacznego wzrostu linii
tramwajowych obecnie.

Komunikacja autobusowa jest czg$cig transportu samochodowego o duzym
znaczeniu spoteczno — ekonomicznym. U Lijewskiego (1977) mozna przeczytac,
1z prekursorem komunikacji autobusowej byl przew6z oso6b pocztowymi dylizansami.
Pierwsze autobusy pojawity si¢ w Polsce jeszcze przed | wojng $wiatowa, ale wiasciwy
rozwoj tej galezi transportu przypadt na lata migdzywojenne. Zakonczenie 11 wojny
$wiatowej to dynamiczny rozwoj komunikacji autobusowej — z 10% do 56% w ciggu 25
lat. Rok 1962 to poczatek produkcji autobuséw marki Jelcz, dostosowanych do ruchu
wielkomiejskiego. W latach p6zniejszych ten typ pojazdu wraz z wegierskim modelem
Ikarus stat si¢ podstawowym srodkiem transportu w polskim transporcie autobusowym.
Lata 90 XX wieku to unowoczes$nianie taboru polskimi i zagranicznymi markami
autobusow takich jak: Mercedes, Volvo, Man, Neoplan, Scania, Solaris czy Autosan.
Wspotczesnie komunikacja autobusowa stanowi 2/3 komunikacji zbiorowej i wystepuje
praktycznie we wszystkich wigkszych miastach (Kotodziejski, 2007). Koniec II wojny
Swiatowej to silny rozw6j komunikacji autobusowej na $wiecie. Pierwsze autobusy
nap¢dzane olejem napedowym wykorzystywane byly juz z koncem XIX wieku. Drugim
waznym wydarzeniem na $wiecie po wynalezieniu silnika spalinowego bylo powstanie
w 1916 roku koncernu General Motors produkujacego po raz pierwszy seryjnie
autobusy (Polom, Pawlowski, 2009). Nowy rozdzial w historii autobuséw miejskich

zapoczatkowal niemiecki koncern Mercedes-Benz, prezentujgc w 1989 roku
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niskopodtogowy model autobusu O 405 N, wyposazony w niska podioge na calej
dhugosci (https://www.mercedes-benz-bus.com, dostep 20.07.2021).

Kolejny $rodek transportu zbiorowego cho¢ mniej popularny w miastach Polski
rébwniez godny jest opisania opisania. Pierwsza linia trolejpusowa powstata we
Wroctawiu w 1912 roku (lezacym jeszcze wtedy na terenie Niemiec). Na terenie Polski
jako pionierskg nalezy uzna¢ lini¢ poznanska utworzong w 1930 roku. Kolejne lata
to rozwoj sieci trolejbusowej w Gdyni, Debicy, Gorzowie Wielkopolskim, Lublinie,
Legnicy, Olsztynie, Stupsku, Tychach Warszawie i Watbrzychu. Obecnie komunikacja
trolejbusowa funkcjonuje w Lublinie, Gdyni (w tym do Sopotu) oraz Tychach
(Rasinski, 2018). Trolejbusy ciesza si¢ coraz wieksza popularnoscia (podobnie jak
autobusy elektryczne i tramwaje) ze wzgledu na ich przyjaznos¢ dla srodowiska, a co za
tym idzie mozliwos¢ pozyskania na ich zakup $rodkow z dotacji unijnych
(Kotodziejski, 2007). Duzym ograniczeniem dla tego typu S$rodku transportu jest
konieczno$¢ posiadania sieci trakcyjnej, jednakze coraz czeSciej odnajdywane s3
innowacyjne rozwigzania umozliwiajace jazd¢ bezsieciowa.

IT potowa XIX wieku to réwniez rozwoj metra. Pierwsze spekulacje dotyczace
budowy kolei metropolitarnej powstaty juz w 1850 roku w Londynie. Celem tych
planow bylo przejecie istniejacych juz strumieni ruchu obstugiwanych przez omnibusy.
Otwarcie w 1863 roku pierwszej na swiecie podziemnej kolejki ,,London Underground”
dato impuls dla rozwoju tego $rodka transportu w innych metropoliach na $wiecie
(Darroch, 2014). Obecnie sie¢ londynskiego metra sktada si¢ z 275 stacji,
rozmieszczonych na blisko 457 km i obstuguje ponad 3 miliony pasazeréw dziennie
(Graff, Bagratuni, 2009). Nowy Jork otwarl swoja pierwsza linie metra w 1904 roku,
nastapil szybki rozwoj systemu trwajacy do 1940 roku. Obecnie w sktad nowojorskiego
metra wchodzi okoto 470 stacji (King, 2011). Ponadto w XX wieku metro powstato
m.in. w: Paryzu, Moskwie, Tokio, Szanghaju, Berlinie, Kijowie i Rzymie.
Do najstarszych europejskich systemow kolei podziemnych nalezy réwniez zaliczy¢
metro w Budapeszcie, gdzie pierwsza linia zostata otwarta juz w 1896 roku (Graff,
Bagratuni 2009). Nalezy zaznaczy¢, ze systemy podziemnych kolei S-Bahn w Berlinie
oraz RER w Paryzu byly wzorem dla tworzenia kolei miejskich dla wielu aglomeraciji.
Przetom XIX 1 XX wieku to progres uruchomiania systemow kolei miejskiej
w Niemczech, Szwecji, Austrii, Szwajcarii i Wielkiej Brytanii (Raczynska — Butawa,
2015).
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Metro w Polsce jest najgorzej i najstabiej rozwinigta galezia transportu. Budowle
podziemne tego typu znaczaco moga wplyngé na zmniejszenie kongestii
na powierzchni, ograniczenie zanieczyszczenia $rodowiska oraz hatasu. W Unii
Europejskiej istnieje wspotczeSnie 30 systeméw metra rozlokowanych w 15 krajach
cztonkowskich, a blisko 80 miast jest zainteresowana wykonaniem projektéw budowy
sieci metra (Powezka, 2018).W Polsce pierwsze plany budowy metra powstaly juz
w latach 20 XX wieku. Jednakze kryzys gospodarczy oraz wybuch II wojny $wiatowe;j
znaczgco wyhamowaly realizacje tego planu. Jedyny rozpoczety i zrealizowany projekt
metra miat miejsce w Warszawie. Budowa jednego odcinka linii metra trwata 12 lat
I zostata oficjalnie otwarta w kwietniu 1995. Wspoétczesnie do uzytku przeznaczone sg 2
linie, ale planowane jest utworzenie trzeciej (Graff, 2008). Inne duza miasta rowniez sg
zainteresowane budowa podziemnej linii metra, sg wsrod nich Krakéw, Wroctaw
1 Lodz.

2.3.  Wspolczesne koncepcje rozwoju transportu publicznego

Wazrastajgca liczba samochoddéw, a co za tym idzie pogorszenie jakosci
zyciamieszkancéw miast zwigzane z zanieczyszczeniem Srodowiska i chaotycznym
rozwojem transportu publicznego prowadzi do szukania przez wtadze lokalne nowych,
bardziej efektywnych, oszczgdnych i1 sprzyjajacych §rodowisku i ludziom rozwigzan.
Wydajny i sprawny transport cechuje si¢ bezpieczenstwem, nowoczesnoscig oraz
szczegOlnie wazng wspotczesnie ekologia. Ponadto sprawnie zaplanowany system
transportowy wptywa takze na atrakcyjno$¢ obszaru, co warunkuje naptyw inwestycji
I pobudzenie gospodarcze regionu. Uczestnicy Konferencji Narodow Zjednoczonych
dotyczacych kwestii srodowiskowych juz dawno zauwazyli, ze transport i mobilno$é
maja kluczowe znaczenie dla zrownowazonego rozwoju m.in. jako $rodki poprawy
rownosci spotecznej, zdrowia, powigzan miejsko — wiejskich, odpornosci miast
1 produktywnos$ci obszarow wiejskich (Makarova i inni, 2017).

Coraz wiecej miast, chcac zapewni¢ swoim mieszkancom komfort,
bezpieczenstwo, dostepno$¢ komunikacyjng oraz duza mobilnos¢ ksztaltuje swoja

polityke transportowg w $wietle koncepcji opisanych ponize;.
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2.3.1. Koncepcja zrownowazonego rozwoju

Jedng z najwazniejszych koncepcji we wspolczesnym S$wiecie jest tzw.
,koncepcja zrownowazonego rozwoju”. Zostala ona zainicjowana w zwigzku z coraz
wigkszym negatywnym oddzialywaniem cztowieka na $rodowisko. Jak wspomina
Stjernborg 1 Mattisson (2016), kwestie zréwnowazonego rozwoju sa kluczowym
elementem wzrostu i rozwoju gospodarczego oraz nabierajg coraz wigkszego znaczenia
W roznych obszarach dziatalno$ci. Poprzez swoje dziatanie ludzie powaznie zagrozili
przetrwaniu planety Ziemia dla przyszitych pokolen. Bardzo wazna jest zmiana
zachowania zmierzajacego do bardziej efektywnego i racjonalnego zarzadzania
dostepnymi zasobami. Koncepcja zrownowazonego rozwoju ewoluowata zwlaszcza
w latach 80 XX wieku. Jak mozna przeczyta¢ u Plachciaka (2011) pojecie
zrownowazony rozwoj zyskato wicksza popularnos¢ po 1987 roku, gdy opublikowano
raport Swiatowej Komisji do spraw Srodowiska i Rozwoju ONZ. Byt to dokument,
W ktérym zwrdécono szczegdlng uwage na konieczno$¢ powigzania ze sobag celow
ekonomicznych, spotecznych i §rodowiskowych. Nalezy zaznaczy¢, ze juz w latach 60
i 70 powstawaly opracowania odnoszace si¢ do ztego stanu $rodowiska naturalnego
spowodowanego m.in. dynamicznym rozwojem krajow zachodnich, wyczerpywaniem
zasobow z10z naturalnych czy szybkim wzrostem demograficznym — jako przyktad
mozna wymieni¢ migdzy innymi pozycje takie jak: Rachel Carson ,,The silent spring”
(1962), Paul Ehrlich ,,The population bomb” (1968), Edward Goldsmith” a blueprint for
survival” (1972). W latach 70 termin ,sustainability” zostal prawdopodobnie
opracowany przez zalozycielke Migdzynarodowego Instytutu Srodowiska i Rozwoju
Barbare Ward (Pisani, 2006). Wyjasnienie okreslenia zréwnowazony rozw¢j dotyczy
tzw. sprawiedliwosci miedzypokoleniowej. Glowna cecha odrozniajaca ja
od tradycyjnej polityki srodowiskowej jest wiasnie zachowanie zasobow naturalnych
dla przysztych pokolen. Cel ten osiagna¢ mozna poprzez wplynigcie na dtugoterminowsa
stabilno$¢ gospodarki i srodowiska (Emas, 2015). Istota koncepcji opiera si¢ na idei
Triple Bottom Line, ktéra implikuje réwnowage pomiedzy trzema skladowymi:
srodowiskiem — cztowiekiem — ekonomig (Klarin, 2018).

Zrownowazony rozwoj odnosi si¢ nie tylko do zagadnien zwigzanych
Z ochrong $rodowiska, ale i rowniez obejmuje wiele spraw spotecznych. W literaturze
definiowany jest, jako system umozliwiajacy dostep jednostki do transportu przy

jednoczesnym zachowaniu bezpieczenstwa, ekosystemow i zdrowia ludzkiego. Ponadto
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jest przystepny cenowo, roznorodny pod wzgledem mozliwosci wyboru s$rodkow
transportu, sprawnie funkcjonujacy, ograniczajacy negatywne oddzialywanie
na srodowisko i hatas, a takze skutecznie wspierajgcy rozwijajaca si¢ gospodarke
(Brzeszczak, Czuma - Imiotczyk, Imiotczyk, 2018). Motowidlak (2017) wskazuje,
ze tego typu transport powinien by¢ zorganizowany w sposob taczacy kryteria
srodowiskowe, ekonomiczne i spoteczne oraz stanowi¢ zintegrowany, dtugofalowy plan
dziatan. Nalezy réwniez pamictac, ze infrastruktura drogowa ma réwniez znaczacy
wpltyw na ekosystemy poprzez odcigcie przez sie¢ drogowa srodowiska naturalnego.
Szkodzi to m.in. jego cigglosci utrudniajac obieg gatunkowy zwierzat, rozbijanie ich
grup na poszczegodlne terytoria oraz ogranicza wymian¢ mi¢dzy ekosystemami (Berger,
2006).

Trzepacz (2012) akcentuje, ze pomimo znajomosci koncepcji zrbwnowazonego
rozwoju od dekad, naukowcy wcigz dyskutuja czy jest to podejscie o charakterze mato
skonkretyzowanym czy trafnie opisany paradygmat.

Na zréwnowazony rozwoj transportu sktada si¢ wiele elementow, z ktérych
jako najwazniejsze mozna wymieni¢ m.in.:

e integracje Systemu tranzytowego z wewngtrznym,;

o zastosowanie wlasciwej polityki przestrzennej w celu ograniczenia
zapotrzebowania na transport;

e ograniczenie nat¢zenia ruchu oraz kongestii przez sprawne zarzadzanie
transportem;

e poprawa jakosci oferowanych ustug transportowych;

« zwigkszenie roli transportu publicznego w stosunku do indywidualnego;

« ulepszenie sieci transportu zbiorowego;

e zachecanie uczestnikow systemu transportowego do proekologicznych
zachowan;

o zakup i uzytkowanie nowoczesnych oraz ekologicznych s$rodkow transportu
przyjaznych srodowisku;

e wybdr pojemnosci autobusu stosownie do nat¢zenia potokdéw pasazerskich

(Brzeszczak, Czuma — Imiotczyk, Imiotczyk, 2018).

Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym z dnia 16 grudnia 2010 roku
okre$la zrownowazony rozwoj transportu zbiorowego jako proces odnoszacy sig

do intensyfikacji transportu poprzez uwzglgdnienie oczekiwan spotecznych co
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do powszechnej dostepnosci ustug transportowych za pomoca réznorodnych srodkow
transportu. W dokumencie znajduje si¢ réwniez zapis o koniecznos$ci promowania
nowoczesnego, bezpiecznego i ekologicznego taboru w transporcie miejskim.

Idea zréwnowazonego rozwoju ma rowniez wymiar praktyczny. Przyktadem
moze byC jej stosowanie w polityce transportowej UE (np. w dokumencie
opracowanym przez Komisj¢ Europejska pod nazwa ,,Biata ksigga — Plan utworzenia
jednolitego europejskiego obszaru transportu — dazenie do osiggniecia konkurencyjnego
I zasobooszczednego systemu transportu”. Dziatania Unii Europejskiej ukierunkowane
sg na poprawe jakosSci zycia i ograniczenie negatywnego oddziatywania na $rodowisko
— rowniez transportu i infrastruktury, czego wyrazem jest wczesniej wspomniana
regulacja. Jako najwazniejsze postulaty poruszane w Bialych Ksiggach Transportu
mozna wymieni¢ m.in.:

e Qgwarancja wzrostu sektora transportowego przy jednoczesnym obnizeniu emisji

zanieczyszczen o 60%;

e oOgraniczenie zaleznosci transportu od ropy i innych paliw nieodnawialnych;

o zwigkszenie mobilnosci;

« wprowadzenie innowacji technologicznych;

e rozwo0j nowoczesnej infrastruktury drogowej;

o opracowanie nowszych i wydajniejszych wzorcow transportowych;

o opracowanie jednolitej regulacji prawnej w zakresie praw pasazerow;

e poprawienie zintegrowanej mobilnosci w miastach;

e zmnigjszenie o potowe liczby samochodéw spalinowych do 2030 roku, do 2050
wyeliminowanie ich z miast;

e zapewnienie  wysokiej jakosci, dostgpnosci 1 niezawodnos$ci  ustug
transportowych;

e propagowanie bezpiecznego transportu — w tym wspoélpraca miedzynarodowa

w zakresie ochrony transportu ladowego;

o wyeliminowanie ofiar $miertelnych i zmniejszenie wypadkow drogowych;

e propagowanie rozwoju transportu zbiorowego (Biata Ksiega, 2011).

Zwhaszcza cztery ostatnie postulaty zostaly wykorzystane przez autorke
do napisania niniejszej pracy.

Rozw¢j zrownowazony jest pojeciem wielowymiarowym, co pocigga za sobg

zainteresowanie tematem specjalistow W wielu réznych dziedzinach takich jak
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ekonomia, ekologia, filozofia, politologia czy prawo. Jest to silnie rozwijajace si¢
zagadnienie, ktore w zalezno$ci od reprezentowanej dziedziny moze przyjmowac nieco
inng definicje.

W Polsce po wstgpieniu do Unii Europejskiej zaczety powstawaé krajowe
dokumenty odnoszace si¢ do zwigzku transportu ze zrownowazonym rozwojem. Jako
trzy najwazniejsze z nich mozna wskaza¢: ,,Strategic Rozwoju Kraju 2007 — 20157,
,Polityke Transportowg Panstwa na lata 2006 — 2025 oraz ,,Polska 2030. Wyzwania
rozwojowe”. Zarowno polskie jak i unijne dokumenty charakteryzuja si¢ wspolnym
celem — utworzeniem jednolitego obszaru transportu ulatwiajgcego przemieszczanie,
mobilnos¢ oraz bedacego bezpiecznym dla srodowiska i cztowieka (Brzustewicz, 2013).
Realizacja wyze] wymienionych programéw odnoszacych si¢ do infrastruktury
kolejowej i drogowej prowadzi do zwickszenia dostepnosci komunikacyjnej. Ponadto
wzmacnia tzw. ,,mig¢kkie czynniki lokalizacji” (m.in. dotyczace poprawy jakosci
srodowiska przyrodniczego) (Mularczyk, 2014). Polska otrzymato od Unii w latach
2007 — 2013 blisko 67 mld euro — z czego 25 mld przeznaczono na bezpieczng
1 przyjazng Srodowisku infrastrukture (Korne¢, 2018). Po 2000 roku w polskich
dokumentach mozna zaobserwowa¢ pewnie zmiany odnoszace si¢ do zapisOw w
planach strategicznych o wymiarze zaré6wno regionalnym i przestrzennym. Pociggneto
to za sobg istotne zmiany w sposobie i zakresie oceny inwestycji transportowych.
Poprawa dostgpnosci komunikacyjnej stala si¢ jednym z priorytetéw Koncepcji
Przestrzennego Zagospodarowania Kraju. Rowniez zaczgto zauwazaé ze stan
infrastruktury drogowej moze by¢ znaczacg barierg rozwoju regionalnego (Komornicki

I inni, 2018).

2.3.2. Koncepcja Smart City

Sprawne funkcjonowanie miasta zalezne jest od niezaktoconej wspoipracy

pomiedzy wszystkimi elementami je tworzacymi. Jako ze XXI wiek charakteryzuje si¢
wzmozonymi procesami urbanizacji na catym $wiecie, Szacuje si¢ , ze t0 wlasnie miasta
majg najwicksze znaczenie dla rozwoju i funkcjonowania gospodarki. Jednym z tych
procesow jest suburbanizacja polegajaca na przenoszeniu na rdzen miejski form

przestrzennych oraz zycia miejskiego. Ponadto dochodzi do zespalania funkcjonalnego

miasta centralnego oraz obszaré6w bedacych w fazie suburbanizacji (moze mie¢ ona
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charakter wewngtrzny — W granicach administracyjnych miasta lub zewngtrzny — po za
nimi). Szczegdlnym typem tego procesu jest urban sprawl — ,,rozlewanie miasta”. Jest to
negatywne zjawisko, gdyz dochodzi czesto do szybkiego i niekontrolowanego
zagospodarowania terenéw wiejskich, co w efekcie moze doprowadzi¢ do degradacji
krajobrazu  (Kurek, Gatka, Wojtowicz, 2014). Kolejng, po paradygmacie
zrownowazonego rozwoju, ideg, ktorg miasta probuja wprowadzi¢ W zycie jest
koncepcja miasta nazywang ,Smart City”. Pomimo braku ustalenia jednej
obowigzujacej definicji miasta inteligentnego, wszystkie z nich sprowadzajg sie
do wspoldziatania wiadz lokalnych, mieszkancow, przedsigbiorcow oraz innych
instytucji przy wuzyciu nowoczesnych technologii w celu najefektywniejszego
wykorzystania dostepnej przestrzeni i zasobow (Pawlowska, 2017). Promowanie
zrownowazonego rozwoju i inteligentnych miast jest wspotczesnie wazne, W zwiazku
ze znaczacym wpltywem duzych miast na srodowisko naturalne. Jako ze transport
odgrywa niebagatelng role w tej idei, nalezy wspomnie¢ rowniez o jej najwazniejszych
zalozeniach. Co wazne, zrownowazony rozwdj jest jednym z aspektow miast
inteligentnych i rownoczesnie przyczynia si¢  do powstania nowych elementow
sktadajacych si¢ na smart city (Bamwesigye, Hlavackowa, 2019).

U Zysinskiej, Krysiuka 1 Zakrzewskiego (2014) inteligentne miasto to takie,
ktore Wykorzystuje nowoczesne technologie komunikacyjno - informacyjne, w celu
komponentow inteligentnego miasta wchodza obszary smart cities przedstawione

naryc. 2.
| Gospodarka
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Ryc. 2. Obszary funkcjonalne Smart Cities

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie Zysiriska, Krysiuk, Zakrzewski (2014).
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Gotlibowska (2018) nadaje definicji dwa atrybuty — zastosowanie tgcznia ze sobag
technologii i zdobytego doswiadczenia w celu koordynacji réznych podsystemow
miejskich. Takie zarzadzanie wg autorki daje mozliwo$¢ wzrostu zatrudnienia,
pobudzenia gospodarki i ograniczenie przypadkowego i niekontrolowanego rozrastania
si¢ miasta (urban sprawl).

Sikora — Fernandez (2013) zaznacza, ze smart city to nie tylko technologie. Przedstawia
te koncepcje jako obszar o wysokich mozliwosciach uczenia, posiadajacy instytucje
badawczo — rozwojowe, infrastrukture cyfrowg, szkolnictwo wyzsze i wysoka
skuteczno$¢ zarzadzania. Wyjasnia problem definicyjny koncepcji odmiennym
sposobem jej pojmowania w réznych rejonach terytorialnych (np. w Unii Europejskiej
nacisk sprowadza si¢ na oszczedna i1 czysta energie, a w Stanach Zjednoczonych
orientuje si¢ na kapitat ludzki i infrastrukture komunikacyjng). Mikulik (2017) odnosi
termin do integracji cyfrowych, materialnych i ludzkich zasobow zmierzajaca
do budowania $rodowiska, umozliwiajgcego bogaty i zrownowazony rozwoj dla swoich
mieszkancow. Zaznacza, ze koncepcja miasta inteligentnego odnosi sie praktycznie
do kazdego obszaru jego funkcjonowania — a zwlaszcza do: gospodarki, zasobow,
transportu, bezpieczenstwa publicznego i technicznego oraz komfortu 1 jakosci zycia
mieszkancow. Co interesujace, w swoim artykule wskazuje na niedocenienie rozwoju
bezpieczenstwa publicznego z racji braku $wiadomosci wtadz miasta na konieczno$é
jego poprawy. Ryba (2017) opisuje szes¢ wymiardw wyjasniajacych istote smart city, sa
to:

e sSmart mobility — zarzadzanie transportem i komunikacja za pomocg
nowoczesnych technologii oraz propagowanie transportu publicznego w celu
zwigkszenia mobilno$ci mieszkancow;

e smart economy — zwigkszanie produktywnosci gospodarek, rowniez tych
lokalnych dzigki innowacyjnym 1 elastycznym rozwigzaniom w postaci
wydatkow na badania i rozwdj, elastycznego rynku pracy, gotowosci
do przemian czy globalnosci;

e smart gouvernance — inteligentny sposob zarzadzania miastem, wspolpraca
wiadz lokalnych z obywatelami miasta, lokalne strategie rozwojowe;

e smart living — dostgpnos¢ do ustug publicznych, poprawa jakosci zycia
W miescie, bezpieczenstwo publiczne, atrakcyjno$¢ miejsca zamieszkania oraz

dbalos¢ o zdrowie;
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e smart environment — dbato$¢ o srodowisko, zrownowazona idea rozwoju,
wykorzystanie odnawialnych zasoboéw energetycznych, inteligentne budynki,
czysta energia, tworzenie terenow zielonych w miescie, racjonalne
gospodarowanie zasobami nieodnawialnymi;

e smart people — kapitat ludzki - edukowanie, zaangazowanie mieszkancow
W inicjatywy i zycie publiczne, dost¢pnos¢ do nowoczesnych technologii,

kreatywnos¢ jednostek.

Nazwa inteligentne miasto jest pojeciem rozmytym i uzywanym w sposob nie zawsze
spojny. Nie ma jednego szablonu ksztattowania inteligentnego miasta, ani jednej
uniwersalnej definicji. Ponadto w literaturze tematu mozna spotka¢ si¢ z Szeregiem
réznych wariantow pojeciowych zastepujacych stowo ,,inteligentny” np. nowoczesny
lub cyfrowy (Albino i inni, 2015).

Opracowywane sg réwniez rankingi miast bedacych najbardziej ,,smart”. Dla
przyktadu Wieden zajmujacy czotowe miejsce na listach tego typu zastosowat
W S$cistym centrum miasta wykorzystanie elektrycznych autobuséw. Mimo duzo
wyzszych kosztow ich eksploatacji niz konwencjonalnych pojazdow, sa one znacznie
bardziej przyjazne S$rodowisku. Pomagaja redukowad ilo$¢ zuzytego paliwa, nie
Wytwarzaja zanieczyszczen do atmosfery i sa bardzo ciche, co pomaga ograniczy¢
hatas. Ponadto utworzono specjalng multimedialng aplikacje, dzigki ktérej mieszkancy
mogg obserwowac ruch uliczny w miescie w czasie rzeczywistym. Wieden chcgc zostaé
jedng z wazniejszych lokalizacji badawczych w ramach Smart City ktadzie duzy nacisk
na gminng polityke edukacyjna oparta na technologii, innowacji, badaniach oraz
nowych inteligentnych rozwigzaniach technicznych i spotecznych. Ma on rowniez
na celu sta¢ si¢ najbardziej postepowym europejskim miastem pod wzgledem otwartego
zarzadzania oraz objecia wszystkich dzielnic miasta wszechstronng siecia WLAN
(Roblek, 2019).

W Kopenhadze rozwija si¢ system parkingow typu park & ride laczacy
transport indywidualny ze zbiorowym oraz bike & ride umozliwiajacy przejazd
rowerowy z transportem publicznym. Miasto stawia na alternatywne $rodki transportu
jak np. niezwykle popularny w tym miejscu rower. Ponadto wtadze publiczne stawiaja
na dialog z obywatelami, a tym samym umozliwienie im angazowania si¢ W Proces
podejmowania decyzji zwigzanych z zarzgdzeniem miastem (Fayed i inni, 2019).

Kolejne miasto, o ktérym warto wspomnie¢ to Londyn. W celu wykluczenia wjazdu

33



duzej ilosci pojazdow do centrum miasta, zastosowano tam wysokie optaty dla
prywatnych samochodow. Jest on bezposrednio ukierunkowany na obywatela lub
posrednio (np. poprzez rdznych partnerow takich jak: przedsiebiorstwa, szkoty,
stowarzyszenia czy przedstawiciele lokalni) (Willems i inni, 2017). Podobne
ograniczenia zostaly wprowadzone rowniez w innych europejskich miastach jak
Sztokholm i1 Mediolan. Hamburg planuje wdrozy¢ inteligentne i energooszczedne
oswietlenie ulic, a Barcelona inteligentne systemy parkowania. W Polsce jako przyktad
miasta smart mozna wskaza¢ Lubin z czulym na ruch inteligentnym oswietleniem
ulicznym, Gdansk z inteligentnym monitoringiem tras i systemem powiadamiania
pasazerskiego, Szczecin z Systemem Dynamicznej Informacji Pasazerskiej czy
Rzeszow posiadajagcy System Zarzadzania Ruchem i Transportem Publicznym (m.in.
priorytet dla komunikacji publicznej w ruchu miejskim) (Wach — Ktoskowska, Rzesny
— Cieplinska, 2018).

Powyzej zostato przedstawione tylko kilka przyktadow dziatan zmierzajacych
do transformacji miast w smart city. Pomimo iz polskie miasta jeszcze nie dorownuja
swiatowym odpowiednikom, to sukcesywnie staraja si¢ nadrobi¢ zaleglosci jakie maja
w tej dziedzinie. Zwlaszcza w zakresie transportu wprowadzanych jest wiele strategii
0 proekologicznym, innowacyjnym i nowoczesnym charakterze. Priorytetem
wspoélczesnie dla wiladz lokalnych jest podnoszenie konkurencyjno$ci miasta oraz
poprawa jakosci 1 komfortu zycia mieszkancow, w czym zdecydowanie pomoc moga

obie wspomniane koncepcje.

2.3.3. Inicjatywa CIVITAS

Kolejng inicjatywa majaca na celu poprawe jakosci transportu w zakresie
mobilnosci, ekologii, energooszczednosci i stabilnosci jest projekt CIVITAS. Zostat
on opracowany przez Komisj¢ Europejska dla usprawnienia transportu miejskiego
w catej Europie. Jak mozna przeczyta¢ u Kot (2013), nazwa pochodzi od trzech
angielskich stow: City — Vitality — Sustainability, co mozna przetlumaczy¢ jako Miasto
— Witalno§¢ — Stabilno$¢. Jego gléwnym celem jest pomoc we wdrazaniu
nowoczesnych 1 zintegrowanych rozwigzan wptywajacych na jako$¢ zycia w miescie.
Jako najwazniejsze cele programu mozna wymienic:

o ksztaltowanie wlasciwych nawykow transportowych;
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e rozwoj turystyki rowerowej;

e zachgcanie mieszkancow miast do zdrowego i aktywnego trybu zycia;

e promowanie nowoczesnych i przyjaznych $rodowisku s$rodkéw transportu
(ekologiczne, czyste 1 energooszczedne);

e obnizenie poziomu halasu;

e ograniczenie ilosci samochodow w centrach wielkich miast — a tym samym
zanieczyszczen powietrza;

e ograniczenia w ruchu kotowym na rzecz rowerzystow i pieszych;

e propagowanie zbiorowego transportu miejskiego;

e oOpracowanie i utworzenie bezpiecznej infrastruktury transportoweyj;

« zwickszenie wykorzystania paliw alternatywnych;

e opracowanie jednolitej strategii zrownowazonego transportu.

Projekt w 4 etapach objat 22 panstwa (69 miast). Kazda ze wspomnianych
wczesniej edycji miata swoje priorytety, jednakze jednym wspolnym celem taczacym je
wszystkie jest utworzenie harmonijnego, spojnego i zrdwnowazonego transportu
miejskiego (Kasperska, 2015). W inicjatywie wazne jest rOwniez, aby wspotpraca
pomiedzy miastami bedacymi cztonkami CIVITAS generowala wiedzg, mogaca
postuzy¢ innym miastom europejskim. W dokumencie ,,Civitas cleaner and better
transport in cities” pozyskanym z oficjalnej strony internetowej projektu (2020)
przedstawione zostaty przyktady dziatan miast europejskich w ramach partnerstwa
w CIVITAS. Wytypowano miedzy innymi niemiecki Stuttgart propagujacy transport
elektryczny, czeskie Brno wdrazajace innowacyjne rozwigzania parkingowe oraz
podzial miasta na poszczegdlne strefy zanieczyszczen, hiszpanska Malage
wprowadzajaca inteligentny system sterowania ruchem wraz z ograniczeniem
uzytkowania pojazdow cigzkich na rzecz rowerow, a takze polska Gdyni¢ koncentrujaca
si¢ na ekologicznych pojazdach, zrownowazonym transporcie i inteligentnych
rozwigzaniach transportowych. Miasta Civitas kieruja si¢ aktywnymi dziataniami
obejmujagcymi wszelkie dzialania i inicjatywy transportowe w $Srodowisku miejskim.
Wszelkie aktywnosci majg na celu utworzenie integralnego rozwoju mobilno$ci
w miescie, o cechach nowoczesnego, bezpiecznego i1 ekologicznego transportu.

Réwniez Krakéw w ramach edycji programu CIVITAS CARAVEL zostat

wymieniony w raporcie pt. ,,Podréozowanie W stron¢ nowej mobilnosci, doswiadczenie
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CARAVEL” (2009) jako miasto wykonujagce ogromny postegp W sprawach mobilnosci
1 ekologicznego transportu. Najwazniejsze rozwigzania wskazano:

e wprowadzenie strefy ograniczonego ruchu (priorytet dla pieszych
1 rowerzystow);

e ustuga transportowa ,Tele-Bus” 2z elastycznymi rozktadami i trasami
dostosowanymi do pasazera;

o ciggle udoskonalanie ustug $wiadczonych przez Miejskie Przedsiebiorstwo
Komunikacyjne jak np. zintegrowany system biletowo — taryfowy;

e modernizacja taboru;

e organizowanie seminariow dla szkot oraz uniwersytetow dotyczacych
problemoéw mobilnosci i transportu,

e program lojalnosciowy ,gadzety za bilety” (wymiana skasowanego biletu
na nagrode);

o konkursy i festiwale nawigzujace do transportu publicznego;

e wprowadzenie do uzytkowania w transporcie publicznym pojazdow
napedzanych paliwami alternatywnymi oraz posiadajacych certyfikaty
europejskich norm emisji zanieczyszczen;

o wprowadzenie wspolnych przystankéw autobusowo — tramwajowych w celu
usprawnienia przesiadek pomigdzy réznymi Srodkami transportu;

e zamontowanie bagaznikow rowerowych jako zacheta do korzystania zaro6wno
z roweru jak i komunikacji zbiorowej;

o zastosowanie priorytetu dla komunikacji zbiorowej — m.in. bus — pasy
1 pierwszenstwa na skrzyzowaniach;

e ustanowienie Centrum Monitoringu Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego w celu

ograniczenia wypadkow 1 sytuacji niebezpiecznych.

Wspomniany dokument zaakcentowal réwniez gtowne czynniki promujace
I bariery zaobserwowane podczas wdrazania programu. Jako najwazniejsze czynniki
promujace nalezy wskaza¢: dobrag komunikacje z partnerami programu oraz ich
zaangazowanie, docenienie innowacyjnosci, jasny podzial r6l i odpowiedzialnosci
pomiedzy réznymi instytucjami, szerokie 1 dlugookresowe planowanie strategiczne
wraz z analizg ryzyka, zaangazowanie mediow i politykow, a takze integracja
dziatan. Do glownych barier zaliczono: zaktocenia zwigzane z konfliktami

pomig¢dzy partnerami programu, lek inieche¢ dozmiany dotychczasowych
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nawykow, nieelastyczne struktury administracyjne, waskie horyzonty myslowe,

krotkoterminowe mys$lenie, zmiana wtadzy — a wigc utrata poparcia politycznego.

2.3.4. Znaczenie bezpieczenstwa we wspolczesnych koncepcjach

rozwoju transportu

Rozwdj cywilizacyjny prowadzi do wzrostu ryzyka zwigzanego z wystapieniem
zagrozenia bezpieczenstwa W aglomeracjach wspotczesnego $wiata. Zwigzane jest
to nie tylko z epidemiami, kleskami zywiotowymi czy terroryzmem, ale rowniez
wypadkami drogowymi. Wazne jest budowanie ,,odpornosci miast” na zagrozenia
w koncepcjach zarzadzania bezpieczenstwem osrodkow miejskich. Odporno$é mozna
zdefiniowa¢ jako miar¢ zdolnosci danego systemu (miasta) do wchionigcia wszelkich
zmian wraz z zapewnieniem jego nieprzerwanego funkcjonowania. Wszelkie
zagrozenia funkcjonowania miast wchodza w zakres zarzadzania Kryzysowego, ktore
przede wszystkim odpowiedzialne jest za przeciwdziatanie, a takze przygotowanie si¢
na mozliwo$¢ ich wystapienia oraz zmierzanie do utrzymania badz przywrocenia
stabilizacji. Budowanie odpornosci w miastach nie sprowadza si¢ tylko do wtasciwego
funkcjonowania infrastruktury technicznej, ale réwniez do uksztattowania odporno$ci
lokalnych spotecznosci, zwigkszenia poziomu partycypacji spotecznej, poprawe
przeptywu informacji wraz z intensyfikacja komunikacji, wzmozenie uczenia si¢
miedzyorganizacyjnego, wspieranie wspoétpracy i samoorganizacji (Sienkiewicz —
Matyjurek, 2020). Pojecie odpornosci w kontekscie miejskim zostalo zapozyczone
z badan odnoszacych si¢ do sposobu w jaki systemy ekologiczne radza sobie
z zaktoceniami powodowanymi przez czynniki zewngtrzne. Innymi stowy odpornosé
jest zdolnoscig danego systemu do oddawania si¢ zaktdoceniom jednocze$nie utrzymujac
jego funkcje 1 kontrolg (Jabareen, 2013).

Koncepcja Smart City ma za zadanie stworzy¢ miasto, ktore rozwigzuje
problemy publiczne (w tym zagrozenie bezpieczenstwa) przy wykorzystaniu
nowoczesnej technologii komunikacyjno - informacyjnych, zapewniajac wspolprace
pomiedzy réznymi jednostkami i organizacjami. Bardzo duze znaczenie ma inteligentne
planowanie infrastruktury, rozwoju miast, inteligentna ich rozbudowa wraz z budowa
inteligentnego i bezpiecznego systemu transportu drogowego. Odpowiednio

zaprojektowane scenariusze dziatan zapobiegajace zagrozeniom, pozwola wskazaé
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obszary o najwickszym stopniu zagrozenia np. wypadkami drogowymi — a CO za tym
idzie miejsca wymagajace zmian architektonicznych i organizacyjnych. Ponadto
rozwigzania Smart City ulatwiajg dost¢p do informacji, podejmowanie decyzji oraz
wspomagajg procesy komunikacyjne (Sienkiewicz - Matyjurek, 2020).

Jedna z najpopularniejszych koncepcji zwigzana ze zrOwnowazonym rozwojem
roOwniez obejmuje zagadnienie bezpieczenstwa. Jak mozna przeczyta¢ u Florka (2020)
zrownowazony rozwdj nowoczesnych technologii silnie powigzanych z ruchem
drogowym oraz aktualizacjg istniejacych przepisOw prawa ruchu drogowego powinien
zapewni¢ bezpieczenstwo wszystkich uczestnikow ruchu drogowego. Bardzo wazna jest
modernizacja wszelkich elementéw zwigzanych 2z bezpieczenstwem wlaczajac
to infrastruktur¢  drogowa. Ciagla praca nad unowocze$nianiem  systemow
bezpieczenstwa ma szans¢ powodzenia tylko wtedy, gdy nie pominie si¢
W rozwazaniach najwazniejszego elementu jakim jest cztowiek. Wazne jest wigc,
poprawianie stanu $wiadomosci cztowieka na temat potencjalnych zagrozen jakie moga
go spotka¢ na drodze. Przykladem dzialan w mysl koncepcji zréwnowazonego rozwoju
narzecz bezpieczenstwa jest dokument wydany po 3 Globalnej Konferencji
Ministerialnej o Bezpieczenstwie Ruchu Drogowego. Deklaracja Sztokholmska jest
efektem dziatan podjetych na rzecz globalnej poprawy bezpieczenstwa ruchu
drogowego. Jako wspdlne cele zwigzane z poprawa bezpieczenstwa drogowego
deklaracja wskazuje na m.in.: zmniejszenie ofiar wypadkow drogowych 0 co najmniej
50% (do 2030 roku), zwigkszenie zaangazowania politycznego, a co najwazniejsze
uznanie rowno$ci pomigdzy zdrowiem, edukacjg, rozwojem, bezpieczenstwem ruchu
drogowego, zréwnowazonym rozwojem miast, rownoscig pici, $rodowiskiem
1 wzorcami bezpieczenstwa, ktore sg niepodzielng catoscia.

Inicjatywa CIVITAS z kolei stworzona zostata dla miast, chcacych zmienié
I unowoczesni¢ realizowang polityke transportowa. Jak mozna przeczytaé
w ,Przegladzie rozwigzan dotyczacych bezpieczenstwa 1 dostgpnosci transportu
publicznego w miastach Europy” (2012) obejmuje rowniez dziatania zmierzajace
do podniesienia poziomu bezpieczenstwa w ruchu drogowym. W jej ramach
wprowadzonych zostalo wiele planow 1 kampanii oddzialujagcych posrednio lub
bezposrednio na bezpieczenstwo drogowe. Projekt ,,Bezpieczna droga do szkoty”,
»Korytarz bezpiecznej jazdy na rowerze”, ,,Akustyczny system podziemnej informacji”
czy kampanie ,,Bezpiecznie na drogach” to tylko kilka przyktadow pomystow miast

europejskich na podniesienie poziomu bezpieczenstwa drogowego.
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3. Problematyka bezpieczenstwa w transporcie

Bezpieczenstwo W transporcie staje si¢ coraz wazniejszym zagadnieniem
zwlaszcza w duzych aglomeracjach miejskich. Opisany wczes$niej rozwdj miast pocigga
za soba wiele niebezpieczenstw - rowniez podczas procesu przemieszczania si¢
z jednego miejsca w drugie.  Zapewnienie sprawnego i  atrakcyjnego transportu
zbiorowego stanowi jedno z wspoélczesnych wyzwan organizacyjnych, zwlaszcza,
ze konkurentem jest indywidualny $rodek transportu. Ochrona i bezpieczenstwo sg
bardzo wazne w codziennym zyciu, jednakze badanie tej dziedziny w sektorze
transportu jest ograniczone. Uwidacznia si¢ toprzede wszystkim w krajach
rozwijajacych sig, gdzie poziom prac badawczych znacznie odbiega od tych
prowadzonych w krajach rozwinigtych. Co roku na catym $wiecie Szacuje si¢ okoto
milion ofiar $miertelnych i 10 milionéw osob rannych w wypadkach drogowych. 70%
Z nich dotyczy wtasnie krajow rozwijajacych si¢ lub wschodzacych (Joewono, Kubota,

2006).

3.1. Definicja bezpieczenstwa w transporcie

Zagadnienie bezpieczenstwa ruchu drogowego w polskim prawie siega juz
poczatku XIX wieku, kiedy to usankcjonowane zostaty przepisy odnoszace si¢
do poruszania si¢ pojazdow W miescie. Interpretacja terminu ,bezpieczenstwo” ma
charakter wielowymiarowy i nie sprowadza si¢ tylko do jednej definicji. Wyjasnieniem
tego pojecia zajmujg si¢ badacze na calym $wiecie, przytaczajagc podobne choé
niekoniecznie takie same wyjasniania. Rosicki (2010) ttumaczac z tacinskiego stowa
»sine cura” wyjasnia je jako stan bez niepokoju, troski czy zmian. Mowigc ogdlnie
odnosi sie do poczucia ogdlnego braku zagrozenia. Evans (2004) charakteryzuje je jako
brak niezamierzonej szkody, zaréwno dla zdrowia i zycia cztowieka, innych stworzen
oraz przedmiotow nieozywionych. Jako Ze transport wigze si¢ z pewnym ryzykiem
akcentuje, ze bezpieczenstwo jest szczegdélnym elementem w tej dziedzinie. Bak i Bagk
— Gajda (2008) trafnie wskazujg czltowieka jako decydujacy czynnik sprawczy
W zagrozeniach zwigzanych z transportem — z jednej strony jako jego organizatora,
z drugiej jako uzytkownika. Beecroft (2014) koncentruje si¢ na trzech aspektach

bezpieczenstwa — braku zagrozenia ze strony innych ludzi (kradziez, przemoc itd.),
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wolnos$ci od skutkow wypadkéw (np. samochodowych) oraz osobistego poczucia
komfortu psychicznego. Siedlecka i Madziel (2016) w swoich badaniach przytaczaja
definicje ,bezpieczenstwa w ruchu drogowym” jako stan na drogach publicznych,
umozliwiajacy sprawne i efektywne funkcjonowanie lokomocji bez zagrozenia zycia
I mienia jego uczestnikow. Bezpieczenstwo transportu samochodowego zostaje przez
nich podzielone na kilka kategorii takich jak: bezpieczenstwo uczestnikow ruchu
drogowego, $rodkow transportu, tadunkéw oraz samego ruchu drogowego. Z kolei
International Association of Public (Migdzynarodowe Stowarzyszenie Transportu
Publicznego) (2011) wskazuje trzy filary bezpieczenstwa w transporcie zbiorowym:
o czynnik ludzki — wykwalifikowana zatoga pracownikow;
e procedury — odpowiednio skonstruowany program bezpieczenstwa oparty
na analizie wypadkowosci i ocenie zagrozen;
« technologie — monitoring, wprowadzenie innowacyjnych elementow wizualnych
(ostrzegawczych) oraz lepsze do$wietlenie (np. przej$¢). Wskazane sa roéwniez

trzy fazy wchodzace w zamknigty cykl zapewnienia bezpieczenstwa.

Do weczesniejszego podziatu nalezy dodac jeszcze jeden filar — bezpieczng
infrastrukture — wydajna i nowoczesna jest narzedziem umozliwiajacym ptynne
I prawidlowe realizowanie proceséw transportowych — a wigc wspomaga rozwoj
gospodarczy kraju (Brdulak, Krysiuk, Zakrzewski, 2014).

W literaturze mozna spotka¢ si¢ réwniez z okreSleniem ,,bezpieczenstwa
osobistego”, ukazanego jako kombinacj¢ trzech aspektow: zagrozenia dla ludzi
od innych ludzi (np. terroryzm, kradziez, napad), bezpieczenstwo o indywidualnym
wptywie (np. poslizgniecia, wypadki samochodowe) oraz problemy personalne
(postawa, pewnos¢ siebie). Kluczowe znaczenie zdaje si¢ mie¢ zaufanie, ktore
nakierowuje rozwazanie przede wszystkim na uzytkownika transportu publicznego
(Beecroft, Pangbourne, 2015). Bezpieczefistwo na drodze najpro$ciej wyjasni¢ mozna
jako: bezpiecznych kierowcow, bezpieczne drogi, bezpieczne budynki, bezpieczne
pojazdy, bezpieczne silniki, bezpieczny umyst, bezpieczne $rodowisko, bezpieczna
infrastruktura, zdrowe zmysty, ciato, oczy i uszy (Magbool, Sethi, Singh, 2019).

Dzigki rozeznaniu i znajomosci dotychczasowych zagrozen, mozna podjaé probg
wytypowania i wskazania potencjalnych obszarow, ktore w przysztosci moga wigzac
si¢ z sytuacjami niebezpiecznymi. Takie informacje mogg ukierunkowaé rdéznego

rodzaju dziatania majace charakter prewencyjny. Na tej podstawie przewoznik moze
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przygotowaé plan reagowania z procedurami postepowania na wypadek wystgpienia
negatywnych zdarzen. Procedury te, rbwniez majg za zadanie sprawne przywrocenie
transportu publicznego do stanu sprzed wystgpienia incydentu. Wazne jest ciggle
udoskonalanie zarzadzania systemem bezpieczenstwa transportu publicznego. Pozwoli
to zapobiega¢ znacznej czedci zdarzen poprzez stosowanie m.in. §rodkow kontroli.
Ocena i monitorowanie stanu fizycznego kierowcow pomoze unikngé wypadkow
z udzialem czlowieka, a analiza dziatania gléwnych podsystemow, terminowe
diagnozowanie probleméw i wykonywanie prac serwisowych pojazdow moze wplynagé
na ograniczenie wystgpienia nagtych awarii mogacych doprowadzi¢ do zdarzenia
drogowego. Analiza otoczenia daje z kolei szans¢ na dostosowanie ustug
przewozowych do stanu, w ktorym zagrozenie wypadkiem bedzie minimalne. Ponadto,
gdy wystapi Sytuacja zagrozenia wszelkie stuzby beda mogly szybko zarecagowaé
w celu usuniecia zakldcenia (Bolobonov i inni, 2021).

Polskie dokumenty prawne nie definiuja doktadnie czym jest ,,bezpieczenstwo
w ruchu drogowym” jednak ustawa prawo o ruchu drogowym oraz o publicznym
transporcie zbiorowym wskazuja dzialania jakie mogag zapobiec lub doprowadzié

do jego zaktocenia.

3.2. Dotychczasowy stan badan

Bezpieczenstwo w transporcie zbiorowym jest szeroko omawianym
zagadnieniem zarowno w literaturze polskiej, jak i zagranicznej. Wasniewski (2021)
w swojej ksigzce skupil si¢ na bezpieczenstwie transportu i logistyki z nim zwigzane;.
Wskazat, ze bezpieczenstwo transportu to nie tylko przepisy ruchu drogowego i ustawy
traktujace o przewozie towaréw niebezpiecznych, i wrazliwych, ale wiele ustaw
bezpieczenstwa, 1 higieny pracy oraz dokumentéw dotyczacych calego procesu
przewozu towaru (zatadunku, przewozu, roztadunku itd.). Farida (2018) przebadat 323
pojazdy komunikacji miejskiej w Indonezji. Gtéwng metode badawczg jaka zastosowat,
byla ankieta oraz wywiady z uzytkownikami indonezyjskiego transportu miejskiego.
Wyniki opracowania pokazujg, ze przedsigbiorstwa organizujgce transport publiczny
zdaniem ankietowanych nie speilnily minimalnych standardéw obstugi. W wyniku
dyskusji stwierdzit, ze poprawa ushug transportowych wymaga od wiladz wigkszego

zaangazowania W ksztalttowanie polityki zarzadzania transportem. Jendryczka (2017)
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swoimi badaniami objeta bezpieczenstwo w transporcie lotniczym. Publikacja dotyczyta
dziatan podjetych przez Uni¢ Europejska odnos$nie bezpieczenstwa w lotnictwie.
Zasygnalizowata wady polskiego transportu lotniczego wskazujac, ze sytuacja w Polsce
jest nie najlepsza i wymaga znaczgcej poprawy. Z kolei monografia pod redakcja
Kwasiborskiej (2016) jest interesujaca pozycja dotyczaca bezpiecznego funkcjonowania
transportu lotniczego. W publikacji zawarto informacj¢ na temat polityki transportowej
Unii Europejskiej, problematyki ochrony na lotnisku, znaczeniu stuzb ratunkowych.
Krystosik — Gromadzinska (2015) opisata problemy zwigzane z transportem morskim.
Autorka wskazata przede wszystkim informacje o rodzajach wypadkéw morskich
I sposobach ich zapobiegania. Dodatkowo opisane zostaly wybrane zagadnienia
wptywajace na bezpieczenstwo w transporcie morskim.

Literatura tematu obejmuje rowniez wiele pozycji odnoszacych si¢ do transportu
miejskiego. Michalski (2017) zaprezentowal badania zwigzane z bezpiecznym
transportem autobusowym w Rzeszowie w latach 2013 — 2016. W artykule podjeta
zostata proba korelacji zastosowania nowoczesnych technologii we flocie autobusowe;j
Rzeszowa z polepszeniem bezpieczenstwa i redukcja ilosci wypadkéw na rzeszowskich
drogach. Do oceny wykorzystano wspotczynniki bezpieczenstwa W3 (Charakteryzujacy
zagrozenia bezpieczenstwa poprzez intensywnos¢ awarii uktadow autobusow w ciagu
jednego roku) i W, (charakteryzujacy ocen¢ mozliwosci zagrozenia bezpieczenstwa
transportowego w ciagu jednego roku z powodu uszkodzen uktadu autobusu).

Maderak i Solecka (2017) ocenili funkcjonowanie miejskiego systemu
transportu publicznego na podstawie ankiety przygotowanej dla osob starszych.
Po analizie autorzy zaprezentowali propozycje zmian |1 rozwigzan zmierzajacych
do wprowadzenia udogodnien zachecajagcych osoby starsze do podrézy transportem
miejskim. Podobne badania oparte na podstawie wywiadu i metodzie ankietowej zostaty
przeprowadzone m.in. w Kielcach (Mikulska, Starowicz, 2015) oraz Biatymstoku
(Magosiewicz, Rokicki, 2015). Autorzy skupili si¢ na poziomie zaspokojenia
oczekiwan 1 satysfakcji pasazero6w rowniez odnosnie bezpieczenstwa. Dyrkacz (2012)
na przyktadzie Krakowa charakteryzuje wszelkie dziatania krakowskiego przewoznika
zmierzajace do zapewnienia bezpieczenstwa pasazerom korzystajacym z pojazdow
Miejskiego Przedsigbiorstwa Komunikacyjnego. Przybliza kompetencje zatogi, kontrole
wewnetrzne oraz  wspolprace z innymi instytucjami. Analiza autobusowego
bezpieczenstwa transportu publicznego opisana zostala rowniez przez Michalskiego

I innych (2016). Za pomoca wskaznika W3 ; W, dokonali oceny zagrozen w transporcie
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zbiorowym zwigzanych z awaryjnoscig floty we Wroclawiu i Rzeszowie w 2014 roku.
Kolejnym przebadanym miastem w Polsce jest Bytom. Matuszak, Nowak i Zabinska
(2019) przebadali stan bezpieczenstwa ruchu drogowego w tym miescie i zilustrowali
zagadnienia wplywajgce w sposob szczegdlny na jego poziom. W artykule zajeto si¢
réwniez inicjatywami podejmowanymi w celu poprawy bezpieczenstwa na bytomskich
drogach. Oglad czynnikow wptywajacych na bezpieczenstwo ruchu drogowego
W polskich wojewoddztwach opracowany zostat przez Wachnickg (2012). Autorka
podjeta si¢ ztozonej analizy danych na poziomie regionalnym poprzez stworzenie bazy
wypadkow i czynnikow na nie wptywajacych, obejmujacg lata 1998 — 2008. Dotkowski
i Pietras (2010) przeprowadzili prace badawcze zwigzane z wypadkowos$cig
w transporcie drogowym na podstawie stosunku liczby samochodow do dtugosci drog
0 nawierzchni twardej. W opracowaniu odniesiono si¢ rowniez do stanu technicznego
sieci drog w Polsce i Europie. W literaturze zagranicznej, zwlaszcza w Krajach
rozwijajacych sie, rowniez podejmowana jest tematyka bezpieczenstwa transportu
drogowego. Pearce (2000) zajal si¢ przyczynowoscia wypadkéw w 5 krajach
rozwijajacych (Nepalu, Zimbabwe, Tanzanii, Tajlandii i indyjskim stanie Maharasztra)
uwazanych za reprezentatywne dla narodow wschodzacych. Autor za pomocg oficjalnie
zebranych danych, wywiadu oraz oceny stanu technicznego i zachowania kierowcow
na drodze podjat si¢ oceny bezpieczenstwa transportu publicznego. W swoim
opracowaniu zauwazyl, ze nadrzednym czynnikiem, ktéry wymaga poprawy, sa
zachowania kierowcow autobusow dotyczace m.in.: szkolen, umiej¢tnosci technicznych
I spotecznych, czasu pracy i badan lekarskich. Currie i Mahmound (2010) zbadali
W Australii za pomoca metody sondazu diagnostycznego obawy mtodych ludzi
korzystajacych z transportu publicznego w temacie bezpieczenstwa osobistego - W tym
zwigzanego z wypadkami. Bezpieczenstwo systemu transportu zbiorowego w krajach
rozwijajacych si¢ mozna odnalez¢ réwniez u Joewono oraz Kuboty (2006). Badania
wykorzystuja ankiete przeprowadzong na kierowcach, urzednikach 1 pasazerach
w indonezyjskim miescie Bandung i obejmujg swoim zakresem bezpieczenstwo
i ochrone transportu miejskiego. Soehodho (2017) skupit si¢ na stolicy Indonezji —
Dzakarcie, analizujac czynniki wptywajace na $miertelne wypadki lub te z cigzkimi
obrazeniami ciala. Amadori i Bonino (2012) przeanalizowali bezpieczenstwo zwigzane
z warunkami bezpieczenstwa i dostepno$cig przystankéw autobusowych w Bolonii.
Za pomoca cech geometrycznych przystanku (takich jak typologia, umiejscowienie,

wielkos¢, odleglos¢ od skrzyzowan, charakterystyka znakow drogowych itd.)
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zdefiniowali algorytm stuzacy do obliczenia poziomu bezpieczenstwa danego
przystanku. Beecroft i Pangbourne (2015) w swoim artykule opisujg wyniki projektu
koncentrujgcego sie¢ na interakcji pomiedzy nowoczesnymi  technologiami
transportowymi, a spostrzezeniami 1 potrzebami pasazerow w przedmiocie
bezpieczenstwa W transporcie publicznym. W badaniu wzigto udziat 60 ekspertow
z Wielkiej Brytanii z catego sektora transportowego. Z kolei Mohnan i Tiwari (1999)
zaprezentowali powigzania bezpiecznego transportu zbiorowego ze zroéwnowazonymi
systemami transportowymi. Skupili si¢ przede wszystkim na problemie strategii
ukierunkowanych na podwyzszaniu limitow predkosci na drogach, mogacych
bezposrednio wptynaé na zwigkszone ryzyko wypadku. Bentama i inni (2017)
opracowali stopien narazenia roznych uzytkownikow transportu drogowego na wypadKi
autobusowe we Francji w latach 2012 — 2014. Badania dotyczyly przede wszystkim
dwoch aspektow: stopnia zagrozenia wypadkiem drogowym uzytkownikéw autobusow
w stosunku do np. rowerzystow lub kierujacych jedno$ladami oraz sprawdzenie czy
istniejg zaleznosci w ryzyku wypadku odnosnie wieku lub pici. Postuzono si¢ dwoma
wskaznikami narazenia: przebyta odlegltoscig oraz czasem spedzonym w podrozy.
Gitelman 1 inni (2014) za cel swoich rozwazan obrali wskazniki dziatania
bezpieczenstwa (SPI) wplywajace na dzialanie systemu transportowego w zakresie
bezpieczenstwa drogowego. Opracowano wskazniki dla 7 obszaréw zwigzanych
bezposrednio z bezpieczenstwem: alkohol 1 narkotyki, $wiatta dzienne, systemy
ochronne, predkos¢, pojazdy, zarzadzanie drogami i urazami. Dane dotyczace
wypadkow zostaty zebrane we wspolpracy z ekspertami krajowymi z 29 krajow

europejskich.

3.3. Charakterystyka zdarzen drogowych i ich definicje

Wysoki poziom bezpieczenstwa w Ssystemie transportu miejskiego jest
problemem priorytetowym z powodu wzmozonego nat¢zenia ruchu oraz duzej liczby
pasazerow. Pomimo podejmowania racjonalnych i systematycznych dzialan na rzecz
poprawy bezpieczenstwa W transporcie drogowym, zdarza si¢ wystgpienie tzw.
»zdarzen niepozadanych”. W celu maksymalnego wyeliminowania takich sytuacji
bardzo wazna jest identyfikacja tego typu zdarzen, poznanie mechanizméw ich

powstania 1 minimalizowanie skutkéw ich wystgpienia.
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Woropay i Bojar (2010) tlumacza zdarzenie niepozadane jako sytuacje,
w wyniku ktorej dochodzi do powstania strat materialnych lub utraty zycia badz
zdrowia ludzi uczestniczacych w tym zdarzeniu. W swojej klasyfikacji zdarzen
wyrozniajg kolizje drogowa, wypadek drogowy, dewastacje i uszkodzenie pojazdu.
Beecroft (2015) w swoich rozwazaniach wyjasnia zdarzenie jako niekontrolowany
proces zagrazajacy bezpieczenstwu, stwarzajacy jednoczesnie mozliwo$¢ wystapienia
zachowania antyspotecznego lub przestepczego. Wszelkie incydenty drogowe maja
wplyw na funkcjonowanie sieci transportowej. Im szybciej zostang zlikwidowane skutki
powstatego zdarzenia, tym predzej ruch drogowy w miejscu wystapienia zaktocenia
moze wroci¢ do stanu wlasciwego. Czas reakcji na wypadek lub kolizj¢ wraz z czasem
usuwania ich skutkéw sa kluczowymi zmiennymi w tzw. ,czasie trwania
incydentu/zdarzenia”. Najkrocej zdefiniowa¢ go mozna jako okres od wystgpienia
zdarzenia niepozadanego do przywrdcenia prawidtowego funkcjonowania ruchu
drogowego. Bardziej korzystne jest opracowywanie strategii dotyczacych zapobiegania
incydentom niz ich usuwanie, jednakze obie okoliczno$ci wymagaja wdrozenia
okreslonych dziatan (Nijkamp, Steenbruggen, 2012). Co ciekawe, Mohammed i inni
(2019) zwrocili uwage na fakt, ze nawet w krajach dotknigtych konfliktami takich jak
Afganistan, Libia, Pakistan czy Jemen ruch drogowy w ostatnim czasie byl najczestszg

przyczyng ofiar Smiertelnych — powodujac od 2 do 8 razy wigcej zgondw niz wojna.

3.3.1. Wypadek, kolizja i inne zdarzenia drogowe

Zdarzenia drogowe majg miejsce zazwyczaj z powodu ludzkiej lekkomyslnej
I szybkiej jazdy kierowanymi pojazdami, nieprzestrzegania przepisow ruchu
drogowego, niewlasciwej postawy odnoszacej si¢ do wigkszego uprzywilejowania
pojazdow wigkszych wobec mniejszych, przecigzenia zdolno$ci przewozowej
transportu publicznego, zmg¢czenia kierowcdw, rozproszenia ich uwagi przez jedzenie,
picie lub korzystanie z wurzadzen -elektronicznych oraz slabej jako$ci drogi
(Gopalakrishnan, 2012). Wypadek czy kolizja drogowa dla wigkszosci ludzi
s nazwami stosowanymi zamiennie w stosunku do zdarzenia drogowego. Jednakze
sa to catkiem rozne sytuacje, w ktoérych podejmowane sa odpowiednie kroki
zmierzajace do zabezpieczenia i likwidacji skutkow zdarzenia drogowego. Wypadek
drogowy podobnie jak kolizja jest postrzegany jako interakcja pomigdzy czterema
czynnikami:
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infrastrukturg, otoczeniem, pojazdem i kierowca (Porcu, Olivo i inni, 2020).
W odrdznieniu od Kkolizji jest to jednak zdarzenie drogowe, w ktéorym osoba odniosta
obrazenia ciata, ciezki uszczerbek na zdrowiu lub poniosta §mieré. Art. 177 kodeksu
karnego definiuje wypadek drogowy jako przestepstwo, zagrozone karg wiezienia od 6
miesi¢cy do 8 lat. Magbool, Sethi i Singh (2019) uzupekniaja to pojgcie o niewykonanie
w systemie pojazd — kierowca jednej lub wiecej czynnosci niezbednej do ukonczenia
podrozy bez strat 1 obrazen ciala. Ponadto koniecznym jest do zaistnienia wypadku
wystapienie kombinacji sekwencyjnosci i jednoczesnosci czynnikéw — z ktérych kazdy
jest konieczny do jego wystapienia, ale Sam W sobie jest niewystarczajacy. Wypadki ze
wzgledu na ciezkos¢ uszczerbku na zdrowiu mozna podzieli¢ na: $miertelny, cigzki
i lekki.

e wypadek $miertelny — incydent, w wyniku ktoérego co najmniej jedna osoba
stracita zycie na miejscu zdarzenia lub w ciagu 30 dni od dnia zaistnienia
wypadku drogowego;

e wypadek ciezki — incydent, w wyniku ktérego nikt nie ponidst $mierci, ale CO
najmniej jedna osoba doznata cigzkiego uszczerbku na zdrowiu. Dotyczy
to rozstroju zdrowia na okres powyzej 7 dni (trwate kalectwo, dlugotrwata
choroba, choroba psychiczna lub niezdolno$¢ podjecia dalszej pracy
zawodowej);

o wypadek lekki — incydent, w wyniku ktorego zadna osoba nie zgingla oraz nie
doswiadczylta cigzkich urazow ciata. Rozstrd) zdrowia orzeczony przez lekarza

wynosi maksymalnie 7 dni (Dyraga, Jaskiewicz 1 inni, 2017).

Kolizja drogowa jest wykroczeniem i jako okreslenie potoczne nie posiada
w polskim prawie definicji. Zgodnie z przyjeta praktyka i materiatami dydaktycznymi
Centrum Szkolenia Policji (2015) o kolizji mowi si¢, gdy dochodzi do uszkodzenia
pojazdu/pojazdéow na skutek niezachowania ostroznosci przez kierowce, uderzenia
W zwierzyng, pieszego lub rowerzyste, a akze podczas innych zdarzen w strefie
zamieszkania, ruchu lub drodze publicznej.

Do innych zdarzen drogowych zaliczamy sytuacje, ktoérych nie mozna
zaklasyfikowac do kolizji i wypadku. Wedtug art. 97 Kodeksu Wykroczen dochodzi
do nich wowczas, gdy uczestnik ruchu lub inna osoba (roéwniez wilasciciel/posiadacz
pojazdu mechanicznego) w strefie ruchu, zamieszkania lub drodze publicznej wykracza

przeciwko innym przepisom ustawy Prawo o Ruchu Drogowym. Moga by¢
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to incydenty, gdzie potencjalny sprawca powoduje zagrozenie tylko i wylgcznie dla

siebie.

Tab.1 przedstawia liczbe wypadkow wraz z ich skutkami w Polsce w latach

2010 — 2019. Dane przedstawione w tabeli obrazujg, jak powaznym problemem sa

wypadki drogowe — kazdego roku na polskich drogach ginie srednio 3000 osob,

a ponad 40000 zostaje rannych.

Lata Wypadki Ofiary Smiertelne Ranni
2010 38832 3907 48952
2011 40065 4189 49501
2012 37046 3571 45792
2013 35847 3357 44059
2014 34970 3202 42545
2015 32967 2938 39778
2016 33664 3026 40766
2017 32760 2831 39466
2018 31674 2862 37359
2019 30288 2909 35477
Tab. 1. Wypadki drogowe wraz z ich skutkami w Polsce w latach 2010 - 2019
Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie Wypadki drogowe w Polsce w 2019 roku (2020).

Kazde zdarzenie drogowe wiaze si¢ Z wystgpieniem skutkéw bezposrednich lub

posrednich (tzw. dlugofalowych). Do skutkéw bezposrednich mozna zaliczy¢ m.in.

utrate majatku, koszty medyczne, brak mozliwosci kontynuowania pracy zawodowe;j

czy pogorszenie jakosci zycia. Do dtugotrwatych skutkow (posrednich) zalicza sie:

skutki ekonomiczne np.: administracyjne (policji, pogotowia, strazy pozarnej),
medyczne, uszkodzenie mienia, koszty rehabilitacji;

skutki spoteczne np.: problemy prawne sprawcow wypadkow, utrata pracy;
skutki psychologiczne np.: poczucie winy, straty, niesprawiedliwosci dla
uczestnikow wypadku drogowego oraz bliskich poszkodowanych;

skutki zdrowotne np.: inwalidztwo, pogorszenie stanu zdrowia, gorsza jakos$¢
Zycia,

straty PKB,;

$mier¢ (Gwarda — Zuranska, 2016, Tomaszewski, Tomaszewska, 2017).
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3.3.2. Wskazniki bezpieczenstwa drogowego

Do opisu stanu bezpieczenstwa W transporcie drogowym mozna zastosowac

wskazniki wzgledne 1 bezwzgledne. Ich zestawienie zaprezentowano na ryc. 3.

Walcaznik
transportowy

—
-

Walkcaznik
gestosa

Wezgledne . \
Welkaznil
motoryzacyjny
Wlcaznil
] demograficzny
Wekazniki \
bezpieczenstwa . L
A —— Liczba kolizji
drogowych
Liczba
wypadkow
| drogowych
Bezwzgledne p

Liczba rannych

Liczba ofiar
smiertelnych

Ryc. 3. Klasyfikacja bezwzglednych i1 wzglednych wskaZznikéw bezpieczenstwa
drogowego

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie Dzwigor (2008).

Wsrod wskaznikéw wzglednych wyrdézniamy:

o wskaznik transportowy — wyrazany poprzez stosunek liczby wypadkow
do wykonanej pracy przewozowej (liczba wypadkow drogowych na 1 min
pojazdokilometrow);

o wskaznik gesto$ci odnoszacy sie do liczby wypadkow w stosunku do dlugosci
drog (liczba wypadkéw drogowych na 100 km (réwniez dlugos¢ linii, dtugosé
sieci);

o wskaznik motoryzacyjny charakteryzujacy liczb¢ wypadkdw na liczbe

zarejestrowanych pojazdow (liczba wypadkoéw drogowych na 1000 pojazdow);
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e wskaznik demograficzny bedacy stosunkiem liczby wypadkow do liczby
mieszkancow danego obszaru (liczba wypadkow drogowych na 1 miln

mieszkancow (Dzwigon, 2008).

Dodatkowo mozna zastosowa¢ wskaznik mowigcy o tzw. ,.cigzkosci wypadkow”
wyrazany w stosunku ofiar $miertelnych do liczby wypadkow (liczba zabitych na 100
wypadkow) (Krajowa Rada Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego, 2017).

Putkownik (2018) w swoich badaniach przedstawia podzial na wskazniki

wyprzedzajace 1 podazajace. Przedstawione zostaty w tab. 2.

Wskazniki podgzajace Wskazniki wyprzedzajace
- liczba wypadkow drogowych - liczba kierowcow prowadzacych pojazd pod
wplywem alkoholu
- liczba rannych - liczba kierowcow przekraczajacych

dopuszczalne limity predkosci

- liczba ofiar $miertelnych
- liczba prowadzacych i pasazerow stosujacych
pasy bezpieczenstwa

- liczba rannych/ofiar §miertelnych na 100
wypadkow

- liczba ofiar $miertelnych na milion mieszancéw

- liczba ofiar $miertelnych na 1 miliard
pojazdokilometréw

- ciezkie obrazenia na 1 przejechany kilometr

- liczba ofiar $§miertelnych w wypadkach
spowodowanych przez kierowcow pod wptywem
alkoholu

- liczba ofiar $miertelnych wérod tzw.
niechronionych uczestnikow ruchu

Tab. 2. Klasyfikacja podazajacych i wyprzedzajacych wskaznikow bezpieczenstwa

drogowego

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie Putkownik (2018).

Dzigki skutecznie opracowanym wskaznikom wyszczegdlni¢ mozna
determinanty spoteczne kolizji i wypadkéw drogowych. Shuzg temu przede wszystkim
wskazniki wyprzedzajace, ktore najprosciej] mozna wyrazi¢ jako wzajemne zachowanie

uczestnikow ruchu drogowego. Wsrod nich jako najwazniejsze nalezy wskaza¢ cechy
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osobowosci kierujacego (np. nerwowo$¢, impulsywnosc), troske o bezpieczenstwo
swoje 1 innych uczestnikow ruchu oraz kulture jazdy.

Szymanek (2017) w swoich badaniach zaprezentowat wskazniki stuzace
okresleniu poziomu bezpieczenstwa drogowego w Unii Europejskiej. Pierwszy z nich
»wskaznik wynikow bezpieczenstwa” SPI (Safety Performance Indicators) stuzy jako
miara efektywno$ci  zastosowanych rozwigzan zmierzajagcych do poprawy
bezpieczenstwa w ruchu drogowym. Wskaznik zdefiniowany jest jako miara
charakteryzujaca warunki eksploatacji, ktore maja wptyw na bezpieczenstwo drogowe.
Glownym celem zastosowania takiego wskaznika jest:

e mozliwo$¢ porownania bezpieczenstwa drogowego na réznych poziomach —

w tym krajowego czy regionalnego;

e 0pis aktualnych warunkoéw bezpieczenstwa w ruchu drogowym;

e pomiar skutkow zwigzanych z interwencjg bezpieczenstwa.

Jako drugi wskaznik zostat przedstawiony tzw. Benchmarking. Dzigki niemu mozliwe
jest ocenienie poziomu bezpieczenstwa w réoznych regionach Europy. Jest to analiza
poréwnawcza stosowana czgsto w zarzadzaniu m.in. przy poroOwnywaniu procesow
stosowanych przez dane przedsigbiorstwo w odniesieniu do przedsigbiorstw
wzorcowych (najlepszych) w danej dziedzinie. Autor wyjasnia go jako systematyczny
proces rozwoju ustug, pracy organizacji lub produktéw zmierzajacych do ulepszen
organizacyjnych. w bezpieczenstwie drogowym najczesciej rozroznia sie:
e benchmarking  strategii — porownujagcy  migdzynarodowe  strategie
bezpieczenstwa drogowego;
e Dbenchmarking produktowy — porownujacy wspotczynnik —$miertelnosci
w roznych regionach;
e benchmarking praktyk — poréwnujacy dziatania na rzecz bezpieczenstwa
drogowego w zakresie pojazdu, otoczenia oraz czynnika ludzkiego;
e Dbenmarching zintegrowany — synteza trzech powyzszych, stosowana

do poroéwnan mi¢dzynarodowych.
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3.4. Czynniki wplywajace na bezpieczenstwo w ruchu drogowym

Jak wynika z raportu ,wypadki drogowe w Polsce” opracowanego przez
Komende Gtowng Policji — Biuro Ruchu Drogowego (2020), jako gtowny czynnik
sprawczy wypadkow i Kkolizji nieustannie od wielu lat wskazywany jest cziowiek.
W 2020 roku wypadkéw z winy kierujacych powstato prawie 21000, co stanowito 89%
ogotu. W ich wyniku §mier¢ poniosto ponad 2000 osob, a ponad 24000 zostaty ranne.
Raport wskazuje, ze najczestszymi przyczynami wypadkéw byto: nieustgpienie
pierwszenstwa przejazdu (5708 wypadkow) niedostosowanie predkosci pojazdu
do warunkow drogowych (5516 wypadkéw) oraz nieustgpienie pierwszenstwa
na przejsciu dla pieszych (2318 wypadkow). Dla poréwnania w 2019 roku z winy
kierujacych powstaty 26534 wypadki (87% ogotu) a w 2018 27556 wypadkoéw (87%
ogdtu). Mimo iz liczba wypadkoéw z roku na rok si¢ zmniejsza, to w dalszym ciggu jest
ona na bardzo wysokim poziomie. Duzym problemem na drogach wydaja si¢ by¢
réwniez uczestnicy ruchu pod wpltywem alkoholu. Wcze$niej wspomniane raporty
informuja, ze w 2018 roku brali oni udziat w 2779 wypadkach (8,8 % ogoétu), w 2019
(6,9 % ogotu) a w2020 w 2015 (8,6 % ogotu). W poréwnaniu 2019 roku do 2018
i 2020 nastgpil wzrost liczby wypadkow spowodowanych przez t¢ grupe kierowcow
(kolejno 0 2,5 % i 0,1 %). Zachowanie to jest nagminne gtéwnie u prowadzacych
samochody osobowe. Doktadny opis czynnikéw mogacych wplyng¢ na powstanie

zdarzenia drogowego przedstawiono w podrozdziatach od 3.4.1. do 3.4.4.

3.4.1. Czynnik ludzki

Ruch ladowy to wspodiczesnie najbardziej narazona na wypadki galaz calego
transportu. Szacuje si¢, ze blisko 90% zdarzen z ofiarami $miertelnymi ma miejsce
wlasnie w transporcie drogowym. Aby wptynac na takie statystyki istotne wydaje sie,
zidentyfikowanie najwazniejszych czynnikow wywotujacych zagrozenia i stopniowa,
systematyczna proba ich wyeliminowania. Przyczyn wplywajacych na bezpieczenstwo
w ruchu drogowym jest wiele, jednak wszystkie zrodta naukowe jako ta najwazniejsza
wskazuja czlowieka. Zachowanie ludzkie jest wiodacym czynnikiem sprawczym

doprowadzajgcym do wypadkoéw w systemie cztowiek — pojazd — droga.
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Pozostate elementy, pomimo iz W poréwnaniu do cztowieka maja mniejszy
wplyw — jednak zdecydowanie nie s3 bez znaczenia. Czynnik ludzki w aspekcie
wypadkowosci charakteryzuje kilka podstawowych kategorii, z ktorych najwazniejsze
zostaly przedstawione na ryc. 4. Mowiac o czlowieku jako determinancie wypadkow,
wskazuje si¢ kierowce lub innego poszkodowanego biorgcego udzial w zdarzeniu.
Zmeczenie, substancje odurzajace, przekraczanie dozwolonej predkosci, nieostrozna
jazda czy uzywanie telefonu komorkowego podczas kierowania pojazdem to tylko kilka
zachowan moggcych doprowadzi¢ do sytuacji powodujacych szkody w zyciu. Brozyna
(2017) zauwaza, ze ponad 90% wszystkich wypadkéw drogowych spowodowanych
bylo wing czlowieka. Przedstawione dane z lat 2010 — 2016 wskazuja najwigkszy
odsetek sprawstwa wsrod kierowcoOw (ponad 80%), nastepnie pieszych (ok. 8%) oraz
pasazerow (niespetna 0,5%). Wypadki o innych przyczynach niezwigzanych

bezposrednio z cztowiekiem wyniosty w zaleznosci od roku od 8% do 5%.
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«brak kompetencji

swypalenie zawodowe zawodowych kKierowcow;

sproblemy zdrowotne;

sniebezpieczne zachowania komunikacyjne;

sobciazenie praca, Zimeczenie, stres, brak koncentracji:

skierowanie pojazdem pod wplywem alkoholu lub
innych sybstancji odurzajacych:

srozproszenie uwaginp. przez korzystanie z telefonow
komorkowych:

enie stosowanie sie do przepiséw drogowychi
ograniczen predkosci;

+wiek i staz posiadania prawa jazdy:

snadmierne zaufanie w technologie (GPSitd.).

Kierowcey

i *niestosowanie sie do regulaminu podrozy i przepisow
Pasazerowie porzadkowych:
. ro sagresywie zachowanie;
pOJ aZdOVV *brak stosowania odpowiednich zabezpieczen;
srozpraszanie uwagl kierujacego pojazd.

*niestosowanie sie do przepisow ruchu drogowego:

*Nieznajomosc przepisow drogowych;

sniewystarczajaca widocznosc po zmierzchu (brak
odblaskow, ciemny ubior).

: : S A sryzykowne zachowania (wtargniecie na jezdnie,
PleSI/RO\-\’ c1 Z} SC1 przechodzenie w niedozgwoloﬁych miej sgzach itd.):
+niska swiadomosc w zakresie bezpieczenstwa ruchu

drogowego;
*brak partnerstwamna drodze;

A

Ryc. 4. Zachowania ludzkie majace wptyw na bezpieczenstwo w ruchu drogowym
Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie Lukasik, Bril, Bril (2013), Palega (2017), Useche,
Alonso iin. (2017), Zamkowska, Mezyk (2014).

Analizujagc przyczyny niebezpiecznych zachowan komunikacyjnych zwigzanych
Z nieprzestrzeganiem przepisow prawa drogowego przez kierujacego, jako

najwazniejsze przewinienia nalezy wymienic:
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e nieprawidlowe wyprzedzanie i omijanie;

e nadmierna predkos¢ (rowniez nie dostosowanie jej do warunkow drogowych);

e Wymuszanie pierwszenstwa przejazdu,

e niewlasciwa odlegto$¢ pomiedzy pojazdami;

e nie stosowanie si¢ do sygnalizacji swietlnej;

e brak zachowania ostroznosci w stosunku do niechronionych uczestnikow ruchu

drogowego (pieszych i rowerzystow) (Palega, 2017).

Istotny wplyw w przypadku czynnika ludzkiego maja rowniez subiektywne
uwarunkowania oraz zegar biologiczny. Zmeczenie, stres czy niewlasciwa ocena
sytuacji moga wplynaé na koncentracj¢, a tym samym na czas reakcji w Sytuacji
kryzysowej. Wiek, kondycja zdrowotna oraz czas snu poprzedzajacego jazde
samochodem s3 czynnikami oddziatujacymi bezposrednio na senno$¢ oraz zdolnosci
motoryczne kierowcy (Lukasik, Bril, Bril, 2013). Alonso, Useche i inni (2017)
w swoich badaniach dotyczacych czynnikow psychospolecznych majacych
oddzialywanie na wypadkowos¢ wsrod kierowcoOw transportu publicznego prezentuja
bardzo wazny aspekt jakim jest wypalenie zawodowe. Jest to syndrom psychiczny,
ktory pojawia si¢ w sytuacji dlugiej 1 megczacej pracy. Wyczerpanie emocjonalne,
obojetnos¢, przemeczenie fizyczne oraz coraz mniej profesjonalne podejscie do pracy
to gtowne cechy wypalenia zawodowego. Wraz z nasileniem si¢ tego zjawiska spada
wydajnos¢, a tym samym poziom koncentracji prowadzacego pojazd — co moze nawet
dwukrotnie zwigkszy¢ mozliwo$¢ wystgpienia wypadku. W grupie wysokiego ryzyka
moga znalez¢ si¢ m.in. kierowcy transportu publicznego, ktorzy wedlug najnowszych
badan narazeni sg na Wysoki poziom stresu, wypalenia zawodowego oraz wypadek przy
pracy. Bem (2018) w swoim opracowaniu wskazata, ze przewlekly stres u kierowcow
moze doprowadzi¢ do nieustannego zmeczenia oraz zwigkszy¢ prawdopodobienstwo
wypadku. Wedlug niej, sen skrocony z 8 h do 4 h moze zwigkszy¢ ryzyko wypadku
nawet 11 — krotnie. Wiek oraz staz posiadania uprawnien do kierowania pojazdem
rowniez wskazywane s3 jako elementy rzutujace na bezpieczenstwo w ruchu
drogowym. Jackowska i Wycinka (2019) prezentujac wplyw wieku na mozliwo$¢
wystapienia zdarzenia drogowego reprezentuja poglad o istotnym wplywie mlodego
wieku na ryzyko wypadku. Goniewicz (2010) jako najwazniejszy powod takiego stanu
rzeczy podaje zamitowanie do szybkich samochodéw wsrod mtodych ludzi, brak

umiejetnosci | do$wiadczenia, wigksza sklonno$¢ do podejmowania dziatan
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ryzykownych, przecenianie swoich mozliwosci i refleksu oraz prowadzenie pojazdu
pod wptywem s$rodkéw odurzajacych. Bucsuhazy 1 inni (2020) potwierdzaja ten fakt
zaznaczajac, ze miodzi Kierowcy nie maja wystarczajagcego doswiadczenia
w prowadzeniu pojazdu, szacowania dystansu czy predkosci. Popehiajg czesto biedy
przy ocenie poziomu trudnosci trasy czy stanu nawierzchni. Ponadto czgsciej niz starsi
kierowcy podrozuja w porze nocnej, w obecnosci innego pasazera czy pod wpltywem
srodkow odurzajacych.

Uzywanie podczas jazdy przez prowadzacego przenosnych urzadzen
elektrycznych réwniez nie pozostaje bez wplywu na bezpieczenstwo podréozowania.
Narodowy Instytut Zdrowia Publicznego na polecenie Powszechnego Zaktadu
Ubezpieczen opracowat dokument odnoszacy si¢ przede wszystkim do kwestii, jaka jest
korzystanie z  telefonu  komoérkowego  podczas  prowadzenia  pojazdu
(https://media.pzu.pl/, dostep: 09.02.2021). Pomimo wprowadzenia zakazu uzywania
telefonu w trakcie kierowania samochodem (wyjatek stanowi wyposazenie w zestaw
glosnomowiacy lub stuchawkowy) w wigkszo$ci panstw na §wiecie, aspekt wypadkow
drogowych zwiazanych z zakloceniem uwagi przez tego typu urzadzenia wydaje si¢
powaznym problemem. Niezwykle trudne jest kontrolowanie czy prowadzacy stosuja
si¢ do przepisu zakazujacego uzytkowania telefonu lub np. nawigacji GPS w czasie
jazdy. W Polsce przedstawiane sa co roku raporty wypadkowosci na drogach bez
wyszczegoblnienia zdarzen bezposrednio spowodowanych przez nieuwage zwigzang
z rozmowg telefoniczng czy pisaniem wiadomosci tekstowych. W Stanach
Zjednoczonych Ameryki Potnocnej National Safety Council (organizacja zajmujaca
si¢ bezpieczenstwem na drogach) w swoich analizach zawarta informacje dotyczace
wypadkoéw zwigzanych z korzystaniem z urzadzen mobilnych podczas prowadzenia
pojazdu. Wedlug niej w 2011 roku byla to przyczyna co czwartego wypadku
drogowego. Jak mozna przeczyta¢ w raporcie sporzadzonym przez IZP, kwestia ta
dotyczy nie tylko prowadzacych pojazdy, ale i1 rowniez tzw. ,niechronionych
uzytkownikéw ruchu”. Badanie przeprowadzone w 2015 roku wykazalo 1%
rowerzystow regularnie korzystajacych z telefonu komorkowego podczas jazdy
na rowerze. Podobny problem dotyczy rowniez pieszych, ktorzy podczas korzystania
z telefonu, czesto tamig przepisy wchodzac np. na pasy podczas zapalonego
czerwonego $wiatla.

Prowadzenie pojazdu pod wptywem alkoholu i substancji psychoaktywnych jest

réwniez powaznym problemem. Tylko w 2017 roku kontrole policyjne odnotowaty
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ponad 87 tys. 0s6b w stanie nietrzezwosci oraz 22 tys. kierujacych w stanie po spozyciu
alkoholu. Ustawa o wychowaniu w trzezwosci i przeciwdziataniu alkoholizmowi z dnia
26 pazdziernika 1982 roku definiuje stan po spozyciu alkoholu jako: ,,zawartos¢
alkoholu w organizmie wynoszgcg lub prowadzqcg do stezenia we krwi od 0,2 %o do 0,5
%o alkoholu albo obecnosci w wydychanym powietrzu od 0,1 mg do 0,25 mg alkoholu
w 1 dm*”, a stan nietrzezwosci jako: ,,zawartos¢ alkoholu w organizmie wynoszgcq lub
prowadzqcq do stezenia we Kkrwi powyzej 0,5 %o alkoholu albo obecnosci

W wydychanym powietrzu powyzej 0,25 mg alkoholu w 1 dm*”

. W Polsce dopuszczalny
ustawowy limit stezenia alkoholu we krwi wynosi 0,2 %o — W wickszosci panstw
europejskich jest to 0,5 %o.Wyjatek stanowig kraje takie jak: Wegry, Czechy, Rumunia
I Stowacja, gdzie obowigzuje bezwzgledny zakaz jazdy po spozyciu alkoholu.
Europejska Rada Bezpieczenstwa Transportu opracowata w 2018 roku raport pt.
»Progress in reducing drink driving in Europe”, w ktérym zaprezentowata wyniki
zwigzane z liczba ofiar $miertelnych w wypadkach, gdzie gtéwnym powodem byt
alkohol. Ryc. 5 przedstawia oficjalnie zgloszone przypadki ofiar $miertelnych w calej
Unii Europejskiej w okresie 2006 - 2016. Jak mozna zaobserwowac, linia trendu
wystepuje w tendencji malejacej, co oznacza zmniejszenie liczby $miertelnych
wypadkow drogowych spowodowanych przez kierowcdéw po spozyciu alkoholu. 2016

rok w stosunku do 2006 to ponad 50% spadek tego typu zdarzen. Panstwa o najwigkszej

liczbie wypadkow $miertelnych po spozyciu to: Francja, Niemcy, Polska i Rumunia.
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Ryc. 5. Liczba ofiar $miertelnych nadrogach UE spowodowana przez kierowcéw pod
wptywem alkoholu w latach 2006 — 2016

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie https://etsc.eu/wp-content/uploads/report_reducing
_drink_driving_final.pdf (2018).
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W przypadku Polski linia trendu roéwniez przyjmuje tendencje malejaca, choé
spadek ofiar $miertelnych nie byl tak szybki jak w przypadku innych krajow Unii
Europejskiej (ryc.6). Analizujac wykres uwidacznia si¢ nierdwne tempo spadkowe.
2007 i 2008 rok to okres kiedy Polska zanotowata najwigkszy odsetek ofiar zabitych
przez pijanych kierowcow - ponad 460. W 2016 roku udato si¢ obnizy¢ te liczbe
do 198, co mimo wszystko odbiega od spektakularnych wynikow krajow takich jak:
Butgaria (7), Cypr (8), Holandia (9), Litwa (17) 1 Lotwa (18).
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Ryc. 6. Liczba ofiar $miertelnych na drogach w Polsce spowodowana przez kierowcow
pod wplywem alkoholu w latach 2006 — 2016

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie: https://etsc.eu/wp-content/uploads/report_reducing
_drink_driving_final.pdf (2018).

Prowadzenie  pojazdu = mechanicznego  pod  wpltywem  substancji
psychoaktywnych jest kolejnym zagrozeniem wynikajagcym z nieodpowiedzialnego
zachowania kierowcy. Jest duzo trudniejsze do wykrycia ze wzgledu na brak
rutynowych kontroli narkotestem w przeciwienstwie do alkomatu. Test na substancje
psychoaktywne jest znacznie drozszy 1 czasochtonny, co uniemozliwia uzycie go przy
kazdej kontroli. Policja zazwyczaj uzywa go w sytuacji gdy zachodzi podejrzenie,
ze kierujacy moze by¢é pod wptywem narkotykow. Zakaz jazdy pod wptywem
substancji psychoaktywnych i alkoholu reguluje art. 178a kodeksu karnego. Kara
przewidziana za tego typu przewinienie to grzywna, kara ograniczenia wolnosci lub
catkowity zakaz prowadzenia pojazdéw mechanicznych. Nalezy w tym przypadku
rozr6zni¢ wykroczenie (jazda w stanie po spozyciu narkotykdéw) oraz przestepstwo

(Jazda pod wptywem narkotykow). W zwigzku z brakiem definicji, jak w przypadku
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alkoholu odnoszacym si¢ do ,jazdy po spozyciu” oraz ,jazdy pod wplywem”,
kazdorazowo ustali¢ musi to sad — nie mniej kazda ilo$¢ jest karalna. Narkotyki maja
bardzo duzy wplyw na kierujacego pojazd - jednak oddzialywanie na uktad nerwowy
zalezy od rodzaju zazytej substancji psychoaktywnej. Do najczestszych reakeji
organizmu naleza: ryzykowna i brawurowa jazda, utrata uwagi i refleksu, psychoza,
zastabnigcie, znieksztalcenie odbioru bodzcéw, zobojetnienie, zanik koncentracji,
zaburzenia akomodacji oka, zmniejszenie $wiadomosci, urojenia i odrealnienie (Berg,

2017).

3.4.2. Czynniki zwigzane z pojazdem

Pojazd jako jeden z elementéw ruchu drogowego réwniez ma duze znaczenie dla
bezpieczenstwa. Stan techniczny, eksploatacja oraz cechy konstrukcyjne moga
oddziatywa¢ posrednio lub bezposrednio na mozliwos¢ doprowadzenia do wypadku lub
kolizji. Wraz ze wzrostem rozmiar6w miast, zwicksza si¢ liczba przejechanych
kilometrow przez dany pojazd. Tym samym Kkierowcy spedzaja wigcej Czasu
W samochodzie, pozostawiajac go niewiele na monitorowanie i konserwacje pojazdu.
Ponadto zmieniajgca si¢ technologia zwigksza nieche¢ kierowcow do podejmowania
napraw pojazdu ze wzgledu na coraz bardziej ztozone 1 elektroniczne rozwigzania.
Zaniedbanie rutynowych czynno$ci i drobnych napraw zwigzanych z samochodem
moze wplyng¢ na wystgpienie zdarzenia drogowego (Chand i inni, 2020).
Najwazniejsze czynniki wplywajace na bezpieczenstwo uzytkowania pojazdu

mechanicznego zostaty przedstawione w ryc.7.
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Ryc. 7. Czynniki wpltywajace na bezpieczenstwo w podsystemie pojazd
Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie Wojtas, Szkoda (2018), Drozdziel, Komsta, Rybicka
(2012), Klinjun i inni (2021).

Awarie pojazdu zwigzane z uktadem hamulcowym, kierowniczym i ztym
stanem ogumienia mogg prowadzi¢ nie tylko do unieruchomienia samochodu,
ale i rowniez powaznego wypadku. Zty stan techniczny jest oficjalnie przyczyna
zaledwie 2,5% zdarzen drogowych. Z raportu opracowanego przez Komende Gtowna
Policji (2020) wynika, ze najczgstsza z awarii przyczyniajaca si¢ do wypadkow
drogowych w 2019 roku byto niewtasciwe oswictlenie oraz braki w ogumieniu (ryc.8).
Wszystkich zdarzen drogowych w ktéorych wudziat braty niesprawne pojazdy

mechaniczne tacznie byto 90.
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Ryc. 8. Liczba wypadkow drogowych zwigzanych ze stanem technicznym pojazdu
w Polsce w 2019 roku

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie Wypadki drogowe w Polsce w 2019 roku (2020).

Analiza okolicznos$ci towarzyszacym wypadkom drogowym daje mozliwos¢ wskazania
sprawcy zdarzenia. Ekspertyza przeprowadzana w dziedzinie techniki samochodowej
oraz wypadkoéw drogowych obejmuje przede wszystkim:
« badanie miejsca zdarzenia, a wigc potozenie pojazdéw wzgledem siebie oraz
trajektori¢ ruchu pojazdow;
e okre$lenie stanu technicznego pojazdu wraz z jego wpltywem na powstanie
i przebieg zdarzenia;
o oszacowanie uszkodzen oraz ich umiejscowienia na pojazdach biorgcych udziat
w wypadku (Kutakowska, Patyk 2013).

Wpltyw prawidlowego os$wietlenia pojazdu jest niezwykle wazny zwlaszcza
W nocy i podczas ztej pogody, kiedy widocznos¢ jest ograniczona. Nie dotyczy to tylko
sprawnosci  wszystkich zarowek, ale 1 rowniez parametréw fotometrycznych
o$wietlania. Ustawienie, precyzja czy dobor wigzki Swiatet zalezy od wieku i stanu
zuzycia (zmatowienie lub zakurzenia klosza oraz odbtysnikéw). Minimalne wiasciwosci
fotometryczne nie daja gwarancji bezpieczenstwa drogowego. Lepszy zasieg
oswietlanej] drogi mozna wuzyska¢ produkujac reflektory przekraczajace tzw.
”homologiczne minimum”, c0 przy wspotczesnej technice produkcji nie jest trudne

do uzyskania (Targosinski, 2015). Nalezy zaznaczy¢, ze nie tylko sprawno$¢ przedniego
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o$wietlenia ma znaczenie w zapobieganiu wypadkom drogowym. Os$wietlenie
zewnetrzne shuzy takze do sygnalizowania innym uczestnikom ruchu manewru jaki
zamierza podja¢ dany pojazd. Niesprawne kierunkowskazy czy $wiatla stopu moga
wprowadzi¢ w btad innego kierowce i doprowadzi¢ do zdarzenia drogowego.

Elementem najszybciej obracajagcym si¢ w pojezdzie i majacym jako jedyne
kontakt z podtozem jest koto. Jakos¢, wiek i stan opony wplywajg zarowno na komfort
podrozy oraz jej bezpieczenstwo. W 2018 roku zostal opracowany raport przez Polski
Zwiazek Przemystu Oponiarskiego wskazujacy, jak wazna role w bezpieczenstwie
drogowym ma wysoka jakos¢ opon. Dokument pokazuje, z jak duzym wyzwaniem
i iloscig pracy trzeba si¢ jeszcze zmierzy¢ w Kraju, aby zwigkszy¢ swiadomos$é polskich
kierowcow dotyczaca tego, jakie znaczenie dla bezpieczenstwa ma ogumienie.
Nieodpowiedni dobor opon ze wzgledu na sezon (zimowe, letnie catoroczne) za niskie
lub wysokie ci$nienie, znaczne zuzycie, uszkodzenia i gigbokos¢ bieznika to tylko kilka
aspektow wplywajacych na bezpieczenstwo prowadzenia pojazdu. Bieznik jest
odpowiedzialny za odprowadzanie wody spod kota — jego sptycenie znacznie ogranicza
ten proces 1 zwigksza szans¢ poslizgu. Dlatego zwlekanie z wymiang zuzytej opony
moze skonczy¢ si¢ wypadkiem lub kolizja. Pomimo znacznych réznic w osiggach opon
dostepnych na rynku, bardzo trudno jest jednoznacznie okresli¢ czy dana opona jest
lepsza od innych (przy zatozeniu, ze istnieje taka, ktora mogta by zmniejszy¢ ryzyko
wystapienia wypadku drogowego). Stopien w jakim zachowanie na drodze danej opony
moze przyczyni¢ si¢ do wypadku mozna jedynie oszacowac¢. Warto zaznaczyc,
ze cisnienie w oponach, ktore ma znaczacy wplyw na bezpieczenstwo podrdzy nie
zalezy od typu opony czy jej rozmiaru — ale od obcigzenia i predkosci (Osueke, Uguru —
Okorie, 2012).

Polska jest jedynym krajem w Unii Europejskiej, ktory nie ma uregulowane;
kwestii terminu zmiany opon z tzw. ,,letnich” na ,,zimowe”. To kierowca sam decyduje
kiedy podejmie takie dziatanie. Niewtasciwe ogumienie moze wplyna¢ na droge
hamowania, przyczepno$¢ oraz niespojne sygnaly z czujnikow odpowiedzialnych za
systemy bezpieczenstwa takie jak ESP czy ABS. W sytuacji zagrozenia moga one nie
zadziata¢ prawidiowo.

Pozostate przyktady awarii mogacych zagrozi¢ bezpieczenstwu prowadzonego

pojazdu sklasyfikowano w ryc. 9.
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Ryc. 9. Klasyfikacja gltéwnych awarii w uktadzie hamulcowym, kierowniczym
i zawieszeniu majagcym wptyw na bezpieczenstwo prowadzonego pojazdu

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie Caban i inni (2015), DroZdziel i inni (2012).

Awaria powyzszych podzespoldéw moze utrudni¢, wrecz nawet uniemozliwié
kontrolowanie 1 sterowanie pojazdem, doprowadzajac m.in. do braku mozliwosci
hamowania czy zmienienia trajektorii jazdy.

Bezpieczenstwo odnoszace si¢ do konstrukcji pojazdu mozna podzieli¢ na bierne
I czynne. Rozwigzania stosowane do podwyzszenia poziomu bezpieczenstwa
zaprezentowano w tab. 3. Przedstawione elementy bezpieczenstwa czynnego maja za
zadanie ograniczenie poslizgu 1 utraty przyczepno$ci przez kola. Sa przydatne
zwlaszcza podczas ztych warunkow atmosferycznych, kiedy na drogach moze zalegaé
16d $nieg lub woda. Bezpieczenstwo bierne zmniejsza obrazenia kierowcy 1 pasazerow
w przypadku kolizji lub wypadku samochodowego. Wypadki z uderzeniami bocznymi
odpowiadaja za znaczny odsetek obrazen wyrzadzonych pasazerom podczas zdarzenia
drogowego. W zwigzku z tym podczas projektowania rozwigzan dotyczacych
bezpieczenstwa biernego wazne jest zastosowanie materiatow mogacych wchtonaé site
uderzenia przy jednoczesnym ograniczeniu przemieszczania pasazeroOw wewnatrz

pojazdu (Sabarinath, 2020).
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Bezpieczenstwo bierne Bezpieczenstwo czynne

* zaglowki aktywne 1 pasywne, * zawleszenie silnika;
* pasy bezpieczenstwa.
* poduszki powietizne:
* kurtyny powietrzne,

* krzeselka 1 specjalnie; dopasowane hamowania),
pasy dla dzieci. + ESP (uklad wspomagajacy
kierownice),

-

ABS (uklad przeciwblokujacy),
ASR (uklad przeciwposlizgowy),
BAS (uklad wspomagania

-

-

+ naped1 hamowanie na 4 kola;

* hydrauliczne 1 elektryczne
wspomaganie kierownicy:,

* Lancuchy na opony,

* ogumienie niskocisnieniowe;

+ zmienne polozenie przekladni
kierownicze).

Tab. 3. Rodzaje bezpieczenstwa ruchu drogowego

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie Kluszczyk, Zukasik i inni (2017).

W literaturze zwigzanej z tematem mozna spotka¢ jeszcze okreSlenie

,bezpieczenstwo prewencyjne”, ktorego glownym zadaniem jest ograniczenie

przedwczesnego zmeczenia kierujacego pojazd. Naleza do niego uktad automatycznej

regulacji odlegtosci oraz klimatyzacja. Coraz czg$ciej producenci samochodowi

decyduja si¢ na innowacyjne i1 zaawansowane technologie wspomagajace kierowce.

Swoim dziataniem przypominajg prace ,,auto pilota” czynigc jazde bezpieczniejszg oraz

mniej meczgceg. do takich systemow nalezg m.in.:

BSD — uktad wspomagajacy wykrycie tzw. ,,martwego punktu” w lusterku;

ACC - system dostosowujacy predkos¢ pojazdu do otoczenia (np. wlasciwy
odstep);

monitoring  ograniczen predkosci, informujgcy Kierowce 0  biezacych
ograniczeniach predkosci;

inteligentne reflektory — zapewniajg odpowiednie ustawienie lamp;

LKS/LDW - system utrzymania pasa — audio — wizualne ostrzezenia Kierowcy;
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o EBA —system zapewniajgcy skuteczne hamowanie (Nowotynska, 2013).

3.4.3. Czynniki zwiazane z infrastruktura

Jako gtéwny czynnik wypadkoéw na polskich drogach zwigzanych z otoczeniem
wyroznia si¢ przede wszystkim niska jakos¢ infrastruktury drogowej. Najczesciej jest
ona niedostosowana do wspotczesnych standardow bezpieczenstwa oraz intensywnosci
ruchu kotowego. W systemach transportowych przez infrastruktur¢ rozumie si¢: drogi
wraz z ich wyposazeniem, elementy infrastruktury bezposrednio z droga sasiadujace
oraz innych uczestnikow ruchu drogowego. Bezpieczenstwo infrastruktury w ruchu
drogowym jest stanem, ktory mozna osiaggna¢ poprzez wiasciwe dziatania oraz
zastosowanie $rodkéw prawnych, ekonomicznych i inzynierskich ograniczajacych
zagrozenia ruchu drogowego (Graczyk, Polasik 2016). Do najwazniejszych wad
infrastruktury drogowej zwigkszajacych prawdopodobienstwo wystgpienia wypadku
drogowego naleza:

e brak przejs¢ dla pieszych i wysepek, zta lokalizacja przejs¢ dla pieszych;

o zla widocznos¢ w obszarze przejscia dla pieszych (przeszkody w postaci reklam,
zieleni lub ogrodzen);

e niska jakosc¢ drog;

o zle wyprofilowane tuki zakrgtow;

e brak chodnikow;

o iloé¢ drog rowerowych;

e brak prawidtowo zorganizowanych parking6w;

e niedostateczne lub brak oswietlenia;

« lokalizacja placow zabaw, szkét, centrow handlowych itp. blisko drog szybkiego
ruchu;

e usytuowanie drzew przy krawedzi drog — zwlaszcza na tukach;

e instalowanie elementéw uzbrojenia infrastruktury nie podatnej na uderzenia (np.
betonowe stupy);

e nieprawidlowe zakonczenia barier drogowych (np. zbyt krotkie lub szerokie);

e strome skarpy i zty stan poboczy;

e nieumiejetne projektowanie ulic i skrzyzowan;
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e wielofunkcyjno$¢ ulic 1 drog — wspolne uzytkowanie poprzez rdézne potoki
pojazdow (np. szybkie samochody z pojazdami wolnobieznymi jak rower czy
ciggnik);

e niedoinwestowanie infrastruktury stuzacej transportowi publicznemu;

e stopien obcigzenia sieci drogowej;

e nieodpowiednie usytuowanie punktow komunikacyjnych;

e niewlasciwe sterowanie i organizacja ruchu;

o zle rozwigzania planistyczne miasta (Budzynski, Jamr6z i inni, 2015, Palega,
2017, Cieslakowski, Glinka, 2016 Zamkowska, M¢zyk, 2014, Pembuain i inni,
2019).

Hamid i Arora (2021) zwracaja réwniez uwage naznaczenie szeroko$ci drogi
W bezpieczenstwie podrozy. Wplywa ona nie tylko na komfort i ptynnos¢ jazdy, ale jest
tez wyznacznikiem powtarzalnosci i ciezkosci wypadkéw drogowych. Zaznaczaja,
ze nie ma znaczenia czy jest to gldwna arteria drogowa czy mala uliczka — wraz ze
zmniejszeniem si¢ szerokosci drogi ryzyko wypadku proporcjonalnie wzrasta.

Wedtug Raportu ,,Wypadki drogowe w Polsce w 2019 roku” (2020) kolizje
I wypadki najczeSciej zdarzajg si¢ na prostym odcinku drogi (16698 zdarzen) oraz
skrzyzowaniach (8688 zdarzen) (ryc. 10).

m Prosty odcinek drogi

B Zakret/tuk

m Spadek

m \Wzniesienie

B Wierzchotek wzniesienia

m Skrzyzowanie

Ryc. 10. Wypadki drogowe wg geometrii drogi w Polsce w 2019 roku

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie Wypadki drogowe w Polsce w 2019 roku (2020).
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Na trzecim miejscu wskazano zakret/tuk (3407 zdarzen). Spadek i wzniesienie terenu sg
miejscami najbezpieczniejszymi ze wskazanych na wykresie, gdyz ilo$¢ zdarzen
zlokalizowanych w tym miejscu nie przekracza 500. Kolejny podziat przedstawiony
w raporcie skupia si¢ na miejscu wystgpienia wypadku. Jezdnia to niekwestionowany
,lider” z ponad 22000 zdarzeniami, w ktérych zgingto 2000 os6b a ponad 27000 zostato
rannych. Drugim obszarem po jezdni ze znacznie nizszymi warto$ciami jest przejécie
dla pieszych (3696 zdarzen, 250 ofiar $miertelnych oraz 3646 rannych). Pozostata
klasyfikacja wypadkow drogowych z uwzglednieniem miejsca jego powstania

przedstawiona zostala w tab. 4.

Miejsce zdarzenia Liczba zdarzen Udzial %
Jezdnia 22343 73,8
Przejscie dla pieszych 3696 12,2
Pobocze 1026 34
Droga dla rowerow 983 3,2
Chodnik 619 2
Row 583 19
Wyjazd z posesji 245 0,8
Parking 201 0,7
Przejazd tramwajowy 175 0,6
Przystanek 135 05
Most/wiadukt 99 0,3
Roboty drogowe 87 0,3
Przejazd kolejowy 62 0,2
Inne 34 0,1
Suma 30288 100

Tab. 4. Wypadki drogowe wg miejsca zdarzenia w Polsce w 2019 roku

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie Wypadki drogowe w Polsce w 2019 roku (2020).

3.4.4. Czynniki zwigzane z otoczeniem

Kolejnym czynnikiem w systemie wptywajacym na bezpieczenstwo ruchu
drogowego sa warunki atmosferyczne. W literaturze mozna znalez¢ wiele informacji
dotyczacych ich wptywu na bezpieczenstwo drogowe. Badania na ten temat rozpoczety
si¢ juz w latach 50 XX wieku i pomimo, ze od lat 70 nastgpil znaczny wzrost
zainteresowania ta tematyka, to w dalszym ciggu wiedza ta jest daleka od pelnej (Brijs
i inni, 2007).
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Warunki atmosferyczne mozna zdefiniowa¢ jako: stan fizyczny atmosfery,
na ktory sktadaja si¢ czynniki takie jak temperatura, ci$nienie, zachmurzenie,
wilgotno$¢, temperatura, predkos¢ wiatru oraz wielkosé i rodzaj opadu atmosferycznego
(Szczuraszek, 2010). Do niebezpiecznych zjawisk pogodowych mogacych wplynac
na bezpieczenstwo w ruchu drogowym mozna zaliczyé: opad atmosferyczny ($nieg,
deszcz, grad itd.), gololedz, anomalie pogodowe, szadz, intensywne podmuchy wiatru,
mgla, oslepiajace stonce. GotoledZ i szadz zmniejsza tarcie opon o powierzchnie jezdni,
co przyczynia si¢ do wydtuzenia drogi hamowania. Mgla, opady atmosferyczne oraz
oslepiajace stonce ograniczajg widocznos¢ i1 percepcj¢ kierowcow. Lobo i inni (2019)
w swoich badaniach zauwazyli, ze najwigcej zdarzen drogowych ma miejsce
pierwszego dnia opadow. W kolejnych dniach zjawisko to sukcesywnie maleje.
Powodem tego moze by¢ nie tylko dostosowanie jazdy do panujacych warunkow,
ale tez wyptukiwanie przez deszcz z jezdni §liskich olejow czy brudu. Nagte i silne
podmuchy wiatru, zwlaszcza boczne utrudniaja prowadzenie pojazdu i moga
doprowadzi¢ do utraty jego sterowno$ci (Zabczyk, 2006). Dodatkowo warunki
atmosferyczne mogg bezposrednio oddzialywac¢ na kierowce, wprowadzajac negatywne
zmiany czynno$ciowe W ukltadzie nerwowym i gospodarce hormonalnej. Moze
to doprowadzi¢ do znacznego pogorszenia samopoczucia, zaburzenia koncentracji oraz
wydluzenia czasu reakcji. W 2019 roku, podobnie jak w 2018 roku, najwiecej
wypadkoéw miato miejsce przy dobrych warunkach atmosferycznych, a wiec i dobrej

widocznosci — ponad 20000 zdarzen (ryc.11).

= Dobrewarunki
atmosferyczne

= Mgla

= Opady deszeczu

m opady sniegu/gradu

® Intensywne nastonecznienie

-

® Zachmurzenie

= Wiatr

Ryc. 11. Wypadki drogowe wg warunkow atmosferycznych w Polsce w 2019 roku

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie Wypadki drogowe w Polsce w 2019 roku (2020).
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Spowodowane jest to wigksza pewno$cig siebie prowadzacego pojazd, wigkszym
komfortem jazdy — aco za tym idzie wigksza brawura 1 predkoscia. Zachmurzenie
I deszcz powoduja zdecydowanie mniej wypadkoéw, cho¢ ich poziom dalej utrzymuje
si¢ na niezadowalajgcym poziomie (kolejno 5978 oraz 3504 zdarzenia). Najrzadziej
do wypadkow i kolizji dochodzi podczas wystepowania mgly, opadow $niegu/gradu

oraz podczas intensywnego wiatru.

3.4.5. Bezpieczenstwo drogowe w Europie

Jak wazne jest dzialanie na rzecz bezpieczenstwa drogowego pokazuja dane
statystyczne opublikowane przez Komisj¢ FEuropejska prezentujace ilos¢ ofiar

$miertelnych na drogach UE w 2019 roku (ryc.12).
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Zjednoczone Krolestwo

Ryec. 12. Liczba ofiar $miertelnych na drogach UE w 2019 roku na milion mieszkanhcow
Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie: https://ec.europa.eu/transport/media/news/2020-06-
11-road-safety-statistics-2019_en(2020).

Pomimo iz 8 panstw czlonkowskich takich jak Francja, Niemcy, Grecja, Chorwacja,
Finlandia, Luksemburg, Lotwa i Szwecja zanotowaly znaczny spadek wypadkow
w stosunku do lat wczesniejszych, to postep zwigzany z ograniczeniem wypadkowosci
w pozostatych krajach Unii Europejskiej zwolnit. Polska z wynikiem 77 zgondéw

na milion mieszkancoéw plasuje si¢ w pierwszej trojce najmniej bezpiecznych panstw
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zaraz za Rumunig i Bulgarig. Jest to wspotczynnik znacznie przewyzszajacy Srednig
wypadkéw w Unii Europejskiej — wynoszacej 51 ofiar $miertelnych na milion
mieszkancow. Nalezy zaznaczyé, ze Polska ma wspotczynnik $miertelnoséci prawie 4
razy wigkszy niz np. w Norwegii czy Szwecji. Na szczegdlne wyrdznienie zastuguje
Chorwacja, Hiszpania, Portugalia, Lotwa, Litwa i Estonia, ktore ponadprzecigtnie
poprawity bezpieczenstwo drogowe w swoich krajach (od 30% do nawet 40%).
Komisja Europejska na swojej oficjalnej stronie (https://ec.europa.eu/transport/road
safety/, 2020) informuje, ze drogi europejskie nalezag do najbezpieczniejszych
na swiecie. Mimo, iz do 2020 roku nie udato si¢ 0 potow¢ zmniejszy¢ liczby ofiar
smiertelnych, to UE w dalszym ciggu propaguje polityke bezpieczenstwa drogowego
opartg na wizji ,,zero ofiar”. Kraje czlonkowskie maja obowiazek $cisle wspotpracowac
Z wladzami unijnymi w zakresie poprawy bezpieczenstwa drogowego. Dzieje si¢ t0 za
pomoca kampanii  prewencyjnych, wprowadzania odpowiednich  przepisow
odnoszacych  si¢ do wszystkich  sfer  bezpieczenstwa  drogowego  (pojazdy,
infrastruktura, czynnik ludzki, reagowanie w sytuacjach naglych) oraz zapewnienie
pomocy wszystkim czionkom Unii  Europejskiej w postaci przekazywania
doswiadczenia i funduszy. Na szczeblu UE przeprowadzono szereg dziatan, z ktorych
jako najwazniejsze nalezy wymienic:

e nowe przepisy w rozporzadzeniu dotyczacym ogdlnego bezpieczenstwa
pojazdéw: wyposazenie w systemy zapewniajgce awaryjne hamowanie,
utrzymanie na torze ruchu, inteligentne dostosowanie predkosci do warunkoéw
drogowych, ochrona przed zderzeniem czotowym itd.;

e zaktualizowanie regulacji odnoszacych si¢ do infrastruktury drogowej:
systematyczne ocenianie jej stanu oraz zwigkszenie bezpieczenstwa
niechronionych uczestnikow ruchu;

e uruchomienie z Europejskim Bankiem Inwestycyjnym ,,Platformy na rzecz
bezpiecznego transportu” oferujaca wsparcie finansowe inwestycji dotyczacych
przede wszystkim bezpieczenstwa drogowego;

e stworzenie ,,Unijnego programu wymiany informacji i dos§wiadczenia w ruchu
drogowym”.

W ramach projektu ,,Europa w ruchu” Unia Europejska dazy do wyeliminowania ofiar
smiertelnych do 2050 roku. Jednakze tak daleko posunigte przedsigwzigcie nie jest
mozliwe bez systematycznej i rzetelnej wspotpracy wszystkich panstw cztonkowskich.

Utworzenie jednego wspdlnego systemu bezpieczenstwa drogowego w Europie,
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powinno mie¢ charakter priorytetowy, nie tylko dla wladz europejskich, ale i rowniez
kazdego cztonka wspolnoty. Oprocz strat w ludziach, wypadki drogowe przynosza
ogromne straty ekonomiczne. Badania szacuja koszty wypadkow drogowych na okoto
3% kosztow krajowych brutto w krajach o wysokim PKB na osobe (Calvo — Poyo
I inni, 2020).

3.5. Bezpieczenstwo w transporcie publicznym

Utrzymanie ruchu w systemie transportu miejskiego jest niezwykle trudnym
I odpowiedzialnym zadaniem. Sktada si¢ na niego wiele metod, technik i technologii
zmierzajacych do sprawnego i niezawodnego funkcjonowania urzadzen, pojazdow
I infrastruktury. Michalski i Wo$ (2018) akcentuja, ze strategie dziatan powinny zostac
oparte na metodach prewencyjnych, reaktywnych, proaktywnych i predyktywnych,
ktorych filarem jest ocena potencjalnego ryzyka i nastawienie na niezawodnos¢. Coraz
czeSciej w literaturze tematu podejmowana jest tematyka analiz bezpieczenstwa
transportu publicznego zwigzanego np. z projektowaniem 1 budowa infrastruktury
tramwajowej i autobusowej, wptywu elementéw konstrukcji autobusow i tramwajow
na jako$¢ pracy oraz bezpieczenstwo ruchu, awaryjnoscig 1 uszkodzeniami
podsystemoéw  tramwajowych i autobusowych realnie mogacych  wptynaé
na bezpieczenstwo podrézowania czy kwalifikacjami uprawniajacymi do zawodu
kierowcy. Wzrost zaufania do transportu miejskiego automatycznie wptywa pozytywnie
rowniez na wizerunek miasta, ktore jest organizatorem miejskiej komunikacji
zbiorowej. DZzwigon (2009) zauwazyl, Ze z racji malej rocznej liczby ofiar $miertelnych
towarzyszacym powaznym wypadkom w transporcie zbiorowym analizy odnoszace
si¢ bezposrednio do wypadkowosci w tym rodzaju transportu sg rzadko poruszanym
tematem. Wyniki badan czesto oparte sg na do$¢ rozbieznych danych pochodzacych
Z policji. Rozbieznos¢ ta polega na roznym podejsciu przewoznika 1 stuzb policyjnych
do kwalifikacji zdarzen drogowych. Dla przyktadu przewoznik czgsto do wypadku
zalicza np. upadek podczas wsiadania/wysiadania z pojazdu — co z punktu widzenia
prawa nie jest wypadkiem drogowym, a tym samym nie jest rejestrowane przez baze
policyjng. Przewozy realizowane autobusami i tramwajami nalezg w Polsce
do najbezpieczniejszych $rodkow transportu. Jak wynika z raportu Komendy Gtowne;j

Policji (2020) najliczniejsza grupa powodujaca wypadki w 2019 roku byli kierowcy
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samochodow osobowych (prawie 75%), nastepnie samochodow cigzarowych (11%)

oraz rowerzysci (6%). Transport autobusowy i tramwajowy to tacznie niespetna 1%

sprawstwa wszystkich wypadkow (tab. 5).

Rodzaj pojazdu Wypadki Ofiary $miertelne | Ranni

Samochod osobowy 19833 1576 24695
Rower 1626 132 1555
Motorower 590 46 586
Motocykl 1082 167 1038
Autobus 372 14 415
Samochod ciezarowy 2131 252 2536
Ciagnik rolniczy 99 12 105
Czterokolowiec 65 5 73
Tramwaj/Trolejbus 47 2 81
Inny 101 10 102

Tab. 5. Wypadki drogowe, ofiary $miertelne i ranni wedtlug pojazdu sprawcy w Polsce
w 2019 roku

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie Wypadki drogowe w Polsce w 2019 roku (2020).

3.5.1. Bezpieczenstwo infrastruktury transportu publicznego

Projektowanie i budowa infrastruktury tramwajowej i autobusowej ma duze
znaczenie dla poziomu bezpieczenstwa transportowego. Rozwdj sieci tramwajowej jest
uzalezniony od przemyslanego i efektywnego projektu dostosowanego do otoczenia.
Nalezy zaznaczy¢, ze W Polsce brak jest zaktualizowanych regulacji odpowiadajacych
wspoélczesnemu nasyceniu ruchu drogowego i stosowanym technologiom. Dokument
najbardziej kompletny traktujacy o wymogach obowigzujacych dla budowy sieci
tramwajowej pochodzi z 1983 roku i nosi nazwe ,,Wytyczne techniczne projektowania,
budowy i utrzymania toréw tramwajowych”. Dos$¢ waskie spektrum odnoszace sig
do minimum informacji projektowych aktualnie znajduje si¢ w ,,Rozporzadzeniu
Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej zdn. 2 marca 1999 roku”, awiec
w dokumencie majagcym ponad 20 lat. Wspolczesnie inwestycje w poprawe
bezpieczenstwa transportu zbiorowego zwigzane s3 z modernizacja juz istniejgcej

infrastruktury. Najczestszym rozwigzaniem zmierzajgcym do poprawy bezpieczenstwa
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jest odseparowanie ruchu tramwajowego od samochodowego poprzez budowe tzw.
torowisk wydzielonych z jezdni (Bujak, Grulkowski, Zariczny, 2017). Kornalewski
i Malasek (2013) w swoich rozwazaniach poza wcze$niej wspomnianym torowiskiem
wydzielonym wymieniajg sze$¢ innych sposobow lokalizacji torowiska w przestrzeni
miejskiej:

o w strefie ruchu pieszego,

e Wbudowane w jezdnig,

e ulica tramwajowa,

e pozaulicg —w poziomie terenu,

o nawykopie lub estakadzie,

e W tunelu.

Najniebezpieczniejszym usytuowaniem torowiska jest wbudowanie go
W jezdnie. Potaczenie ruchu tramwajowego z innymi uzytkownikami drogi zwieksza
prawdopodobienstwo wypadku 1 potracenia podczas wysiadania lub wsiadania
pasazerow na przystanku, a takze zdecydowanie ogranicza pltynnos¢ ruchu
tramwajowego. Jest t0 rozwigzanie coraz rzadziej stosowane, wrgcz sukcesywnie
wycofywane w celu poprawy bezpieczenstwa. Budowa tuneli oraz estakad
tramwajowych jest znacznie bezpieczniejsza opcja projektowania sieci tramwajowej,
jednakze znacznie kosztowniejsza i trudniejszg do wykonania. Kolejng propozycja jest
potaczenie ruchu pieszego z tramwajowym, gdzie piesi, rowerzysci 1 tramwaje s3
rOwnouprawnieni do poruszania si¢ — tzw. ,sharedspace”. Koncepcja wspolnej
przestrzeni zostata wdrozona w wielu europejskich miastach przede wszystkim po to,
aby promowa¢ poruszanie si¢ bez barier i rozwija¢ takie zachowania spoleczne jak
wzajemny szacunek. w tym rozwigzaniu chodzi gléwnie 0 wzmocnienie roli pieszych
W przestrzeni miasta (Batista, Friedrich, 2022).

Jednakze bezpieczenstwo w takiej sytuacji jest mozliwe, tylko w przypadku
wzmozonej uwagi prowadzacych tramwaj i wysokiej wzajemnej kulturze wspoétistnienia
wszystkich uczestnikow ruchu.

Usytuowanie torowiska wzgledem geometrii drog jest kolejnym aspektem
waznym w projektowaniu linii tramwajowej. Jak mozna przeczyta¢ u Ostrowskiego
(2014), najlepszym rozwigzaniem jest odsunigcie torowisk od jezdni, a w przypadku
braku takiej mozliwosci powinno si¢ W miare mozliwosci zapewnic¢ bezkolizyjny ruch

tramwaju z innymi pojazdami. Wszelkie miejsca, gdzie inne pojazdy moga zawracaé
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przez torowisko nie powinny by¢ lokalizowane na tukach poziomych. W przypadku
wspolnego toru ruchu tramwajowego i samochodowego wazne jest wprowadzenie
ograniczen wlotow innych ulic — co zdecydowanie moze zmniejszy¢ ryzyko powstania
punktow kolizyjnych.

Bezpieczna infrastruktura to takze odpowiednio zaprojektowana sie¢ trakcyjna
oraz system zwrotnic. W zwigzku z coraz wiekszym nat¢zeniem ruchu tramwajowego
oraz z coraz wigkszymi predkosciami jazdy, sie¢ tramwajowa powinna zostaé
odpowiednio przygotowana 1 =zabezpieczona. Urzadzenia o nizszym statusie
zabezpieczen mogg by¢ instalowane tylko w miejscach o0 matych predkosciach
i poborze mocy przez tramwaj. Podobnie zwrotnice muszg zostaé wyposazone
w dodatkowe mechanizmy zabezpieczajace. Ryglujace prety nastawcze, prety kontrolne
monitorujgce polozenie iglic czy systemy sterowania pojedyncza lub grupg zwrotnic
to tylko kilka z mozliwosci jakie mozna zastosowa¢ w celu poprawy bezpieczenstwa
komunikacji tramwajowej (Ulatowski, 2007).

Bardzo wazne dla bezpieczenstwa ruchu transportu publicznego jest roOwniez
odpowiednie projektowanie 1 budowa przystankéw. Najwazniejsze kryteria jakimi
powinny cechowac si¢ ,,bezpieczne przystanki” to:

e Dbezpieczenstwo dla pieszych — odpowiednia lokalizacja, odseparowanie
od ruchu drogowego, oznakowanie poziome lub pionowe, ograniczenia ruchu,
wyposazenie w sygnalizacje swietlna;

e wyposazenie podstawowe i dodatkowe — strefa ostrzegawcza, znaki D-17 i D-
15, zadaszenie, barierki ochronne, oswietlenie, monitoring;

o informacja pasazerska — system dynamicznej informacji pasazerskiej, taryfa
opftat, rozktad jazdy, monitory reklamowe, inne informacje;

e udogodnienia dla o0s6b o ograniczonej sprawnosci ruchowej — réwna
nawierzchnia, obnizone krawezniki, odpowiednia szeroko$¢ peronu
przystankowego, $Sciezki dotykowe, sygnat dla niestyszacych przy przejsciach

dla pieszych, pochylnie i windy (Koperski, Zmuda — Trzebiatowski, 2018).

3.5.2. Bezpieczenstwo pojazdow transportu publicznego

Pomimo iz czlowiek i bezpieczenstwo infrastruktury drogowej odgrywaja

kluczowg role w bezpieczenstwie ruchu drogowego, to stan techniczny pojazdéw moze
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réwniez istotnie wptyna¢ na poprawe jego poziomu. Znaczacg role w tym przypadku
odgrywa konstrukcja pojazdu wraz z jej wilasno$ciami dynamicznymi oraz stanem
technicznym. Bardzo wazne w kwestii bezpiecznego przejazdu autobusem i tramwajem
jest wlasciwie serwisowany uktad nadwozia i podwozia. Wedtug Michalskiego (2015)
pojazd wykonujacy pracg przewozowa w transporcie zbiorowym jest bezpieczny wtedy,
gdy zostaje zachowana plynno$¢ jego ruchu, dzigki cigglemu kontrolowaniu stanu
technicznego wraz z ewentualng prognoza eksploatacyjng. Ponadto obstuga pojazdu,
czyli kierowca/motorniczy powinien posiada¢ odpowiednie kwalifikacje i okresowo
przechodzi¢ szkolenia z podnoszenia bezpieczenstwa 1 techniki jazdy. Do
najwazniejszych elementow wpltywajacych na bezpieczenstwo i ergonomike pracy
kierowcy naleza:

e os$wietlenie wewng¢trzne i zewnetrzne: odnosi si¢ to przede wszystkim do dobrej
widocznosci na drodze, odpowiedniego natgzenia §wiatta wewngtrznego (ryzyko
odbicia w szybie przedniej), mozliwos¢ regulacji jasnosSci $wiecenia
wyswietlaczy;

e szyba przednia: zastosowanie niedzielonej duzej szyby panoramicznej
(wyeliminowanie zbednych stupkéw wptywajacych na widocznosc);

o kabina kierowcy: wyposazenie w ogrzewanie, klimatyzacje, odpowiednia
wielkos¢, wygodny 1 regulowany fotel, mozliwos¢ regulacji tablicy rozdzielczej
wraz z potozeniem kierownicy, odpowiednie ulozenie i1 czulo$¢ pedatow
hamulcoéw i1 gazu;

o lusterka wewnetrzne 1 zewngtrzne: zastosowanie duzych panoramicznych

lusterek (Szyszko, Sykut, Kowalik, Spich, 2016).

Fotel kierowcy powinien zosta¢ tak zaprojektowany, aby nie tylko zapewnial komfort
I dobrg widoczno$¢ z kabiny prowadzacego, ale rowniez ochranial go podczas
ewentualnego zdarzenia drogowego. Sama regulacja fotela zalezna jest od wzrostu
I budowy cztowieka, co zmusza projektantow  foteli ~ samochodowych
do przeanalizowania ogromnej liczby danych antropometrycznych w celu stworzenia
najbardziej ergonomicznego i bezpiecznego modelu (Negoita i inni, 2019).

Michalski 1 Wojewoda (2015) zauwazaja, ze dodatkowo poprawe poziomu
bezpieczenstwa moze zapewni¢ odpowiednio zaprojektowana konstrukcja pojazdu
pochlaniajgca energie powstata podczas zderzenia i1 ograniczajagca mozliwosé

przemieszczania si¢ przedmiotow podczas ewentualnego przewrdcenia si¢ pojazdu.
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Silniki powinny zosta¢ wyposazone w systemy zapobiegajace powstaniu pozaru
podczas zderzenia. Pojazdy wyposazane sa rowniez w uklady zabezpieczajace przed
blokowaniem kot (ABS), elektroniczne sterowanie hamulcéw wraz z integrowanym
retarderem, system kontroli trakcji, szerszy bieznik wplywajagcy na przyczepno$é
I stabilno$¢ kot na zakretach. Niezwykle wazne jest rowniez zaprojektowanie siedzen
I wnetrza przestrzeni pasazerskiej w taki sposob, aby podczas wypadku pasazerowie nie
odniesli dodatkowych obrazen wynikajacych z kontaktu z elementami pojazdu.
Wyposazenie powinno mie¢ mozliwo$ci pochlaniajgce energie powstatej z uderzenia,
co umozliwia np. zastosowanie materialdéw ulegajacych odksztatceniu. Nalezy jednak
zaznaczy¢, ze wickszo$¢ nowoczesnych i specjalistycznych systeméw bezpieczenstwa
jest stosowana zwlaszcza w autobusach turystycznych i migdzymiastowych. Autobusy
transportu miejskiego z racji niskich predkosci i mniejszego ryzyka wystapienia
powaznego wypadku drogowego majg takie rozwigzania zastosowane w ograniczonym
stopniu (Pigtkowski, Lewkowicz, 2010). Dodatkowo pojazdy transportu miejskiego
wyposazane s3 w hamulce bezpieczenstwa w przedziale pasazerskim umozliwiajace
zatrzymanie tramwaju lub autobusu w sytuacji nadzwyczajnej. Rowniez na wypadek
awarii, pozaru lub innego zdarzenia prowadzacy ma mozliwo$¢ awaryjnego otwarcia
wszystkich drzwi, aby bezpiecznie ewakuowaé pasazerow. Pojazdy powinny by¢
zaprojektowane tak, aby droga ewakuacyjna byta mozliwie jak najbardziej pozbawiona
przeszkdd. Dla przyktadu Stadler stosuje specjalne awaryjne os$wietlenie wagonu
tramwajowego zasilane z baterii wraz z systemem porgczy pomagajacym bezpiecznie
opusci¢ pojazd np. podczas duzego zadymienia wywolanego pozarem (Instrukcja

obstugi tramwaju Tango, 2020).
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4. Uwarunkowania i funkcjonowanie transportu publicznego
aglomeracji krakowskiej

Transport publiczny w Krakowie i gminach sgsiadujacych objety zostal wizja
transportu nowoczesnego, ciagle rozwijajacego, ekologicznego i spelniajacego
oczekiwania pasazerow. Ma on by¢ przede wszystkim alternatywa dla indywidualnego
srodka transportu jakim jest samochod. Plan zrownowazonego rozwoju transportu
publicznego do 2022 roku (z przedluzeniem na kolejne lata) przewiduje gtownie
zaplanowanie przewozow pasazerskich 0 charakterze uzytecznosci publicznej siggajace;j
poziomu co najmniej 60%. Ponadto plan skupia si¢ nazwiekszeniu mobilno$ci
i dostepnosci do ustug transportowych rowniez dla 0sob niepelnosprawnych. Kolejnym
waznym aspektem jest integracja systemu transportu miejskiego z transportem
regionalnym. Dotyczy¢ ma ona zwlaszcza budowy weztéw integracyjnych, spojnosci
taryfowo - biletowej oraz koordynacji rozktadow jazdy. Bardzo wazny wydaje si¢ by¢
punkt odnoszacy si¢ bezposrednio do dbatosci o $rodowisko naturalne. Dzigki
wprowadzeniu ekologicznych autobusoéw elektrycznych oraz spetniajacych unijne
normy czystosci spalin mozna bedzie ograniczy¢ negatywne oddziatywanie na przyrode
przez miejski system transportowy. Wreszcie zapewnienie efektywnosci ekonomiczno —
finansowej obejmujacej swoim zakresem infrastrukture transportowa oraz oferte

przewozowa.
4.1. Uwarunkowania rozwoju transportu miejskiego

4.1.1. Uwarunkowania przyrodnicze

Krakéw to stolica wojewodztwa matopolskiego o powierzchni 327 km?,
zamieszkiwany przez ponad 779 tys. osob. Gestos¢ zaludnienia na km? wynosi 2384
osoby (Urzad Statystyczny w Krakowie, 2019). Potozony nad rzeka Wista
w poludniowej czegsci Polski, znajduje si¢ na styku pigciu makroregiondw fizyczno —
geograficznych: Kotliny Sandomierskiej, Bramy Krakowskiej, Wyzyny Krakowsko —
Czestochowskiej, Niecki Nidzianskiej oraz Pogorza Zachodniobeskidzkiego. Obszar
miasta znajduje si¢ na zréznicowanym profilu topograficznym potozonym na wysokosci

0od 220 metrow n.p.m. (dolina Wisty) do 380 metrow n.p.m. (Kopiec Pitsudzkiego)
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(Kondracki, 2002). Zachodnia czg¢s¢ miasta ksztattowana jest poprzez wapienne pagory
zrebowe, potudniowa charakteryzuje si¢ wystepowaniem izolowanych zr¢gbow Bramy
Krakowskiej (Skatek Twardowskiego, Kostrza, Krzemionek, Wawelu i Pychowic).
na wschod od Bramy Krakowskiej zlokalizowana jest Kotlina Sandomierska
z terasowanym dnem rzeki Wisty (gesto zabudowana w centralnej czg¢sci Krakowa).
Kotlina Sandomierska od pétnocy ograniczona jest przez garby Witkowic, Pasternika,
Mistrzejowic i Krzestawic. Garby te zostaty oddzielone dolinami Dtubni, Pradnika
i Sudolskiego Potoku. Dolina Wisty od cz¢éci potudniowej sgsiaduje z pagdrami:
Kobierzynskim, Lagiewnickim oraz Skotnickim. Dolina rzeki Wisly stanowi gléwna o$
ukladu terendw otwartych w miescie, stanowigc jednoczesnie wazne kierunki
zewngetrznych powiazan. Poza rzeka Wisla 1 jej doptywami (6 prawobrzeznych i 7
lewobrzeznych) w Krakowie wystepuja liczne mniejsze cieki oraz wody stojace
W postaci zbiornikow naturalnych, sztucznych oraz stawow (m.in. Zakrzowek, Zalew
Nowohucki, Przylasek Rusiecki, bagry i Brzegi) (Zmiana Studium Uwarunkowan
i Kierunkow Zagospodarowania Przestrzennego, 2014). Krakow to centralne miasto
tzw. ,,Krakowskiego Obszaru Metropolitarnego” (KOM) (obszar wyznaczony uchwata
Nr XV/174/03 Sejmiku Wojewddztwa Matopolskiego z dnia 22 grudnia 2003 r.
w sprawie uchwalenia Planu Zagospodarowania Przestrzennego Wojewodztwa
Matopolskiego), gdzie skoncentrowane sa najwazniejsze funkcje spoteczne,
gospodarcze, kulturalne i edukacyjne. W sktad KOM dodatkowo wchodzi 13 gmin
podmiejskich i 39 gmin zwigzanych ze strefg dojazdéw do pracy. Krakow graniczy z 13
gminami miejskimi lub miejsko — wiejskimi: Mogilany, Skawina, Swigtniki Gorne,
Niepotomice, Igotomia - Wawrzenczyce, Wieliczka, Kocmyrzow — Luborzyca,
Koniusza, Wielka Wie$, Michatowice, Zielonki, Liszki i Zabierzow. Miasto podzielone
jest na 18 dzielnic samorzadowych (ryc. 13): Stare Miasto, Grzegorzki, Pradnik
Czerwony, Pradnik Biaty, Lobzow, Bronowice, Zwierzyniec, Debniki, Lagiewniki,
Swoszowice, Wola Duchacka, Prokocim — Biezandéw, Podgorze, Czyzyny,
Mistrzejowice, Bienczyce, Grebaléw i Nowa Huta (Plan Zréwnowazonego Rozwoju

Publicznego Transportu Zbiorowego dla Gminy Krakow i Gmin Sasiadujacych, 2013).
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Dzielnice Miasta Krakowa
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Ryc. 13. Dzielnice Miasta Krakowa

Zrédlo: https://www.bip.krakow.pl/zalaczniki/dokumenty/n/128328/karta. Dostep: 02 sierpnia 2021.
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4.1.2. Uwarunkowania spoleczno — ekonomiczne

Krakowski Obszar Metropolitarny charakteryzuje stopniowy wzrost liczby
ludnosci, co zwigzane jest z dodatnim saldem migracji wewnetrznych i zagranicznych
oraz przyrostem naturalnym. W ciggu 18 lat (pomiedzy rokiem 1995 a 2013) liczba
mieszkancow wzrosta 0 95577 o0sob (wzrost w 2013 0 6,7% w stosunku do roku 1995)
(Kurek, Gatka, Wojtowicz, 2015). W latach 2014 — 2018 liczba ludnosci KOM wzrosta
0 23900 os6b (wzrost w 2018 0 2,2% w stosunku do 2014 roku) (Krakowski Obszar
Metropolitarny, GUS, 2019).

Glowne zrodto dochodow whasnych w 2018 roku stanowity wptywy pochodzace
z podatku dochodowego od o0sob fizycznych (tacznie 2184 min zt). Dochody z podatku
dochodowego od o0s6b prawnych i fizycznych wynosity prawie 50% dochodow
wilasnych. Kolejnym waznym zroédlem dochodéw w omawianym okresie byty dotacje.
W 2018 roku taczna kwota dotacji przekazana do gminnych budzetéw KOM wyniosta
1315 min (wzrost 0 80% w stosunku do roku 2014). Dotacje celowe z budzetu panstwa
(takze funduszy celowych i innych zrodet) z kwotg 1119 mln zt stanowity ponad 85%
catej kwoty dotacji. Z tytulu subwencji w 2018 roku wptyneta kwota 1178 mln zt
(17,1% ogo6tu wszystkich dochodow) (GUS, 2019).

Glowne wydatki budzetu miasta ze wzgledu na rodzaj zilustrowane zostaty na ryc. 14.
Najwyzsze wydatki, to tzw. wydatki biezace (ponad 5300 mln zt oraz wydatki biezace

na wynagrodzenia (ponad 1500 mln zt).

79



m Wydatkibiezace
B Wydatkibiezace na
wynagrodzenia

B Wydatkimajatkowe inwestycyjne

= Wydatkimajatkowe

Ryc. 14. Wydatki budzetu miasta Krakow wg rodzajow w 2019 roku
Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie: https://krakow.stat.gov.pl/vademecum/vademecum _

malopolskie/portrety _miast/miasto_krakow.pdf (dostep: 02 lipca 2019).

Krakow wraz z obszarem metropolitarnym charakteryzuje si¢ duza
koncentracja ushug, potencjalnych klientow, szerszym dostepem do infrastruktury
technicznej i spotecznej, atakze silnym rozwojem przedsigbiorczosci oraz stref
I parkow technologicznych. Jak mozna przeczyta¢ w ,,Strategii Rozwoju Krakowa
20307 (2018), do najwazniejszych zalet miasta nalezy:

e kapital ludzki — Krakow jest wybierany jako miejsce nauki, pracy oraz miejsce
zamieszkania. w zwigzku z duzym rynkiem pracy przyciaga ludzi kreatywnych

1 wyksztalconych;

o wyksztatlcenie — jako o$rodek akademicki w sposob konkurencyjny buduje
zasoby wiedzy;

e kultura — wiekowy zas6b duchowy i materialny, z ktorego wynika duza
kreatywnos$¢ 1 innowacyjnosc;

e gospodarka oparta na wiedzy.
Analiza SWOT gospodarki przedstawiona w strategii wskazuje Krakow jako

miasto o duzym potencjale kulturowym, co sprzyja rozwojowi réznych form

przedsigbiorczos$ci. Ponadto gospodarka jest oparta na innowacyjnych ushugach
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I technologiach informatycznych, co pozwala rozwija¢ gospodarcze znaczenie gmin
w Krakowskim Obszarze Metropolitarnym. Dzialalno§¢ waznych w kraju instytucji
naukowych pozwala zapewni¢ wykwalifikowang kadre 1 specjalistow w wielu
dziedzinach. Wskazano rowniez jako mocng strone¢ tradycje przemystowe Krakowa,
silny rozwdj sektorow tzw. ,,czasu wolnego” oraz zapewnione rezerwy przestrzennej dla
inwestycji. Jako stabe strony Krakowa zaakcentowano niewystarczajace wykorzystanie
otoczenia lotniska w Balicach, niski stan umiedzynarodowienia badan naukowych oraz
niewystarczajacg efektywnos¢ i poziom transferu innowacji i technologii pomiedzy
podmiotami nauki i biznesu. Wedhlug raportu THOLONS przedstawiajacego globalne
zestawienie 100 najlepszych lokalizacji na swiecie dla biznesu i jego infrastruktury
Krakow w 2017 roku uplasowat si¢ na 6smej pozycji jako miasto najczesciej wybierane
do powstawania nowoczesnych ustug biznesowych. Zmienne, ktore brano pod uwage
podczas tworzenia rankingu to: umiejetnosci, talent, jako$¢ pracownikéw, srodowisko
biznesowe, koszty prowadzenia biznesu, ryzyko i jako$¢ zycia oraz infrastrukture (Stec,
2017). Analiza sytuacji spoteczno — ekonomicznej wojewodztwa matopolskiego (2016)
sporzadzona w ramach programu regionalnego Europejskiego Funduszu Spotecznego
za pomoca wskaznika obcigzenia demograficznego (dotyczacego osob w  wieku
poprodukcyjnym na 100 oséb w wieku poprodukcyjnym) wskazuje Krakow jako
najsilniej obcigzony powiat matopolski z wynikiem 35 — 37% ludnosci poprodukcyjne;.
Z drugiej jednak strony miasto Krakow wraz z powiatem krakowskim ma najnizszy
wskaznik bezrobocia w calym wojewodztwie (migdzy 4,5 a 6,8%). Miasto rowniez ma
najwyzszy wspotczynnik przedsigbiorczosci w przeliczeniu na 10 tys. mieszkancow
w skali catego wojewodztwa. Oprocz funkcji metropolitarnej Krakow petni réwniez
funkcje aktywnosci gospodarczej, ktora ma silny zwigzek 2z potencjalem
innowacyjno$ci miasta. Jest ona realizowana poprzez rézne rozwigzania instytucjonalne
| pozainstytucjonalne. Aktywno$¢ gospodarcza wspierana jest m.in. przez takie osrodki
jak: Powiatowy Urzad Pracy, Wojewodzki Urzad Pracy oraz inne zaktady aktywnosci
zawodowej. W najwyzszym stopniu wspieranie przedsiebiorczosci i aktywnosci
gospodarczej] w Krakowie realizujg instytucje ukierunkowane na gospodarke, m.in.
Matopolska Agencja Rozwoju Regionalnego. Organizacja wspiera przedsi¢biorczos¢,
zarzadza dotacjami unijnymi, promuje wspolprace miedzynarodowa wraz z promocja
polskich firm za granica, udziela pozyczek podmiotom gospodarczym, obsluguje

inwestorow oraz dba o edukacje i rynek pracy (Zdun, 2018).
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4.1.3. Historia komunikacji miejskiej w Krakowie

Historia komunikacji miejskiej w Krakowie siega ponad 145 lat. Jako jej
poczatek przyjmuje si¢ rok 1875, kiedy utworzono pierwsza regularng miejska
komunikacje omnibusowa obstugiwang przez konie. 26 lat pdézniej — w 1901 roku
dochodzi do elektryfikacji sieci tramwajowej i uruchomienie pierwszej linii tramwaju
elektrycznego. 1913 rok wigze si¢ z oddaniem do uzytku pierwszej linii
normalnotorowej i zajezdni tramwajowej przy ul. Sw. Wawrzynca (obecnie
niefunkcjonujacej). Pierwsze regularne linie autobusowe zaczely funkcjonowaé w 1927
roku — w ciggu 4 lat bylo ich juz 16. W 1939 roku otwarto kolejng zajezdnie
tramwajowg — tym razem w Podgorzu. Mozliwe stato si¢ wykorzystanie nowych typow
tramwajow pochodzacych z Sanockiej (1939 rok) i Chorzowskiej (1949 rok) fabryki
wagonow. Lata 50 to otwarcie pierwszej linii tramwajowej do dzielnicy Nowa Huta,
zlikwidowanie ostatniej trasy waskotorowej oraz poszerzenie dziatalnosci Miejskiego
Przedsigbiorstwa Komunikacyjnego 0 komunikacje takséwkarskg. 1965 rok
to powstanie zajezdni tramwajowej w Nowej Hucie, a 1966 autobusowej w Czyzynach
(zamknietej] w 1998 roku). Koniec lat 60 i poczatek 70 to rozpoczecie modernizacji
taboru tramwajowego — do Krakowa dostarczane sa pierwsze wagony typu 102N,
z jednoczesnym wycofywaniem typow 105N (ostatnie 1975). Lata 80 XX wieku
to rozwoj zajezdni autobusowych — 1980 roku powstaje najwigksza z nich ,,Wola
Duchacka”, a w 1983 roku ,Plaszow”. Od 1990 roku rusza zakup pierwszych
nowoczesnych niskopodtogowych autobusow (1994) i tramwajow (1999). 1995 rok
to rozpoczegcie budowy linii szybkiego tramwaju wraz z tunelem pod dworcem
kolejowym. Rok 2000 charakteryzuje dostawa pierwszych niskopodtogowych wagonow
NGT6 (Bombardier) oraz zakup nowoczesnych autobusow. 2006 rok MPK
wprowadzito do swojego taboru autobusy zasilane gazem ziemnym. Rok pozniej
uruchomiono tzw. ,,Tele — Busa” — czyli pierwszy autobus zamawiany telefonicznie
W obszary o matych potokach pasazerskich oraz zakup kolejnych sztuk nowoczesnych
autobusoéw. Budowa linii tramwajowe] do dzielnicy Maly Plaszow 1 umowa kupna
tramwajow o dlugosci 32 metrow miata miejsce w 2010. W 2012 roku po Krakowie
zaczat kursowac najdtuzszy w Polsce tramwaj o dlugosci ponad 40 metrow (405N).
Od roku 2013 roku w Krakowie miaty miejsce testy pierwszych autobusow
elektrycznych, wycofanie przestarzatych wagonéw GT6 oraz dostawa 24

Bombardierow NGT8. Uruchomienie pierwszej linii obstugiwanej przez autobusy
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elektryczne oraz zakup autobusu hybrydowego to 2014 rok, w 2015 dostarczono
do Krakowa 36 tramwajow Pesa (Krakowiak) o dtugosci 42 metry. Dzigki §rodkom
unijnym pochodzacym z Regionalnego Programu Operacyjnego dla Wojewodztwa
Matopolskiego udato si¢ dofinansowa¢ dostawg 107 ekologicznych autobusow
miejskich. Najnowsze zakupy w ramach srodkow unijnych dla Krakowa miaty miejsce
w 2018 roku - podpisanie umowy z konsorcjum Stadler Polska i Solaris (35
nowoczesnych niskopodtogowych tramwajow) oraz w 2020 roku zakup 50
elektrycznych 18 metrowych Solarisow Urbino (www.mpk.krakow.pl/historia). Krakow
w kolejnych latach ma w planach dynamiczny rozwdj zaréwno infrastruktury
komunikacyjnej, ale i rowniez nowoczesnego, bezpiecznego i ekologicznego taboru.
Dotacje z Unii Europejskiej oraz postgpowanie w mys$l zasady zrownowazonego

rozwoju przyblizajg krakowskg komunikacj¢ do standardow europejskich.

4.2. Organizatorzy i Przewoznicy transportu

Zasady organizowania polityki transportu miasta Krakowa zostaty
przedstawione m.in. w dokumencie pt. ”Polityka transportowa dla miasta Krakowa
na lata 2007 — 2015”. Wskazano w nim najwazniejsze cele zwiazane z dziataniem wtadz
odnosnie ksztattowania krakowskiego systemu transportowego. Jako najwazniejsze
z nich nalezy wymieni¢:

e poprawe poziomu jakosci transportu zbiorowego, promowanie i wzmacnianie
jego roli w stosunku do alternatywnych $rodkow transportu;

o uksztaltowanie oraz rozwini¢cie zintegrowanego systemu transportu
metropolitarnego dostepnego w skali nie tylko regionu i kraju ale réwniez
Europy;

e zapewnienie 1 nadzorowanie transportu miejskiego w mysl idei
zroOwnowazonego [r0ZWOju (zardwno W Sensie spotecznym, gospodarczym
1 Srodowiskowym);

o dazenie do bezpieczniejszego i sprawniejszego przemieszczania 0sob i towarow,
rowniez w aspekcie mniejszego negatywnego oddziatywania na srodowisko;

e poprawe dostepnosci komunikacyjnej.
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W celu realizacji powyzszych zalozen sformutowano glowne zasady
wspierajace osiggnigcie zaproponowanej polityki transportowej miasta:

e rozwoj sieci drogowej (obwodnic, ulic i parkingow);

o priorytet dla infrastruktury szynowej (gtownie budowa szybkiego tramwaju);

e r0zWOj podsystemu transportu zbiorowego na wysokim poziomie;

e integracja i wspodldzialanie roéznych podsysteméw transportu zbiorowego
w aglomeracji krakowskiej;

o dostosowanie srodkow transportu oraz infrastruktury drogowej i przystankowej
do 0s6b niepetnosprawnych i starszych;

e r0ZzWOj transportu rowerowego poprzez budowe drog rowerowych;

o wykorzystywanie nowoczesnych i zaawansowanych systemoéw w Kkierowaniu
ruchem indywidualnym i zbiorowym;

o wykorzystanie systemu logistyki miejskiej w przeptywie towarow.

Podsystemy obejmowane przez system transportowy Krakowa przedstawiono na ryc.
15. Nalezy zaznaczy¢, ze W ramach podsysteméw wyrdzniane sg tzw. ,,subsystemy”
wydzielone osobno w transporcie drogowym (indywidualny, zbiorowy i towaréw) oraz

szynowym (tramwajowy i kolejowy).
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Ryec. 15. Podsystemy krakowskiego systemu transportowego
Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie Plan Zréwnowazonego Rozwoju Publicznego

Transportu Zbiorowego (...)(Dostep: 18 sierpnia 2021).
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Zgodnie z 4 art. ustawy o publicznym transporcie zbiorowym. Krakéw jako powiat
grodzki moze organizowal przewozy powiatowe — rozumiane jako ,,przewozy
pasazerskie wykonywane w ramach publicznego transportu zbiorowego (w granicach
administracyjnych co najmniej dwoch gmin) nie wykraczajgcego poza granice powiatu
lub w granicach administracyjnych sgsiadujgcych ze sobg powiatow (ktore wczesniej
zawarly stosowng umowe albo utworzyly zwigzek powiatéow)” np. z powiatem wielickim
lub proszowickim.

Zintegrowany Plan Rozwoju Transportu Publicznego dla Krakowa na lata 2007
— 2013 charakteryzuje stan istniejagcego transportu publicznego w Krakowie i wskazuje
przewoznikow odpowiedzialnych za krakowski transport publiczny. Gléwnym
wykonawcg przewozow pasazerskich w Krakowie jest Miejskie Przedsigbiorstwo
Komunikacyjne S.A. (MPK). Dziata ono na podstawie umowy 0 $wiadczenie ustug
komunikacji miejskiej podpisanej z Gming Miejska Krakoéw. Organizatorem transportu
w tym przypadku jest Zarzad Transportu Publicznego w Krakowie. W jego zakres
dziatan wchodzi nie tylko organizowanie transportu, ale rowniez nadzér nad formag
i sposobem kontroli biletow, planowanie transportu zbiorowego, budowa SIM (Systemu
Informacji Miejskiej), prowadzenie i promowanie polityki rowerowej i pieszej oraz
rozw6] strefy platnego parkowania (https://www.bip.krakow.pl/?bip_id=616&dok=
struktura, dostgp 20 sierpnia 2021).

MPK przede wszystkim zajmuje si¢ przewozem pasazerow na terenie
aglomeracji krakowskiej. Dodatkowo odpowiedzialne jest za odpowiednig dystrybucje
biletow — pomijajac ich kontrolg, ktoéra z upowaznienia organizatora transportu
miejskiego wykonywana jest przez prywatng firm¢ zewngtrzng (RENOMA)
(https://www.mpk.krakow.pl/pl/zakres-dzialania-mpk/, dostgp 20 sierpnia 2020).

Od przetargu w 2007 roku w ramach Systemu Komunikacji Miejskiej w obrebie
Krakowa funkcjonuje réwniez drugi, cho¢ mniej znaczacy przewoznik (Mobilis Sp.
7.0.0). Poczatkowo obstugiwal 3 regularne linie autobusowe (2 miejskie 1 jedna
aglomeracyjng). W zwiazku z prowadzong polityka dotyczaca wzrostu wykorzystania
sektora prywatnego w transporcie publicznym, docelowo 15% transportu obstugiwane
ma by¢ przez prywatnego wykonawce. Stan udzialu operatorow na rok 2019
przedstawiony zostal na ryc. 16. Oba przedsigbiorstwa $wiadczg ushugi przewozowe

na podstawie umow zawartych z Gming Miejskg Krakow.
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Ryc. 16. Udziat operatorow $wiadczacych ustugi przewozowe (w %) w Krakowie
w 2019 roku

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie Raport o stanie Miasta (2020).

W 2019 roku MPK obstugiwato 26 linii tramwajowych i 157 autobusowych
(wlaczajac w to linie nocne i sezonowe). Na wynik ten sktadato si¢ 77 linii
autobusowych miejskich (61 zwyktych, 5 przyspieszonych i 11 nocnych) oraz 80
aglomeracyjnych (69 zwyklych, 3 przyspieszone i 8 nocnych). Catkowita dtugos¢ linii
autobusowych miejskich wynosi 1060 km i 1311 km aglomeracyjnych. W przypadku
tramwajow catkowita dtugos¢ wszystkich linii to 353 km. W Krakowie dzialajg rowniez
nocne linie tramwajowe (chwilowo na czas pandemii COVID-19 zawieszone do 2021
roku). Mobilis ma podpisang umowe z gming na 18 linii autobusowych miejskich
zwyklych (o tacznej dlugosci 213km) i 1 aglomeracyjng (dtugos¢ ok. 4km) (Raport

0 stanie miasta, 2020).

4.3. Infrastruktura transportowa i srodki transportu

4.3.1. Uklad transportowy Krakowa
Drogi kotowe na terenie Krakowa i aglomeracji w zaleznosci od funkcji w sieci
drogowej dzielg si¢ na gminne, powiatowe, wojewddzkie 1 krajowe. Ponadto wyrdznia

si¢ uktad podstawowy (drogi krajowe, wojewodzkie i powiatowe) oraz obstugujacy
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(drogi gminne i wewnetrzne). Elementy sieci drogowo - ulicznej miasta Krakowa

przedstawiono w ryc. 17. Dodatkowo w 2019 roku zinwentaryzowano 179

mostow/wiaduktow/estakad, 40 ktadek dla pieszych oraz 22 przejsScia podziemne.
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wewnetrzne powiatowe wojewodzkie

Ryc. 17. Dtugos¢ w km sieci drogowo — ulicznej w Krakowie w 2019 roku

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie: Raport o stanie miasta Krakowa (2020).

Obszar transportu publicznego w Krakowie i aglomeracji (autobusowy i tramwajowy)

zostat przedstawiony na ryc. 18, ryc. 19 i ryc. 20.
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Ryc. 18. Schemat transportu publicznego w miescie Krakow (stan na 18 wrzesnia 2021)
Zrédlo: https://ztp.krakow.pl/transport-publiczny/komunikacja-miejska/mapy-i-schematy-kmk (dostep 18 wrzesnia 2021).
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Ryc. 19. Schemat sieci tramwajowej w miescie Krakow (stan na 18 wrzesnia 2021)
Zrédlo: hitps://ztp.krakow.pl/transport-publiczny/komunikacja-miejska/mapy-i-schematy-kmk (dostep 18 wrzesnia 2021).
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Ryc. 20. Schemat sieci autobusowej w miescie Krakow (stan na 18 wrzesnia 2021)
Zrédlo: https://ztp.krakow.pl/transport-publiczny/komunikacja-miejska/mapy-i-schematy-kmk (dostep 18 wrzesnia 2021).
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W Raporcie o stanie miasta Krakowa (2020) oszacowano sie¢ komunikacji
miejskiej na 193,63 km dlugosci torowiska tramwajowego (pojedynczy tor) oraz 467
km trasy odcinkoéw na ktorych kursujg linie autobusowe w Krakowie 1 555 km trasy
odcinkéw poza miastem. Przez Gming Miejskg Krakow przechodzi 5 gtownych drog
krajowych :

o droga krajowa nr 44 (relacji Gliwice - Krakow);

« droga krajowa nr 7 (relacji Zukowo — Krakéw - Chyzne);

o droga krajowa nr 75 (relacji Krakow — Branice - Muszynka);

o droga krajowa nr 94 (relacji Zgorzelec — Krakow — Korczowa);
o droga krajowa nr 79 (relacji Warszawa — Krakow — Bytom).

W Krakowie od wrzesnia 2019 roku obowiazuje uchwata nr XXI1/456/19 Rady Miasta
Krakowa z dnia 17 lipca 2019 roku zmieniajacg uchwate nr LXXXIX/2177/17 Rady
Miasta Krakowa z dnia 22 listopada 2017 roku odnoszaca si¢ do kwestii tzw. ,,strefy
ptatnego parkowania”. Reguluje ona przestrzenne rozmieszczenie strefy ptatnego
parkowania, wysokos$¢ oplat za postdj w strefie, oplaty abonamentowe dla wybranych
uzytkownikow drog. Strefa ptatnego parkowania obowigzuje na terenie Krakowa
od poniedziatku do soboty w godzinach od 10 do 20 i podzielona jest na trzy podstrefy
o réznej wysokosci optat za postoj: A, B C (ryc. 21).
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Ryc. 21. Srodmiejska strefa ptatnego parkowania w Krakowie od 2019 roku
Zrédlo: https://zdmk.krakow.pl/parkowanie/strefa-platnego-parkowania/mapy/mapa-strefy/
(dostep: 06 wrzesnia 2021).
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Miasto Krakow w zwigzku z prowadzong polityka transportowg uruchamia system
parkingow P + R (Park and Ride). Istota ich dziatania jest ograniczenie wjazdu
do miasta samochodéw osobowych poprzez kontynuowanie podrézy transportem
miejskim. Parkingi P + R powigzane sg $ciSle z transportem miejskim — zlokalizowane
sg w rejonach waznych wezlow przesiadkowych Iub petli tramwajowych. W 2021 roku
na terenie Krakowa znajdowalo si¢ 5 parkingow typu ,,Parkuj i Jedz”:

e P+ R Kurdwanow;

e P+ R Czerwone Maki;

e P + R Maly Plaszow;

o P+ R Czerwone Maki;

o P+ R MydIniki Wapiennik.

W celu ograniczenia ruchu samochodow osobowych w Krakowie rozwija si¢
rowniez infrastruktura rowerowa. W 2019 roku dtugos¢ sciezek rowerowych ogotem
wynosita blisko 170 km. Ponadto co roku tworzone sg parkingi, wiaty, boksy rowerowe
1 stacje naprawy roweréw (Raport o stanie miasta Krakowa, 2020).

Sie¢ kolejowa Miasta Krakowa jest réwniez dobrze rozwinigta. Jak mozna
przeczyta¢ w Planie Zréwnowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego
dla Gminy Krakéw i Gmin Sasiadujacych (2013) tworzy ja okoto 143 km linii
kolejowych na ktorych rozmieszczono 12 gléwnych stacji oraz 13 pozostalych
przystankow. W Krakowie rozwija si¢ rowniez Szybka Kolej Aglomeracyjna
obstugiwana przez spolk¢ Koleje Matopolskie i Przewozy Regionalne. Pierwsze
potaczenie uruchomiono w 2014 roku pomigdzy Krakowem Glownym a Wieliczka.
W aglomeracji funkcjonuja trzy linie SKA (Raczynska — Butawa, 2015).

Niedaleko centrum Krakowa potozony jest Miedzynarodowy Port Lotniczy
Balice bedacy lotniskiem wojskowym wspotuzytkowanym przez lotnictwo cywilne.
Ogolna powierzchnia lotniska wynosi 310 ha, w tym 27,5 ha znajduje si¢ w zarzadzie
Miedzynarodowego cywilnego Portu Lotniczego Krakow — Balice. Potozone
w miejscowosci Balice, ok. 11 km na zachod od Krakowa - od potnocy ograniczone jest
autostradg A4 Krakow — Balice. Wedlug “Raport Zrownowazonego Rozwoju 2019”
(2020) wydanego dla Krakow AIRPORT im. Jana Pawta II krakowski port lotniczy jest
najwiekszym regionalnym lotniskiem w Polsce i drugim co do liczby odprawianych
rocznie pasazerow. Bezposrednio z Krakowa mozna skorzysta¢ ze 150 potaczen

lotniczych prowadzacych do 114 portow w 32 krajach na $wiecie.
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4.3.2. Srodki transportu publicznego w Krakowie

Sie¢ transportu publicznego w Krakowie oparta jest przede wszystkim o trakcje
tramwajowg 1 autobusowg. Na terenie miasta dziatajg 2 zajezdnie tramwajowe
(Podgorze i Nowa Huta) i 4 autobusowe (3 nalezace do MPK — Ptaszéw, Wola
Duchacka i Bienczyce oraz jedna prywatnego przewoznika Mobilis sp. z 0. 0.). W 2021
roku tacznie na obu zajezdniach tramwajowych MPK posiadato 386 wagonow. Stan

inwentarzowy trakcji tramwajowej przedstawiony zostal w tab. 6.

Zajezdnia Nowa Zajezdnia
Lp. Typ Huta Podgorze Razem

1 KONSTAL 105Na 36 25 62
2 ROTAX/SGP E1 36 11 47
3 ROTAX/SGP C3 26 11 38
4 MAN/DUEWAG N8 12 0 12
5 ROTAX EUSN 40 0 40
6 PROTRAM 405N 1 0 1
7 DUEWAG GT8S 0 28 28
8 BOMBARDIER NGT6 0 50 50
9 BOMBARDIER NGT8 0 24 24
10 STADLER TANGO 35 15 50
11 PESA 2014N 22 14 36

RAZEM 208 178 386

Tab. 6. Stan inwentarzowy trakcji tramwajowej w Krakowie w 2021 roku

Zrédlo:  Opracowanie wilasne na podstawie http://www.mpk.krakow.pl/pl/tabor/tramwaje/
(dostep 07 wrzesnia 2021).

MPK sukcesywnie wymienia stare wagony tramwajowe na nowoczesniejszy
I komfortowy niskopodtogowy tabor. Od 2018 roku zmodernizowano pociagi typu
GTS8S dodajac do nich niskopodtogowy czton wraz z platformg wjazdowa dla wozkow
inwalidzkich. Ponadto wagony doposazono w klimatyzacj¢, monitoring i nowoczesny
system informacji pasazerskiej. Najstarsze tramwaje kursujace na regularnych liniach
w Krakowie to Konstal 105 Na (eksploatowany w Krakowie od 1975 roku,
modernizowany w latach 1986 - 90) i E1 oraz c3 (sprowadzone z Wiednia gdzie

produkowane byty od 1966 roku). Do najnowszych nalezy 43 metrowa PESA 2014N

94


http://www.mpk.krakow.pl/pl/tabor/tramwaje/

(Krakowiak) oraz Stadler TANGO (Lajkonik) (2 wyposazone w litowo — jonowe
akumulatory umozliwiajace jazde bez sieci trakcyjnej) (http://www.mpk.krakow.pl/pl
/tabor/tramwaje/, dostep 10 sierpnia 2021). Najnowsze generacje pojazdéw jak PESA,
Stadler czy Bombardier (NGT6, NGT8) wyposazone sa w niska podloge oraz system
rekuperacji energii — wagon wykorzystuje 98% pobranej energii, dodatkowo podczas
hamowania zwraca cze$¢ z niej do sieci. Wigkszo$¢ z krakowskich tramwajow ma
zamontowane urzgdzenia do schiadzania powietrza w przestrzeni pasazerskiej i kabinie
motorniczego, nowoczesny system informacji pasazerskiej i monitoring (Janczarska —
Bergel, 2020).

Krakowski tabor autobusowy nastawiony jest przede wszystkim na ekologi¢ —
flota autobusow zarowno MPK jak i Mobilis spetnia unijng norme emisji spalin EURO
6. W celu podniesienia komfortu pojazdy zostaly wyposazone w klimatyzacje,
rozbudowang informacj¢ pasazerska, niskg podloge, biletomaty oraz system
monitorujacy bezpieczenstwo pasazerow. Ponadto MPK ma na wyposazeniu autobusy
elektryczne 12 i 18 metrowe (gtéwnie Solaris) oraz 0 napedzie hybrydowym (Volvo
1 Solaris). Stan inwentarzowy autobuséw MPK oraz Mobilis przedstawiono w tab. 7.
Pierwsze Solarisy hybrydowe 18 metrowe zostaly wykorzystane do eksploatacji
z koncem 2014 roku. Kolejne tego typu autobusy stopniowo wprowadzano do ruchu
od 2016 roku. Gtowna ideg napedu hybrydowego zastosowanego w tych pojazdach jest
optymalizacja silnika elektrycznego i spalinowego z mozliwo$cig rekuperacji energii
podczas hamowania. Hybryda 12 metrowa obecnie przeznaczona gtownie na linie
aglomeracyjne, jest na stanie inwentarzowym MPK od 2018 roku. Tu silnik elektryczny
pelni  funkcje  wspomagajaca  rozruch, hamowanie i jazd¢ pod  gore
(http://www.mpk.krakow.pl/pl/tabor, dostep 09 wrzesnia 2021). Nalezy zaznaczyc,
ze Krakéw jako pierwsze miasto w Polsce uruchomito regularne linie w 100%
obstugiwane tylko przez autobusy elektryczne. Ustawa o0 elektromobilnosci
zobowigzuje MPK do posiadania co najmniej 5% autobusow elektrycznych w catej

swojej flocie.
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Zajezdnia
Lp Zajezdnia | Zajezdni Wola
: Typ Bienczyce | a Plaszow Duchacka Mobilis | Razem

Solaris Urbino 12 86 66 35 0 187

2 | Solaris Urbino 18 32 52 70 0 154
Solaris Urbino 12.9

3 | hybrid 4 0 5 0 9
Solaris Urbino 18

4 | hybrid 12 0 0 0 12
Mercedes 628 G
(przeg.)

5 | Citaro/Conecto 0 0 32 48 80
Mercedes 628

6 | Citaro/Conecto 30 30 35 0 95
Autosan Sancity

7 | MO9LE 18 0 18 2 38
Mercedes /Automet -

8 | Sprinter, Karsan 0 5 0 5
VOLVO 7900 hybrid 12 0 0 12

10 | Solaris Urhino 12E 0 19 0 19

11 | Solaris Urbino 18E 0 55 0 55

12 | Solaris Urbino 8.9E 0 0 4 0 4

13 | AMZ 0 0 0 29 29
RAZEM 194 153 273 79 699

Tab. 7. Stan inwentarzowy trakcji autobusowej MPK i Mobilis w Krakowie w 2021

roku
Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie http://www.mpk.krakow.pl/pl/tabor/autobusy/ oraz
https://mobilis.pl/mobilis-krakow/ (dostep 07 wrzesnia 2021).

4.4. Praktyczne zastosowanie koncepcji rozwoju transportu

publicznego na przykladzie Krakowia

Transport ma roéwniez priorytetowe znaczenie w Krakowskiej aglomeracji
miejskiej, o czym $wiadczy fakt, ze wyrdznia si¢ on na tle systeméw komunikacyjnych
na catym $wiecie. Jak mozna przeczyta¢ u Bzdziuch i Bogackiego (2017) w 2009 roku
magazyn ,,Forbes” wyroznit infrastrukture transportowa Krakowa i umiescil go na 9
miejscu w klasyfikacji $wiatowej. Jako glowne kryteria oceny wskazano przede

wszystkim inwestycje wtadz miasta narzecz poprawy jakosci komunikacji miejskiej
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w tym niezawodno$ci i bezpieczenstwa. Centrum Krakowa jest wyzwaniem dla polityki
transportowej ze wzgledu na swojg zwartg i ciasng zabytkowa zabudoweg — brak miejsca
na parkingi wielkoobszarowe oraz niemozliwo$¢ poszerzenia glownych arterii
kotowych wymusza opracowanie odpowiedniej i efektywnej strategii transportowe;.

Nowa polityka transportowa przygotowana na lata 2016 — 2025 przez Rade
Miasta Krakowa wskazuje, ze pierwsze powazniejsze dzialania na rzecz krakowskiego
transportu miaty miejsce juz w 1993 roku, kiedy wiadze miasta przedstawity 1 przyjety
jako pierwsze w Polsce koncepcje planu zrownowazonego rozwoju. Jej gldwnym celem
bylo organizowanie bezpiecznego, eckonomicznego 1 ekologicznego transportu
miejskiego. Dokument zostal zaktualizowany w 2007 roku, przyjmujac zasady polityki
transportowej na lata 2007 — 2015. Wzbogacono go o punkt dotyczacy poprawy
dostepnosci komunikacyjnej — nie tylko w miescie, ale i réwniez calym obszarze
metropolitarnym. 2011 rok to przyjecie ,,Planu utworzenia jednolitego europejskiego
obszaru transportu — dazenie do osiggnigcia konkurencyjnego i zasobooszczednego
systemu transportu”. Obecnie w Krakowie obowigzuje wczesniej juz wspomniana
Polityka transportowa dla miasta Krakowa 2016 — 2025, uwzgledniajgca nowoczesng
koncepcje europejska SUMP (Sustainable Urban Mobility Plan), bedaca odpowiedzia
na problemy zwigzane z miejskim transportem zbiorowym. Niezmiennym celem
dokumentu jest organizacja bezpiecznego, ekologicznego i sprawnego transportu
w mysl idei zrOwnowazonego rozwoju.

Biuletyn Informacji Publicznej Miasta Krakowa (2020) prezentuje dwa
szczegolne przedsiewzigcia przyjete przez Krakow dla rozwoju transportu publicznego
— ,CHALLENGE: Addressing Key Challenges of Sustainable Urban Mobility
Planning” oraz CIVITAS. CHALLENGE ma za zadanie wptyngé na tempo rozwoju
mobilnosci aglomeracji miejskiej w mysl koncepcji zréwnowazonego rozwoju.
Najwazniejszymi zadaniami projektu jest pokonanie barier w aspekcie wspotpracy
instytucjonalnej 1 spolecznej oraz wypracowanie rozwigzan i pakietow dziatan
zwigzanych m.in. z oceng oraz monitorowaniem organizacji transportu miejskiego.
Zamierzenia te zostaly zawarte przede wszystkim we wspomnianej juz Polityce
transportowej 2016 — 2025. Partnerami akcji sg migdzy innymi panstwa takie jak:
Niemcy, Rumunia, Rosja, Belgia, Finlandia, Austria, Francja i Stowenia.

CIVITAS to program skupiajacy si¢ Na innowacyjnosci 1 zroOwnowazonym
transporcie  podazajacym w  kierunku  ekologicznej  mobilnosci.  Polega

na przekazywaniu nawzajem doswiadczen i tzw. ,,dobrych praktyk” pomiedzy miastami
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uczestniczagcymi W projekcie. Krakow jako jego uczestnik bral aktywny udziat
w propagowaniu CIVITAS. Miasto zorganizowalo szereg warsztatow dotyczacych
m.in.: polityki parkingowej, wypozyczalni roweréw miejskich oraz dostgpnosci
komunikacji miejskiej dla 0sob niepetnosprawnych. Przedstawiciele miasta Krakowa
wielokrotnie prezentowali zastosowang polityke transportowej na mig¢dzynarodowych
konferencjach oraz warsztatach.

Krakéw to rowniez cztonek sieci inteligentnych miast SMART KOM. W 2014
zostal wydany przez Krakowski Park Technologiczny raport zbiorczy podsumowujacy
| etap wspotfinansowanego przez Uni¢ Europejska programu wspierajacego codzienne
funkcjonowanie miast europejskich. Podczas spotkan warsztatowych SMART CITY
w aspekcie transportu aglomeracyjnego opracowano propozycje m.in. dotyczace:

e propagowanie budowy parkingéw P+R;

e zmniejszenie ilo$ci przesiadek oraz czasu podrozy w komunikacji miejskiej;

e poszerzenie ilosci potaczen komunikacyjnych migdzygminnych;

« skoordynowanie bliskiej lokalizacji przystankow MPK oraz stacji kolejowych —
umozliwiajacego wdrozenie zintegrowanego biletu aglomeracyjnego;

e poprawa jakosci infrastruktury drogowej, stworzenie bus — pasow, torowisk
wydzielonych oraz drog rowerowych;

e usprawnienie systemu sprzedazy biletow.

Jednakze przed wiadzami miasta jeszcze duzo dlugoterminowej pracy, aby
W przysztosci Krakow mogt pochwali¢ sie mianem ,,miasta inteligentnego” jak np.
Medellin w Kolumbii czy Wieden w Austrii. Krakowski transport miejski w ostatnich
latach stawia przede wszystkim na bezpieczny i ekologiczny transport. Spowodowane
jest to m.in. pogarszajaca si¢ jakoscig powietrza w miescie. Polska jako cztonek Unii
Europejskiej zobowigzana jest do dostosowania pojazdéw poruszajacych sig¢
po drogach do europejskiego standardu emisji spalin. Odnosi si¢ to do kazdego $rodka
transportu sprzedawanego w unijnej wspodlnocie — réwniez taboru komunikacji
zbiorowej. Wszystkie autobusy spetniaja co najmniej norm¢ EUROS i sag wyposazone
w reduktor szkodliwych tlenkow azotu, jednakze wigkszos$¢ floty dostosowana jest juz
do normy EUROG i poza wspomnianym reduktorem posiada dodatkowo filtr czgstek
statych — tzw. DPF. Krakéw moze pochwali¢ si¢ rowniez ekologicznymi autobusami
elektrycznymi oraz hybrydowymi. Jako pierwsze miasto w Polsce uruchomito regularng

lini¢ obstugiwanag tylko przez autobusy elektryczne. Tabor tramwajowy rowniez
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sukcesywnie jest wymieniany na nowoczesny i niskopodtogowy. Nowe wagony
wyposazone s3 w Systemy rekuperacji energii oraz specjalistyczne systemu
ograniczajgce poziom hatasu. Przedsi¢biorstwo czynnie angazuje si¢ rOwniez W roznego
rodzaju akcje zwigzane z tematyka ekologii oraz bezpieczenstwa o czym $wiadczy
wiele nagréd przyznawanych firmie co roku, jak chocby tytut ,Lidera Transportu

Publicznego” (Janczarska - Bergel, 2020).
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5. Wielkos¢ i rodzaj wypadkow oraz kolizji w krakowskim
miejskim transporcie publicznym w Swietle badan

Inwentaryzacyjnych

5.1. Wprowadzenie do charakterystyki kolizji i wypadkéw w

krakowskim transporcie miejskim

Charakterystyke wypadkow 1 kolizji przedstawiono za pomocg danych
dotyczacych zdarzen drogowych pozyskanych z Miejskiego Przedsigbiorstwa
Komunikacyjnego S.A. w Krakowie. Dotycza one zdarzen majacych miejsce na terenie
funkcjonowania krakowskiego transportu publicznego w aglomeracji krakowskiej.
Analizowane zdarzenia odnoszg si¢ do wypadkéw z ofiarami $miertelnymi i cigzko
rannymi, lekko rannymi, kolizji z samochodem osobowym, pojazdami MPK, innymi
pojazdami (np. rower, traktor) i infrastrukturg. Do powyzszych rozwazan wiaczono
rowniez kolizje powstale na terenie zajezdni tramwajowych i autobusowych. Pod
uwage wzieto dane od stycznia 2014 roku, poniewaz dopiero od tego czasu
zostaly one doktadnie, z odpowiednig starannoscia skatalogowane. Lata 2014 — 2019
obejmuja prawie 12 tys. zdarzen — blisko 9,8 tys. kolizji i wypadkow oraz ponad 2 tys.
innych zagrazajacych bezpieczenstwu prowadzacego, pasazerdw oraz innych
uczestnikow ruchu.

Najczesciej w badanym okresie dochodzito do kolizji z pojazdem obcym — czyli nie
nalezagcym do MPK (ponad 6000 zdarzen) oraz innym obiektem (1557 - np. kraweznik,
wiata przystankowa czy znak). Wypadki w zalezno$ci od rodzaju zdarzenia to ponad
700 zgloszen. Szczegétowe dane dotyczace zanotowanych zdarzen drogowych

i mozliwych do zaklasyfikowania przedstawiono w tab. 8.
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Rodzaj Zdarzenia Tlos¢

Inne 250
Graffiti 20
Kradziez lub
uszkodzenie 45
Pozar 37
Uszkodzenie opony 66
Rozbicie lub

Uszkodzenia uszkodzenie
lusterka/szyby 412
Uszkodzenie automatu
biletowego 50

Uszkodzenie
elementow podwozia
i karoserii 95

SUMA 975

. .. Uszkodzenie
Zdarzenia dot. trakcji 2Koczenl

tramwaiowei pantografu (tramwaj) 90
JOWeS Wykolejenie 453
SUMA 543
Kolizja z innym
obiektem 1557
Kolizja z taborem
Kolizje wlasnym 447
Kolizja z pojazdem
obcym 6455
SUMA 8459
Wypadek poza
pojazdem MPK
(podczas
wsiadania/wysiadania) 242
Wypadek w pojezdzie
MPK 379
Wypadki Wypadek z innym
obiektem 5
Wypadek z pojazdem
obcym 182
Wypadek z taborem
wlasnym 7
SUMA 815
SUMA 10792

Tab. 8. Podziat zdarzen ze wzgledu na rodzaj zdarzenia w MPK w Krakowie w latach
2014 — 2019

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych z MPK.
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Skalg zdarzen drogowych w miejskim transporcie zbiorowym na obszarze aglomeracji
krakowskiej przedstawiono ponizej za pomocg mapy pogladowej (ryc. 22). Zostaty
na niej zaznaczone wszystkie kolizje i wypadki z udziatem MPK S.A. od stycznia 2014
do grudnia 2019 roku.
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Ryc. 22. Lokalizacja wypadkow i kolizji w transporcie publicznym na terenie aglomeracji krakowskiej w latach 2014 — 2019

Zrédlo: Opracowanie wlasne.
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Na ryc. 23 przedstawiono udziat kolizji autobusowych i tramwajowych w latach 2015 —
2019 w stosunku do przejechanych wozokilometrow (wzkm) i pociggokilometrow
(pckm) w badanym okresie. W Krakowie transport autobusowy i tramwajowy ma
znaczng dysproporcj¢ dotyczaca ilosci pokonywanych rocznie kilometrow przez oba
srodki transportu. Wykorzystanie wzkm i1 pckm dato mozliwo$¢ bardziej wymiernego
przedstawienia skali zjawiska. Rok 2014 w obliczeniach zostal pominiety, ze wzgledu
na brak danych dotyczacych dlugosci drogi wykonanej przez pojazdy MPK. Jak mozna
zauwazy¢ kolizji z udzialem tramwajow bylo wigcej (58%) niz z udziatem autobuséw
(42%). Jednym z powodow takiego stanu rzeczy moze by¢ fakt, ze tramwaj wazacy
kilkadziesiagt ton ma znacznie wydluzong droge hamowania — a co si¢ z tym wigze
krotszy czas na reakcje motorniczego w chwili zagrozenia. Ponadto staba znajomo$¢
przepisow drogowych dotyczacych zwlaszcza pojazdow szynowych (traktowanych
inaczej w ustawodawstwie niz samochéd o0sobowy) doprowadza czgsto

do niebezpiecznych zdarzen drogowych.

W Autobusy

B Tramwaje

Ryc. 23. Podziat kolizji ze wzgledu na tabor MPK w stosunku do przejechanych wzkm
i pckm w Krakowie w latach 2015—- 2019

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych z MPK.
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Do innych zdarzen dotyczacych bezposrednio pojazdu tramwajowego mozna zaliczy¢:

e uszkodzenia pantografu (odbierak pradu) m.in. na skutek: usterek sieci
trakcyjnej, awarii i zuzycia technicznego pantografu lub ciata obcego na sieci
(przyktad ryc. 24);

o wykolejenia — spowodowane ciatem obcym w szynie, ztym stanem technicznym
torowiska (uszczerbki w szynie, sptycenie gtowki szyny, awarie zwrotnic
rozjazdowych, poszerzenie torowiska), bledem prowadzacego (nadmierna

predkos¢, najechanie na niedobitg iglice zwrotnicy), kolizja (przyktad ryc.25).

13/12/2015 07:41

Ryc. 24. Potamany odbierak pragdu w tramwaju typu NGT6
Zrédlo: Fotografia z zasobéw MPK S.A.
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Ryc. 25. Wykolejenie tramwaju typu 2014N na zwrotnicy rozjazdowej
Zrédto: Fotografia z zasobéw MPK S.A.

W przypadku autobusu najczesciej sg to:
o defekty ogumienia (w zwigzku ze stanem technicznym opony, najechanie
na ostry element — przyktad ryc. 26);
e uszkodzenia karoserii i podwozia — o0 drzewa, wiaty przystankowe, studzienki

kanalizacyjne, nierownosci i ubytki na drodze oraz inne elementy infrastruktury.
Pozostate zdarzenia wymienione w tabeli takie jak pozar, graffiti, uszkodzenia

automatoéw biletowych oraz wyposazenia pojazdu, lusterek, szyb itp. dotycza zaré6wno

taboru autobusowego i tramwajowego.
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' 05/09/2014 10:29

Ryc. 26. Uszkodzenie opony w autobusie Jelcz 081 MB
Zrédlo: Fotografia z zasobéw MPK S.A.

W analizowanym okresie najczeSciej orzekano wing przy Kkolizji/wypadku
prowadzacego pojazd obcy — 4352 razy. Wing pracownika MPK zanotowano ponad
2400 razy — z czego 1195 pracownika etatowego i 1964 ajenta (osoba prowadzaca
dziatalnos$¢ gospodarczg i wykonujaca ustuge dla MPK na podstawie umowy cywilno —
prawnej). Podzial ten jest dos¢ istotny w rozwazaniach i zostanie ponownie przywotany
w rozdziale dotyczacym czynnika ludzkiego wplywajacego na powstanie kolizji
i wypadkow. Brak mozliwo$ci wskazania winnego miat miejsce blisko 1600 razy —
niemozno$¢ wykrycia sprawcy poprzez np. brak monitoringu lub trudno$¢ oszacowania
okoliczno$ci 1 miejsca powstania uszkodzenia. Pasazer lub pieszy przyczynit si¢
do powstania zdarzenia niebezpiecznego ponad 300 razy, czynnik infrastrukturalny (np.
uszkodzenie torowiska/jezdni) 375 razy, a wina techniczna pojazdu 184. Doktadny

podziat ze wzgledu na sprawce zdarzenia zostal zaprezentowany w tab. 9.
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pracownika MPK nieubezpieczonego 59
Pracownika/ajenta ajenta 1964
pracownika MPK - zlecenie 62
pracownika MPK 1195
prowadzacego pojazd obcy 4352
prowadzacego NN pojazd obcy 109
Osoby/pojazdu obcego pieszego 129
pasazera 188
osoby / firmy obcej nie prowadzacej pojazdu 68
infrastruktury 375
Inna techniczna 184
wspotwina 49
inna 473
NN 1456
NN (zaniedbanie obowigzkow) 0
Nieustalona dochodzenie MPK 55
dochodzenie Policji, sa straty MPK 47
dochodzenie Policji, MPK bez strat 27
Razem 10792

Tab. 9. Podziat zdarzen ze wzgledu na wing w MPK w Krakowie w latach 2014 — 2019

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych z MPK.

Na ryc. 27 przedstawiono kolizje na 1000 wozokilometrow (autobusy)
I pociggokilometréw (tramwaje) w latach 2015 — 2019. Pojazdy szynowe w kazdym
roku zanotowaty wigkszg czgstos¢ kolizji niz autobusy. Jednakze linia trendu dotyczaca
tramwajow prognozuje spadek liczby Kolizji z ich udzialem. Inaczej proces ten wyglada
w przypadku autobuséw — mimo nizszej czgstosci Kolizji rocznie, linia trendu z roku
na rok stopniowo zaczgta wzrasta¢. Rok 2019 jest okresem gdzie wartosci dotyczace
obu s$rodkow transportu zaczely osigga¢ podobng wartos¢. Niezwykle wazne jest
utrzymanie tendencji spadkowej wérod zdarzen z pojazdami szynowymi, jednoczesnie
analizujac rownie grozny dla bezpieczenstwa drogowego wzrost liczby kolizji
autobusowych. Nalezy skupi¢ si¢ rowniez na przyczynie takiego zjawiska — czy jest
to zwigzane z gorszym wyszkoleniem kierowcoéw, wigkszym skupieniem uwagi

na bezpieczenstwie tramwajowym lub innym czynnikiem.
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Ryc. 27. Kolizje z udzialem MPK w Krakowie w latach 2015 — 2019 na 1000
wzkm/pckm

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych z MPK.

Na ryc. 28 przedstawiono przyrost zdarzen drogowych w badanym okresie z podziatem
na wing pracownika MPK oraz wing inng (obcg). Jak mozna zaobserwowac liczba
zdarzen z winy pracownika MPK z roku na rok sukcesywnie wzrastata. Od 2015 roku
zauwazalny jest stopniowy wzrost winy kierowcow i motorniczych w stosunku do winy
obcej. Od 2018 roku nastapit znaczny spadek liczby zdarzen drogowych z przypisana
wing obcg w stosunku do winy MPK.
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600 —/
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300

200
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2014 2015 2016 2017 2018 2019

Ryc. 28. Liczba zdarzen drogowych z podziatem na wing MPK i obca w latach 2014 —
2019

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych z MPK.
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5.2. Wypadki drogowe w MPK

W wypadkach zwigzanych z pojazdami MPK w okresie 2014 — 2019 zgingto

tacznie 11 osob, a 901 zostato rannych. Doktadny podziat ze wzgledu na rok oraz rodzaj

poszkodowanego zaprezentowano w tab. 10 i tab. 11. Do pozycji ,,inne” zaliczono

pasazeréw pojazdoéw ,,obcych” oraz pieszych. Pasazerowie bedacy w tramwaju lub

autobusie doznawali urazow gldwnie na skutek gwaltownego hamowania (np. podczas

kolizji) lub przewrocenia w trakcie wsiadania/wysiadania z pojazdu (potkniecie, $liskie

schody, przytrzasniecie drzwiami).

Liczba ofiar $miertelnych

Rok Pracownicy MPK Pasazerowie Inni
2014 0 1 1
2015 0 0 3
2016 0 0 2
2017 0 0 1
2018 0 0 3
2019 0 0 0
SUMA 0 1 10

Tab. 10. Liczba ofiar $miertelnych w wypadkach z pojazdem MPK w Krakowie
w latach 2014 - 2019

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych z MPK.

Liczba rannych

Rok . ] . .
Pracownicy MPK Pasazerowie Inni

2014 4 99 44
2015 3 116 56
2016 1 91 60
2017 1 98 40
2018 4 100 47
2019 1 101 35
SUMA 14 605 282

Tab. 11. Liczba rannych w wypadkach z pojazdem MPK w Krakowie w latach 2014 -

2019

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych z MPK.
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Liczb¢ wypadkow ze wzgledu na rodzaj taboru w stosunku do pracy eksploatacyjnej
wskazano na ryc. 29. Podobnie jak w przypadku kolizji, pojazdy szynowe czesciej
uczestniczyty w wypadkach niz autobusy. Stosunek ich udziatu byt bardzo podobny
do przedstawionego wczesniej podziatu ze wzgledu na kolizjg — 59% tramwaje i 41%
autobusy. Wyjasnienie takiego stanu rzeczy zostalo przedstawione w rozdziale
dotyczacym kolizji — zwigzane jest przede wszystkim z masg wilasng pojazdu,
nieznajomos$cig przepisow ruchu drogowego przez ,,innych” uczestnikow ruchu oraz
znacznie wydtuzong droga hamowania. Nalezy roéwniez zaznaczy¢, ze W zwigzku z tym
cigzko$¢ wypadkow w przypadku tramwaju jest znacznie powazniejsza niz autobusu —
dotyczy to zwlaszcza wypadkow z pieszymi, gdzie czeSciej dochodzito do wypadkow
$miertelnych lub z poszkodowanymi cigzko rannymi. Ponadto wypadek z udziatem
tramwaju generuje znacznie wigksze komplikacje w zarzadzaniu ruchem transportu
miejskiego — w momencie stwierdzenia o0soby rannej pojazd szynowy oczekuje
na miejscu zdarzenia na karetke pogotowia oraz inne shuzby ratownicze (policja, straz
pozarna). Brak mozliwosci jego ominigcia w konsekwencji doprowadza do paralizu
danego obszaru poprzez zatrzymanie w ruchu, konieczno$¢ kierowania innych
pojazdow na trasy objazdowe oraz uruchomienia autobusu kursujacego za tramwaj.
Wypadek autobusowy znacznie rzadziej powoduje powazne zatrzymania i zakldcenia

kursowania innych pojazdéw komunikacji miejskie;j.

Ryc. 29. Podziat wypadkow ze wzgledu na tabor MPK w stosunku do przejechanych
wzkm i pckm w Krakowie w latach 2015- 2019

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych z MPK.
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Liczba wypadkéw z udziatem pojazdow MPK w badanym okresie w stosunku
do pracy eksploatacyjnej w zalezno$ci od rodzaju taboru z roku na rok zwigkszata si¢
(tramwaje) lub zmniejszata (autobusy) — (ryc. 30). Linia trendu charakteryzujaca
autobusy miata tendencj¢ spadkowg — sukcesywnie od 2015 roku liczba wypadkow
spadala 0 podobng wartos¢. Zdecydowanie inaczej prezentuje si¢ linia trendu
obrazujaca liczb¢ wypadkoéw tramwajowych. Od 2015 roku nastgpuje stopniowy Wzrost
wypadkoéw z udziatem pojazdéw szynowych, osiggajagc w 2019 prawie dwa razy
wiekszg warto$¢ niz w przypadku autobusow.

Stosunek ten jest odwrotny do kolizji, gdzie liczba zdarzen autobusowych wzrastata,

a tramwajowych malata.
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Ryc. 30. Wypadki ze wzgledu na rodzaj taboru MPK w Krakowie w latach 2015 — 2019
na 1000 wzkm/pckm

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych z MPK.
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6. Wybrane czynniki wplywajace na bezpieczenstwo drogowe

w transporcie publicznym

6.1. Czynnik ludzki w bezpieczenstwie transportu publicznego

Jak juz zostalo wspomniane we wczeSniejszych rozdziatach istotng role
w determinowaniu kolizji i wypadkéw ma czynnik ludzki. Ponizszy wykres (ryc. 31)
przedstawia rozktad zdarzen z udziatem pojazdu MPK ze wzgledu na czynnik sprawczy
danego zdarzenia. Jak mozna zauwazy¢ niekwestionowanym liderem przyczyniajacym
si¢ do wystagpienia wypadku/kolizji byl cztowiek — zostawiajac daleko w tyle takie
czynniki jak: infrastruktura, pogoda (inne) i techniczne usterki pojazdu.

H Czlowiek

® Infrastruktura
= Techniczna

B Nieznana

®Inna

Ryc. 31. Wypadki/kolizje w MPK Krakéw z uwzglednieniem podzialu na czynnik
sprawczy w latach 2014 — 2019

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych z MPK.

Migjskie Przedsigbiorstwo Komunikacyjne w Krakowie zatrudnia pracownikow
etatowych oraz zleca prace przewozowe spotce Krak Trans Rem (KTR) zajmujacej si¢
licencjonowang obstugg potgczen autobusowych i tramwajowych na obszarze miasta
Krakowa 1 aglomeracji krakowskiej. KTR =zrzesza osoby fizyczne prowadzace
dziatalnos¢ gospodarcza (zwane dalej ajentami) i zleca im prace przewozowe.

W rzeczywisto$ci pracownicy etatowi oraz ajenci podlegaja jednemu kierownikowi
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zarzadzajacego dang zajezdnig oraz wykorzystuja tabor MPK (KTR nie posiada
wlasnego taboru — poza kilkoma autobusami zakupionymi specjalnie na wynajem).
Liczba pracownikéw etatowych w badanym okresie oscylowata na staltym poziomie
wahajac si¢ pomiedzy 1040 a 1160 oséb. W firmie zatrudnieni sg przede wszystkim
mezczyzni — dotyczy to zaréwno zajezdni autobusowych I tramwajowych. Cho¢ z roku
na rok ilos¢ kobiet prowadzacych si¢ zwigksza, to i tak nadwyzka mezczyzn jest
niekwestionowana. Wida¢ to zwlaszcza wsérdod prowadzacych tabor autobusowy.
Doktadny podzial pracownikéow etatowych zatrudnionych w MPK przedstawiono
w ancksie (4). Liczba ajentow wykonujacych prace przewozowa na poszczego6lnych
zajezdniach w badanym okresie byta wyrownana, w zwigzku z czym dane zostaly
przedstawione w tabeli zbiorczej (tab. 12). Brak podziatu w przypadku grupy ajentow
na kobiety 1 me¢zczyzn wynika z niedostatecznych informacji o dokladnej liczbie
zatrudnionych w tej formie na poszczeg6lnych zajezdniach.

Lacznie pracownicy etatowi i ajenci bedacy Kierowcami autobuséw
i motorniczymi to prawie 2000 osob. Analiza wykazala, ze nakazdej zajezdni
w zatrudnieniu przewazajg pracownicy etatowi — W zaleznos$ci od typu prowadzonego

pojazdu jest to rézny udziat (wigcej ajentow wystepuje na zajezdniach autobusowych).

1 Zajezdnia Podgorze 100
2 Zajezdnia Nowa Huta 106
3 Zajezdnia Plaszow 174
4 Zajezdnia Bienczyce 184
5 Zajezdnia Wola Duchacka 265

RAZEM 829

Tab. 12. Szacunek $redniej liczby zatrudnionych ajentow w MPK w Krakowie w latach
2014 - 2019

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych z MPK.
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6.1.1. Czas pracy kierowcow

Stosunek pracownikow etatowych ogolnie w stosunku do ajentdéw mozna
okresli¢ $rednio jako 60% do 40%. Dysproporcja ta jest wazna, poniewaz jak zostato
wspomniane we wczesniejszym rozdziale, kolizje i wypadki z winy ajentdw sg czestsze
mimo mniejszej liczby osob zatrudnionych w takim charakterze. Jak przedstawiono
na ryc. 32, ajenci sa sprawcami prawie dwa razy wigkszej liczby negatywnych zdarzen
niz pracownicy zatrudnieni na etat. w przeliczeniu na osobg, w badanym okresie
na jednego ajenta przypadaja ponad 2 kolizje/wypadki z wlasnej winy, a na pracownika

etatowego 1.

2500

2000

1500 -

1000 -

500

Ajent Pracownik etatowy

Ryc. 32. Liczba kolizji/wypadkow z winy wilasnej z podzialem na pracownika
etatowego 1 ajenta z udziatem pojazdu MPK w Krakowie w latach 2014 - 2019

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych z MPK.

Najwazniejsza przyczyng mogacg znaczaco wpltynaé na powyzszy wynik moze by¢
rézny czas wykonywanej pracy. Bioragc pod uwagg, Zze inne zmienne takie jak:
szkolenia, tabor, badania okresowe czy procedury kontroli sg takie same dla obu
stosunkow pracy mozna wykluczy¢ ich wplyw na wspomniang roznicg.

Na wstepie nalezy zaznaczy¢, ze czas pracy kierowcéw komunikacji miejskiej reguluja
odrebne do kodeksu pracy przepisy — jest to m.in. ustawa z dnia 16 kwietnia 2004 r.
0 czasie pracy kierowcow wykonujacych przewdz drogowy (stosowane rowniez
do prowadzacych tramwaje). Przepisy kodeksu pracy stosuje si¢ we wszelkich sprawach

nieuregulowanych. Przepisy pracy dotycza zarowno pracownikoéw zatrudnionych
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na umowe¢ o pracg i $wiadczacych ustugi na podstawie umowy cywilno — prawnej.
Przepisy reguluja jasno, ze dzienny czas pracy dla kierowcéw prowadzacych pojazdy
podczas przewozow regularnych (gdzie trasa nie przekracza 50 km) powinien wynosié¢
10 godzin. W te 10 godzin wliczane sg rowniez inne czynno$ci poza prowadzeniem
pojazdu jak: obsluga codzienna pojazdow, inne formalnosci administracyjne
(wypehienie karty drogowej, ksigzki usterek) czy utrzymanie pojazdu w czystosci.
Regulaminowo czas pracy kierowcow nie powinien przekracza¢ 8 godzin na dobg, 40
godzin na tydzien (w 5 dniowym okresie pracy) w 4 miesigcznym okresie
rozliczeniowym. Tygodniowy czas pracy moze zosta¢ wydtuzony do 60 godzin, pod
warunkiem nie przekroczenia $rednio 48 godzin we wspomnianym okresie
rozliczeniowym. Maksymalny faczny dzienny czas pracy dla kierowcy transportu
miejskiego to 13 godzin (lgcznie z przerwg) — jest to zwigzane z ustawowym
obowigzkowym co najmniej 11 godzinnym odpoczynkiem pomig¢dzy kolejnymi dniami
pracy. Kazda godzina ponad przewidziang norm¢ czasu pracy jest godzing nadliczbowa
— awigc liczong poinnej stawce. Przerwy zaleza odczasu pracy kierowcy.
W przypadku tacznego czasu prowadzenia pojazdu wynoszacego 6 — 8 godzin dziennie
odpoczynek musi wynie$¢ nie mniej niz 30 minut. Jesli przekracza on 8 godzin
przystuguje 45 minut przerwy. Co wazne, pauzy W jezdzie moga by¢ dzielone na okresy
krotsze, pod warunkiem ze co najmniej jedna z nich wynosi 15 minut. Niestety, nie
eliminuje to naruszen zwigzanych z nieprzestrzeganiem nalezytego odpoczynku dla
kierowcy. Zatory drogowe, remonty i inne losowe zdarzenia moga zdecydowanie
skroci¢ rozktadowy czas przerwy przeznaczony dla kierowcy. Problem moglo by
rozwigza¢ wyposazenie autobusu W tachograf (urzadzenie rejestrujace funkcjonowanie
pojazdu - w tym czas pracy) wskazujgcego doktadnie ile odpoczynku mial dany
prowadzacy. Niestety, u krakowskiego przewoznika tylko kilka autobuséw posiada tego
typu sprzet. Gltéwna roznica w MPK pomigdzy ajentem i pracownikiem etatowym
polega na tym, ze pracownik etatowy ma inng stawke godzinowa w dzien powszedni,
Swigto, noce czy podczas wykonywania godzin nadliczbowych (dodatek
do wynagrodzenia w wysokosci 100% za kazdg godzing przepracowang nadliczbowo,
W nocy czy $wigta). Ajent zawsze ma jednolita stawke — bez wzglgedu na pore czy
godziny nadliczbowe (odpowiednio wyzsza od pracownika etatowego). Dlatego wigc
pracodawcy w $wieta czy podczas godzin nadliczbowych bardziej optaca si¢ zatrudnic
ajenta — nie ponosi wtedy dodatkowych kosztow zwigzanych z dodatkami

do wynagrodzenia.
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Ponadto ajent, jako prywatny przedsigbiorca §wiadczacy ustugi przewozowe dla
MPK niebedacy pracownikiem etatowym, nie jest objety mozliwoscig uczestniczenia
W masowej organizacji spotecznej, jaka jest zwigzek zawodowy czesto walczacy
0 lepsze warunki pracy w danym zaktadzie (dla przyktadu zwigzki zawodowe w obronie
interesow pracownikow uregulowaly z przedsiebiorstwem dzienny czas pracy
maksymalnie do 10 godzin). Pracownika etatowego dotycza bardziej rygorystyczne
przepisy niz ajenta (jak np. obowigzkowa co czwarta niedziela wolna - co nie dotyczy
ajenta), otwiera to mozliwo$¢ wiekszego wykorzystania pracownika zatrudnionego
na umowe cywilno — prawng. Ajent jest w stanie wypracowac znacznie wigcej godzin
zarOwno w ciggu miesigca jak i dnia. Czgsto pracujg oni w tzw. systemie pracy
dwurazowej polegajacej na podjeciu pracy przewozowej na zmianie A i B z przerwa
pomiedzy — gdzie tacznie catkowity czas pracy nie moze przekroczy¢ 13 godzin. Prace
dwurazowe dla pracownikoéw etatowych praktycznie nie maja miejsca. Pracownik
na umowg cywilno — prawng wszelkie dni wolne od pracy, urlopy i zwolnienia lekarskie
ma bezplatne. Dluzszy czas pracy, mniej dni wolnych, a takze krotszy wymiar urlopu
(zwigzany z brakiem zarobkow w tym okresie) jest duzym ryzykiem w bezpieczenstwie
drogowym. Ponadto ajent podpisuje klauzure dotyczaca zgloszenia ewentualnego
niewykonania powierzonych obowigzkéw do 72 godzin przed rozpoczgciem pracy —
w innym przypadku nie dos¢, ze nie zarobi w dany dzien, to jeszcze zobowigzany jest
do zaptaty kary rownowaznej ilosci nieprzepracowanych godzin. W praktyce czgsto
konczy sie tym, ze pracownik przychodzi zme¢czony lub chory do pracy, poniewaz nie
zachowal zawartego w umowie czasu okresu zgloszenia, a tym samym nie chce ponies¢
strat finansowych. Jest to o tyle trudne, ze nie zawsze mozna przewidzie¢ chorobe lub
inne zdarzenia losowe z az tak duzym wyprzedzeniem czasowym.

Rosnacy stres i zmgczenie, a CO za tym idzie mniejsza koncentracja i gorsza
uwaga zwigkszaja szanse¢ na wypadek lub kolizje. Wedlug Kampanii Gléwnego
Inspektoratu Transportu Drogowego mniejsza ilos¢ snu oraz wydluzony czas pracy

moze zwiekszy¢ ryzyko niebezpiecznego zdarzenia nawet 11 krotnie.
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6.1.2. Doswiadczenie i wiek prowadzacego

W latach 2014 — 2019 w MPK w Krakowie najwi¢cej zdarzen drogowych miato
miejsce W grupie pracownikoéw ze stazem pracy w MPK do 5 lat, wsréd osob dopiero
zaczynajacych prace (bez stazu) oraz 5 — 10 lat (doktadna liczba zostata przedstawiona
w aneksie nr 5). Analiza zdarzen drogowych wedlug stazu pracy prowadzacego
w odniesieniu do liczby pracownikéw zatrudnionych o danym stazu wskazuje,
ze najczesciej W zdarzeniach drogowych brali udziat pracownicy bez stazu (czyli
do roku pracy) oraz w przedziale 26 — 30 lat. Trzecie miejsce zaje¢ta grupa kierowcow
I motorniczych ze stazem pomiedzy 21 a 25 lat. Najmniej w kolizjach/wypadkach
uczestniczyli pracownicy najbardziej doswiadczeni, a wigc ze stazem powyzej 40 lat,
nastepnie 31 — 35 lat oraz 36 — 40 lat (ryc. 33). Nalezy zaznaczy¢, ze w aneksie 5
wigksza tgczna liczba zdarzen drogowych w stosunku do wczesniejszych tabel wynika
z faktu, ze w 1 zdarzeniu drogowym mogt bra¢ udziat wigcej niz 1 pracownik MPK (np.

podczas kolizji z taborem wlasnym).
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Srednia roczna liczba kolizji

Ryc. 33. Srednia roczna liczba kolizji/wypadkéow w zaleznosci od stazu pracy
prowadzacego na liczbe osob zatrudnionych z danym stazem w MPK w Krakowie
w latach 2014 - 2019

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych z MPK.
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Osrodek Szkolenia Miejskiego Przedsigbiorstwa Komunikacyjnego informuje,

ze na doswiadczenie i rozwdj pracownika bez wzgledu czy jest zatrudniony na etat czy

umowe Cywilno — prawng wplywa wiele szkolen i kursow, w ktorych kazdy kierowca

I motorniczy musi okresowo wzigé udzial. Do najwazniejszych szkolef dla kierowcow

autobuséw naleza:

szkolenia wypadkowe — organizowane co roku. Jest to szkolenie o charakterze
dziatan zapobiegawczych i profilaktycznych. W szkoleniu biorg udziat
kierowcy, ktorzy uczestniczyli w kolizjach lub wypadkach drogowych oraz
kierowcy skierowani przez kierownikow poszczegdlnych zajezdni w ramach
profilaktyki wypadkowej;

szkolenia okresowe — w ktorych kierowcy biorg udzial co pig¢ lat. Szkolenie
okresowe ma na celu odswiezenie wiedzy teoretycznej i praktycznej. Na kursie
zostaje ugruntowana wiedza z zakresu bezpieczenstwa i komfortu pracy
w zawodzie Kierowcy. Szczegolny nacisk potozony jest na bezpieczenstwo
w ruchu drogowym oraz na wtasciwg technike¢ jazdy autobusem,;

szkolenia BHP — kierowcy przechodzg je co trzy lata. W ramach szkolen BHP
poruszane s3 tematy takie jak: dzialanie mechanizméw autobusu majacych
wplyw na bezpieczng jazde, zagadnienia dotyczace wlasciwej techniki jazdy
autobusem, a takze profilaktyki wypadkoweyj;

jazda z patronem — szkolenie dla 0s6b majacych po raz pierwszy, po uzyskaniu
stosownych uprawnien, podja¢ samodzielng prace¢ na linii. Nadzor patronacki
polega na udzielaniu przez patronow instruktazu dotyczacego zakresu
obowigzkow stuzbowych oraz wszelkich uwag dotyczacych wtasciwej techniki
jazdy autobusem. Okres nadzoru patronackiego wynosi siedem dni. Okres ten
moze ulec skroceniu lub wydtuzeniu na wniosek patrona;

szkolenia z techniki jazdy - w przypadku zastrzezen co do techniki jazdy
kierowcy ujawnionych w trakcie pracy na linii, kierownik zajezdni moze
skierowa¢ prowadzacego na szkolenie. Szkolenia z techniki jazdy moga by¢
wykonywane przez firmy zewngtrzne. Wyrywkowo lub w razie uzasadnionych
zastrzezen co do techniki jazdy kierowcy, moga by¢ prowadzone kontrole przez

inspektoréw ruchu.
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W przypadku motorniczych nalezy wskazac:

kurs motorniczych — obejmuje 120 godzin zajeé teoretycznych i 60 godzin zajgc
praktycznych. Program szkolenia na motorniczego obejmuje zajgcia z: techniki
jazdy tramwajem, budowy 1 obslugi tramwaju, budowy trakcji szynowe;,
bezpieczenstwa ruchu drogowego, przepiséw ruchu drogowego, przepisow
wewnetrznych MPK  S.A., pierwsze] pomocy przedlekarskiej, psychologii
pracy;

jazda z patronem — szkolenie dla 0s6b majacych po raz pierwszy, po uzyskaniu
stosownych uprawnien, podja¢ samodzielng prace na linii. Nadzoér patronacki
polega na wudzielaniu przez patronéw instruktazu dotyczacego zakresu
obowigzkow stuzbowych oraz wszelkich uwag dotyczacych wiasciwej techniki
jazdy tramwajem. Okres nadzoru patronackiego wynosi siedem dni. Okres ten
moze ulec skroceniu lub wydluzeniu na wniosek patrona;

szkolenia wypadkowe — organizowane co roku. Jest to szkolenie o charakterze
dziatan zapobiegawczych i profilaktycznych. w szkoleniu biorg udziat
motorniczowie, ktorzy uczestniczyli w kolizjach lub wypadkach drogowych
oraz motorniczowie skierowani przez kierownikow poszczegoélnych zajezdni
w ramach profilaktyki wypadkowej;

szkolenia BHP — motorniczowie przechodza je co trzy lata. W ramach szkolen
BHP poruszane sg tematy takie jak: dziatanie mechanizméw tramwaju majace
wplyw na bezpieczng jazde, zagadnienia dotyczgce wiasciwej techniki i taktyki
jazdy tramwajem, a takze profilaktyki wypadkowej;

szkolenia z techniki jazdy - w przypadku zastrzezen co do techniki jazdy
motorniczego ujawnionych w trakcie pracy na linii, kierownik zajezdni moze
skierowa¢ prowadzacego na jazdy doszkalajagce w Osrodku Szkolenia
Wyrywkowo lub w razie uzasadnionych zastrzezen co do techniki jazdy

motorniczego, mogg by¢ prowadzone kontrole przez inspektoréw ruchu.

Te dziatania maja na celu wptynaé na ograniczenie wystepowania negatywnych

zdarzen drogowych, co jednak jest niewystarczajgce w grupach pracownikoéw bez stazu

— tu wszelkie szkolenia musza by¢ bardziej zintensyfikowane - ci kierowcy bedacy

niejako w grupie ryzyka powinni zosta¢ objeci wickszym dozorem i kontrolg ze strony

chociazby nadzoru ruchu MPK. Podobnie grupa 21 — 30, gdzie doswiadczenie i rutyna

mogg niebezpiecznie wptyngé na jakos¢ techniki jazdy. Dotyczy to zwlaszcza szkolenia
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wypadkowego i techniki jazdy, gdzie prowadzacy ma mozliwos¢ naby¢ umiejetnosci
z bezpiecznego prowadzenia pojazdu. Takie szkolenia powinny by¢ skierowane
rowniez do pracownikéw bioracych czesto udzial w negatywnych zdarzeniach
drogowych nawet nie z wlasnej winy — gdzie mogg zdoby¢ szersza wiedze z kultury
jazdy, umiejetnosci przewidywania okreslonych zachowan innych uczestnikow ruchu
I wypracowania zasady ograniczonego zaufania.

Badajac staz pracy w stosunku do kolizji i wypadkoéw z podziatem na zajezdnie
mozna zaobserwowaé pewne podobiefistwa | roznice odnosnie kierowcow
I motorniczych. Zaréwno wsérdd zajezdni autobusowych i tramwajowych grupa, ktora
najczesciej brata udzial w zdarzeniach drogowych byli prowadzacy bez stazu
i doswiadczenia. Kolejne miejsca zajmowali pracownicy ze stazem 26 — 30 oraz 21 — 25
lat cho¢ w zalezno$ci od rodzaju prowadzonego pojazdu w innej kolejnosci (tramwaje
najpierw 21 — 25 nastepnie 26 — 30, autobusy odwrotnie 26 — 30 oraz 21 - 25).
Najrzadziej w kolizjach/wypadkach uczestniczyli w przypadku zajezdni tramwajowych
pracownicy ze stazem powyzej 40 lat, a autobusowych 36 — 40 (ryc. 34). Staz pracy 36
— 40 lat jest rowniez przedziatem, w ktorym uwidocznita si¢ najbardziej dysproporcja
pomiedzy zajezdniami tramwajowymi i autobusowymi - motorniczowie w tej grupie
mieli prawie dwukrotnie wiekszy udzial w zdarzeniach drogowych niz kierowcy

autobusow.
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Ryc. 34. Liczba kolizji/wypadkow z podziatlem na typ pojazdu w zaleznosci od stazu pracy prowadzacego na liczbe osob zatrudnionych

z danym stazem w MPK w Krakowie w latach 2014 - 2019

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych z MPK.
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Ponizej zaprezentowano liczbg udzialu pracownikow we wszystkich kolizjach
I wypadkach ze wzgledu na wiek prowadzacego z podzialem na zajezdnie. Odnoszac
powyzsze dane do liczby pracownikéw zatrudnionych w danym wieku w korelacji
do liczby zdarzen z prowadzacymi we wskazanym wieku mozna zaobserwowaé pewne
prawidtowosci (doktadna liczba zostala przedstawiona w aneksie nr 6). Grupa wiekowa
bioragcg najczesciej udziat w zdarzeniach drogowych byt przedziat 21 — 30 lat nastgpnie
31 — 40 oraz 41 — 50. Przedziat wiekowy w ktorym prowadzacy brali udziat
w zdarzeniach drogowych najrzadziej to 51 — 60 lat (ryc. 35).
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Ryc. 35. Liczba kolizji/wypadkow w zalezno$ci od wieku prowadzacego na liczbe osob
zatrudnionych w danym wieku w MPK w Krakowie w latach 2014 - 2019

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych z MPK.

Na powyzszym Wykresie zaznaczono rowniez grupe pracownikow ponizej 20 lat —
w zwigzku z brakiem mozliwosci uzyskania pozwolenia do prowadzenia autobusu
i tramwaju w takim wieku (tramwaj to wymagane 21 lat, autobus 24 lata), byli to przede
wszystkim  pracownicy tzw. zaplecza technicznego przygotowujacy pojazdy
do codziennej eksploatacji (jak np. mechanicy, elektrycy czy piloci). Nie byli
to w praktyce prowadzacy pojazdy, ale rowniez podczas wykonywania czynno$ci

zwigzanych z przygotowaniem tramwaju czy autobusu moglo dojs¢ do kolizji czy
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wypadku z udziatem takiego pracownika (zazwyczaj na zajezdni). W zwigzku z tym
autorka postanowita zaprezentowac rowniez i takie zdarzenia podczas swoich rozwazan.

Analiza udziatu w wypadkach i kolizjach ze wzgledu na wiek z podzialem
na zajezdnie rowniez jak w przypadku stazu przedstawia zaro6wno podobienstwa, jak
I roznice w zaleznosci od rodzaju prowadzonego pojazdu. Pracownicy w wieku 21 — 30
lat najczesciej brali udziat w zdarzeniach drogowych zaréwno wsrdd prowadzacych
autobusy jak i motorniczych. Drugie miejsce wérod pracownikow tramwajowych zajety
osoby z wiekiem 31 — 40, atrzecie 41 — 50. Wsrod kierowcoéw autobuséw wyglada
to nieco inaczej — drugie miejsce wsrod grupy wiekowej najczesciej bioracej udziat
w kolizjach/wypadkach to 41 — 50 lat, a trzecie miejsce zajmowali pracownicy powyzej
60 roku zycia (ryc. 36). Najrzadziej w zdarzeniach drogowych zaréwno wsrod
motorniczych i kierowcow autobusow brali udziat pracownicy w wieku pomigdzy 51
a 60 lat.
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Ryc. 36. Liczba kolizji/wypadkéw z podziatem na typ pojazdu w zaleznosci od wieku prowadzacego na liczbg osob zatrudnionych
w danym wieku w MPK w Krakowie w latach 2014 — 2019

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych z MPK.
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6.1.3. Kolizje i wypadki a pte¢ prowadzacego

Interpretacja udziatu pracownikow MPK w kolizji lub wypadku z podziatem
na pte¢ wykazuje roéznice pomigdzy kobietami a mezczyznami. Biorgc pod uwage
stosunek liczby kolizji/wypadkow z udzialem kobiet w stosunku do liczby
zatrudnionych kobiet w przedsi¢biorstwie mozna zauwazy¢, ze prowadzace czesciej
braty udzial w negatywnym zdarzeniu drogowym niz mezczyzni — dotyczy to rowniez
zdarzen niezawinionych. Maksymalnie na jedng zatrudniong kobiete przypadato prawie
1,6 zdarzenia drogowego a na 1 mezczyzne 1,1. Do 2017 roku kobiety wykazywaty
tendencje wzrostowa — nastepnie liczba zdarzen z udziatem prowadzacych z roku na rok
ulegata stopniowemu zmniejszeniu. Inaczej wyglada to W przypadku mezczyzn, gdzie
pomimo iz wartosci kolizji na 1 megzczyzne sg mniejsze, to od 2014 roku krzywa

przedstawiajaca ich udziatl w kolizjach/wypadkach nieustannie ro$nie (ryc. 37).

/ ——Kobiety

—N©ezezyZni
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Ryc. 37. Stosunek liczby kolizji i wypadkow do liczby zatrudnionych kobiet i mezczyzn
z podziatem na pte¢ w MPK w Krakowie w latach 2014 - 2019

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych z MPK.

Biorac pod uwage kolizje i wypadki zawinione przez pracownika MPK mozna
zauwazy¢ podobng tendencje — w przypadku megzczyzn Krzywa zawinionych kolizji

i wypadkow z roku narok stopniowo wzrasta. Rok 2016 i2017 charakteryzowat

126



si¢ bardzo podobng tendencja wzrostowa w przypadku obu pici. Kobiety w badanym
okresie notowaty szybszy przyrost zawinionych zdarzen, jednak od 2018 roku krzywa
zaczyna spada¢, co wskazuje na zmniejszong liczbe udziatu w zawinionych zdarzeniach
(ryc. 38). Spadek ten jest na tyle duzy, ze w 2019 roku mniej kobiet prowadzacych
tramwaje i autobusy uczestniczylo w zawinionych przez siebie kolizjach i wypadkach.
W tym przypadku powinno si¢ skupi¢ na przyczynach wickszego uczestnictwa kobiet
niz me¢zczyzn w zdarzeniach drogowych. Jest to spowodowane gorszym wyszkoleniem,
mniejszymi  umiej¢tnoSciami  €Zy moze niewystarczajgcym  doswiadczeniem
w prowadzeniu takiego pojazdu. By¢ moze powod dotyczy przede wszystkim
uwarunkowan psycho — spotecznych lub catkiem innego obszaru niewskazanego
powyzej. Z drugiej strony, czy zmniejszanie dysproporcji uczestnictwa w zdarzeniach
drogowych Kkobiet i mezczyzn spowodowane jest wzrastajaca $wiadomoScia
I doswiadczeniem kobiet? Czy zawdd kierowcy z typowo meskiego coraz bardziej staje
si¢ dostepnym dla kobiet, przez co ich pewno$¢ siebie wzrasta? Jest to niezwykle

ciekawe i warte uwagi zagadnienie.
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Ryc. 38. Stosunek liczby kolizji i wypadkow zawinionych przez pracownika MPK
do liczby zatrudnionych kobiet i m¢zczyzn z podziatem na pte¢ w Krakowie w latach
2014 - 2019

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych z MPK.
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7. Zdarzenia drogowe w transporcie drogowym a
charakterystyka miejsca wystgpienia

Miejscem, w ktorym najczesciej dochodzito do zdarzen drogowych, jest prosty
odcinek drogi. Dotyczy to zaréwno trakcji tramwajowej, jak i autobusowej. Na drugim
miejscu byly wszelkie kolizje na zajezdni (z taborem wlasnym, innym obiektem,
infrastrukturg czy wykolejenia). Kolejne miejsca zajmowaly: skrzyzowanie z ruchem
nieregulowanym, skrzyzowania z ruchem regulowanym, ,petla” tramwajowa
/autobusowa oraz przystanek. Najrzadziej pojazdy MPK uczestniczylty w kolizjach
I wypadkach na przejazdach kolejowych, chodnikach oraz wzniesieniach. Podczas
rozdziatu na tabor autobusowy i tramwajowy wyniki badan przedstawiajg si¢ nieco
inaczej. W przypadku autobusow, jak wczesniej zostatlo wspomniane, pierwsze miejsce
z najwigksza iloscig kolizji i wypadkéw zajmowat prosty odcinek drogi. Dotyczyto
to przede wszystkim manewrow wyprzedzania, niewlasciwego omijania i zmiany pasa
ruchu, a takze niedostosowania predkosci do warunkoéw panujacych na drodze.
Zajezdnia autobusowa jest kolejng lokalizacja, w ktorej najczgs$ciej dochodzito
do zdarzen. Mato miejsca, duza ilo$¢ taboru oraz brak uwagi kierujacego doprowadzaja
do zazwyczaj niegroznych w skutkach kolizji — jak zarysowanie o inny pojazd,
uszkodzenie lusterka czy kolizja z elementem infrastruktury zajezdniowej. Podobnie jak
na petli autobusowej, gdzie czesto dochodzito do kolizji wlasnej pomiedzy taborem
MPK lub stupkami czy kraweznikami.

Czwarte miejsce zajely wszelkie zdarzenia zwigzane 2z przystankiem
autobusowym — niewlasciwe manewrowanie lub niedostatecznie wytyczona skrajnia
zatoki autobusowej prowadzace do kontaktu autobusu z elementami infrastruktury
przystankowej. Nalezy jednak zaznaczyé, ze w takich przypadkach orzekana jest
glownie wina wlasna prowadzacego — rzadko infrastruktury drogowej. Znacznie mniej
zdarzen mozna bylo zaobserwowac naskrzyzowaniu 0 ruchu nieregulowanym
I regulowanym, zakrgcie o dobrej i zlej widocznosci oraz bezposrednio przed
skrzyzowaniem. Najbezpieczniejsze dla transportu autobusowego ze wszystkich
omawianych miejsc byly przejscia dla pieszych, chodniki, bus — pasy oraz wspdlne pasy

tramwajowo — autobusowe (ryc. 39).
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Ryc. 39. Podziat kolizji i wypadkow autobusowych MPK ze wzgledu
na charakterystyke miejsca zdarzenia w Krakowie w latach 2014 - 2019

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie danych z MPK.

Prosty odcinek drogi (dotyczacy torowiska wbudowanego w jezdni¢) byt
roOwniez miejscem, gdzie najczesciej dochodzito do zdarzen drogowych z tramwajem.
Dotyczyly one przede wszystkim wymuszenia pierwszenstwa podczas zmiany pasa
ruchu, kolizji z pojazdem lub obiektem stojacym przy torowisku, oraz najechania
na inny pojazd. Drugie miejsce zajely skrzyzowania z ruchem nieregulowanym.
Trzecim miejscem, w zwigzku z iloScig zdarzen, sg skrzyzowania o ruchu regulowanym
— niedostosowanie si¢ do sygnalizacji $wietlnej lub wymuszenie pierwszenstwa podczas
manewru skrgtu lub zmiany pasa ruchu. Przejazd przez torowisko wydzielone byt

réwniez niebezpiecznym miejscem dla ruchu drogowego. Podczas niewlasciwego
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zawracania badz przejazdu przez torowisko dochodzilo czgsto do powaznych
w skutkach kolizji lub wypadkéw (z racji wickszej predkosci jaka moze w takim
miejscu rozwing¢ tramwaj oraz brak innych czynnikow zaklocajacych ruch szynowy
na torowisku).

Podczas analizy zdarzen zaobserwowano duzy problem jakim jest nieznajomos$¢
przepisow drogowych w stosunku do pojazdow szynowych. Bardzo czesto kierujacy
biorgcy udziat w kolizji lub wypadku traktuje tramwaj jak samochod, wymuszajgc
na nim pierwszenstwo, nie wiedzac, ze np. na skrzyzowaniach rownorzednych
motorniczy ma bezwzgledne pierwszenstwo. Problematyczne tez wydaje sig

zrozumienie przepisow dotyczacych pierwszenstwa na skrzyzowaniach 0 ruchu
regulowanym i nieregulowanym — jest toznaczna roznica, gdyz w przypadku
skrzyzowania 0 ruchu regulowanym skrecajacy tramwaj musi ustgpi¢ pierwszenstwa
innym pojazdom poruszajacym si¢ na wprost (przepis nie dotyczy skrzyzowan o ruchu
okreznym). Inaczej sprawa wyglada przy braku takiej sygnalizacji — wtedy tramwaj
skrecajacy z drogi glownej ma pierwszenstwo przed nadjezdzajacymi pojazdami
(zgodnie z art. 25 Ustawy Prawo o ruchu drogowym). Do czgstych zdarzen tego typu
dochodzito przy skrzyzowaniach: ul. Westerplatte — ul. Starowislna — ul. Sw. Gertrudy
(zwhaszcza w relacji skretu pojazdu szynowego z ul. Westerplatte i ul. Sw. Gertrudy
w ul. Starowislng), ul. Podwale — ul. Dunajewskiego — ul. Karmelicka (przede
wszystkim skret z ul. Podwale i ul. Dunajewskiego w ul. Karmelickg), ul. Basztowa —
ul. Dhuga (skret w ul. Dlugg), Ul. Pawia — ul. Basztowa — ul. Lubicz — Ul. Westerplatte
(skret z ul. Lubicz w ul. Westerplatte) iul. Dietla — ul. Starowislna. Wszystkie
wspomniane skrzyzowania majg ruch nieregulowany (wylaczona sygnalizacja §wietlna
w celu usprawnienia ruchu). Petla i zajezdnia tramwajowa byty lokalizacjami, gdzie
znacznie rzadziej dochodzi do zdarzen drogowych niz w przypadku taboru
autobusowego. Najmniej zdarzen stwierdzono na chodnikach, przej$ciach dla pieszych
oraz przez torowisko wydzielone czy wspolnym pasie tramwajowo — autobusowym.
Mimo oddzielenia ruchu tramwajowego od samochodowego torowiska wydzielone
notowaly znacznie wigcej zdarzen drogowych niz np. pasy wydzielone dla autobusow,
ktorymi poruszajg si¢ roéwniez inni uczestnicy ruchu jak taksowki czy pojazdy

o nape¢dzie elektrycznym (ryc.40).
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Ryc. 40. Podziat kolizji i wypadkow tramwajowych MPK ze wzgledu
na charakterystyke miejsca zdarzenia w Krakowie w latach 2014 - 2019

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie danych z MPK.
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7.1. Lokalizacja wystepowania zdarzen drogowych w obszarze
miejskim Krakowa

Miasto Krakow, z powodu silnej urbanizacji, duzej liczby mieszkancéw oraz
wzmozonej potrzeby przemieszczania ludnosSci, jest miejscem, gdzie w aglomeracji
krakowskiej dochodzi do najwigkszej liczby zdarzen z udzialem pojazdow MPK.
Nalezy zaznaczy¢, ze Krakdéw, poza silnie rozwinigtym transportem autobusowym,
posiada réwniez tramwajowy, czego nie ma w innych miejscowosciach aglomeracji.
Ryc. 41 przedstawia mape gestosci wystepowania zdarzen drogowych w Krakowie
z udziatem pojazdu MPK w latach 2014 — 2019. Im ciemniejszy kolor (blizej wartoséci
1) obszaru zaznaczonego na mapie, tym wieksza liczba zdarzen drogowych. Jak mozna
zaobserwowac¢ najwiecej kolizji i wypadkow mialo miejsce w centrum miasta
zwlaszcza wokot I 1 II obwodnicy Krakowa. Pomimo iz pierwsza obwodnica
(otaczajaca stare miasto wzdluz plant) ma duzg czgstotliwos¢ kursowania pojazdow
MPK — zwlaszcza tramwajow - to W odréznieniu do I obwodnicy ruch samochodowy
W tym miejscu jest bardzo ograniczony. Mozliwo$¢ wjazdu maja tylko mieszkancy,
stuzby miejskie, komunikacja miejska oraz zaopatrzenie sklepow. Mimo to, liczba
zdarzen na tym ciagu jest niepokojaco duza. W obszar ulic i obwodnicy, po ktorych
porusza si¢ komunikacja miejska wchodza: ul. Straszewskiego, ul. Podwale, ul.
Dunajewskiego, ul. Basztowa, ul. Westerplatte oraz ul. Sw. Gertrudy. Ponadto ul.
Franciszkanska 1 Dominikafiska przebiegajace bezposrednio przez stare miasto sa
praktycznie catkowicie wytaczone z ruchu samochodowego poza komunikacja miejska
(tylko pojazdy taxi oraz w ograniczonym stopniu pojazdy dostawcze). Ulice 1l
obwodnicy o nasilonej ilo$ci zdarzen drogowych, po ktorych porusza si¢ KMK to: ul.
Konopnickiej, tzw. Aleje Trzech Wieszczow (Krasinskiego, Mickiewicza
I Stowackiego), ul. Lubomirskiego, ul. Stwosza, al. 29 Listopada, al. Powstania
Warszawskiego, ul. Kotlarska, ul. Herlinga — Grudzinskiego, ul. Klimeckiego, al.
Powstancow Wielkopolskich, al. Powstancow Slaskich i ul. Kamienskiego. Na mapie
gestosci wyrdzniono jeszcze jeden obszar — ciggnacy si¢ od ul. Zakopianskiej przez ul.
Brozka, ul. Wadowicka, ul. Kalwaryjska i ul. Limanowskiego gdzie dochodzito

do znacznej ilosci zdarzen — przede wszystkim z udziatem taboru tramwajowego.
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Ryc. 41. Mapa gestosci wystepowania zdarzen drogowych z udziatem pojazdow MPK na terenie Krakowa w latach 2014 - 2019

Zrédlo: Opracowanie wlasne.




Do najwigkszej ilosci zdarzen drogowych z udziatem pojazdu MPK w badanym
okresie dochodzito na ulicy Wielickiej, Konopnickiej oraz Kalwaryjskiej. Ul. Wielicka
bedaca glowng ulica wylotowa na Wieliczke i potudniowy — wschod znajduje sig
naodcinku od skrzyzowania z ul. Limanowskiego, Powstancow Slaskich
I Nowohuckiej do tzw. Wezta Wielickiego. Po wymienionym odcinku porusza
si¢ zarowno komunikacja tramwajowa (do skrzyzowania z ul. Teligi) oraz autobusowa.
Kolizje i wypadki miaty miejsce na catym ciaggu wskazanej drogi (ryc. 42), lecz nalezy

wyszczegolni¢ dwa charakterystyczne miejsca o duzej liczbie zdarzen z udziatem

pojazdow komunikacji miejskie;.
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Ryc. 42. Wystepowanie wypadkow i kolizji z udziatem poj
Wielickiej w Krakowie w latach 2014 - 2019

Zrédlo: Opracowanie wlasne.
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Pierwsze z nich oznaczone na ryc. 43 (A) zwigzane jest z taborem tramwajowym.
Dotyczy przejazdu tramwajowego z torowiska wydzielonego na jego dalsza cze$é
zlokalizowang z drugiej strony ciggu ulicy Wielickiej. Przejazd ten uregulowany jest
tzw. sygnalizacja regulowang najazdowa — specjalnie ulokowane plyty podczas
najechania tramwaju zapalaja czerwone $wiatlo dla pojazdow poruszajacych si¢ ulica
Wielicka. Zmiana cyklu $wietlnego jest na tyle szybka (z ostrzegawczej pulsujacej
zotte] na czerwone $wiatlo), ze kierujacy czesto nieumyslnie wjezdzajg wprost pod
tramwaj jadacy z przeciwnego Kkierunku. Ponadto widoczno$¢ nadjezdzajacego
od ,.,tylu” pojazdu szynowego podczas skretu w lewo z glownej czesci ulicy Wielickiej
(dotyczy to samochodow nadjezdzajacych od Podgorza SKA) w boczng jest bardzo
ograniczona — czesto w tym miejscu dochodzi do uderzenia bocznego samochodu przez
tramwaj. Pomimo wprowadzenia na tym odcinku ograniczenia predkosci dla
tramwajow wynoszacego 30km/h, kolizje z samochodami dalej maja miejsce — cho¢
nalezy zaznaczy¢ ze w mniejszym stopniu niz przed wprowadzeniem ograniczenia.

Drugim miejscem na ul. Wielickiej z duza liczbg zdarzen drogowych byly
skrzyzowania z ul. Nowosadecka (udziat taboru tramwajowego i autobusowego) oraz
z ul. Biezanowska (gtownie tabor tramwajowy (ryc. 43 B). Do kolizji i wypadkoéw w tej
lokalizacji Krakowa dochodzi zazwyczaj w sytuacji wytaczonej lub niesprawnej
sygnalizacji $wietlnej. Duze natgzenie ruchu oraz ,przecinanie” przez tramwaj
gtéwnego ciaggu ulicy Wielickiej powoduje znaczne utrudnienie interpretacji przepisow
ruchu drogowego przez kierowcow. Jak w wigkszosci przypadkow opisywanych
skrzyzowan, tak 1 tu prowadzacy samochody osobowe czesto mieli problem
z ustaleniem pierwszenstwa przejazdu w relacji auto — tramwaj. Wyjazd z ulicy
Biezanowskiej jest utrudniony, ze wzgledu na ograniczong widoczno$¢ tramwaju
nadjezdzajacego z obu kierunkow. Problemem okazaty zwlaszcza tramwaje jadace
w kierunku Kurdwanowa/Nowego Biezanowa, gdzie kierujacy pojazdy samochodowe
poruszajac si¢ W tym samym kierunku co tramwaj, wjezdzaja na przejazd nie widzac

jadacego rownoczesnie z nimi pojazdu szynowego.
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Ryc. 43. Wystepowanie wypadkoéw i kolizji z udziatem pojazdu MPK S.A. w rejonie
przejazdu tramwajowego na ul. Wielickiej (A) oraz skrzyzowania z ul. Nowosadecka
i ul. Biezanowska (B) w Krakowie w latach 2014 - 2019

Zrédlo: Opracowanie wlasne.
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Typowym przyktadem ulicy ze zdarzeniami drogowymi majacymi miejsce na prostym
odcinku drogi w Krakowie byla ul. Konopnickiej (ryc. 44). Zdarzenia te dotycza
zwlaszcza nieprawidlowej zmiany pasa ruchu lub wymuszenia pierwszenstwa przez
pojazd MPK lub obcego uczestnika ruchu. Szczegdlnie niebezpieczne dla autobusoéw
MPK byty miejsca wiaczania si¢ do ruchu innych pojazdéw z ulicy Barskiej (kierunek
Rondo Matecznego) oraz ulicy Ludwinowskiej (kierunek Rondo Grunwaldzkie), gdzie
samochdd, aby wjecha¢ na ulice Konopnickiej, musi bezposrednio przejechac przez bus
— pas. Dla pojazdéw szynowych newralgiczny byl przejazd przez R. Grunwaldzkie
(taczenie ul. Konopnickiej i Monte Cassino) — pomimo sygnalizacji $wietlnej pojazdy
przejezdzajace przez rondo wjezdzaty na torowisko na swietle czerwonym lub
W momencie, gdy opuszczenie skrzyzowania jest niemozliwe (zator drogowy
spowodowany duza liczbg samochodow). Doprowadzato to do kolizji lub wypadku
z prawidlowo jadacym pojazdem szynowym od strony ul. Monte Cassino lub Mostu
Grunwaldzkiego. Ponizej na ryc. 45 zaprezentowano jeden z grozniejszych wypadkow
w tym rejonie z udziatem pojazdu szynowego i samochodu ci¢zarowego. w jego wyniku
13 0s6b zostato rannych, a ruch w rejonie ul. Konopnickiej, Monte Cassino oraz Dietla

na wiele godzin byt powaznie utrudniony.
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Zrédlo: Opracowanie wlasne.

Ryc. 44. Wystepowanie wypadkow i kolizji
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Ryc. 45. Wypadek z udziatem tramwaju i samochodu ciezarowego w rejonie Ronda
Grunwaldzkiego w Krakowie w lutym 2015 roku

Zrédlo: https://gazetakrakowska. pl/krakow-wypadek-na-rondzie-grunwaldzkim-kierowca-

ciezarowki-oskarzony-zdjecia-wideo/ar/636483.

Trzecim miejscem w Krakowie z najwigcksza liczbg zdarzen drogowych
Z udzialem pojazdow MPK byla ul. Kalwaryjska (ryc. 46) — pomijajac sytuacje
wyjatkowe jak remont torowiska czy komunikacja nocna dotyczyly one taboru
tramwajowego — transport publiczny autobusowy nie kursuje na wskazanym ciggu.
Glownym utrudnieniem w tej lokalizacji jest duza liczba przej$¢ dla pieszych o stabej
widocznosci (zle zaparkowane auta zastaniajgce pieszych wchodzacych na torowisko)
oraz miejsca lgczenia si¢ wydzielonego torowiska z konczacym pasem ruchu dla
samochodow osobowych. Dodatkowo stan techniczny zwrotnic rozjazdowych w relacji
ulic Legionéw Pitsudskiego — Kalwaryjska — Limanowskiego przyczynial sig

do wykolejen wozkéw pojazdow szynowych.
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Ryc. 46. Wystepowanie wypadkow i kolizji z udziatem pojazdu MPK S.A. w rejonie ul.
Kalwaryjskiej w Krakowie w latach 2014 - 2019

Zrédlo: Opracowanie wlasne.

Miejsce 0 najwiekszej ilosci zdarzen drogowych z samochodami osobowymi
na ul. Kalwaryjskiej przedstawiono na ryc. 47. Jest to ciag, na ktorym torowisko
wydzielone laczy si¢ z pasem ogdélnym dla samochodow (oba kierunki). Prowadzacy
wymuszaja w tym miejscu pierwszenstwo na prawidlowo jadacym pojezdzie
szynowym. Glownym powodem byta nieznajomo$¢ przepiséw ruchu drogowego oraz
staba widoczno$¢ tramwaju poruszajacego si¢ w tym samym kierunku ruchu.
Szczegolnie trudne jest skrzyzowanie ulic Smolki z Kalwaryjska, gdzie poza taczeniem

pasow ruchu znajdujg si¢ dwa przejscia dla pieszych oraz skret w ulice Smolki
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wymagajacy od wykonujacego ten manewr wjechania bezposrednio na torowisko.

Nalezy zaznaczyC, zesa to miejsca gdzie dochodzi do kolizji (rzadko wypadku)

z powaznymi uszkodzeniami samochoddéw osobowych.

Tory tramwajo we
Drogi inne
L] Zdarzenia drogowe

— B~ - - R

Ryc. 47. Wystgpowanie wypadkoéw i kolizji z udziatem pojazdu MPK S.A. w rejonie
zwezenia ul. Kalwaryjskiej przy ul. Smolki w Krakowie w latach 2014 - 2019

Zrédlo: Opracowanie wlasne.

Jak zostalo wspomniane wczesniej, duza liczba zdarzen z udziatem autobusoéw
komunikacji miejskiej w badanym okresie miata miejsce na tzw. ,,Alei Trzech
Wieszczow” (zwyczajowa nazwa taczaca Aleje: Krasinskiego, Mickiewicza
i Stowackiego) stanowiacej fragment II obwodnicy w Krakowie oraz na funkcjonalnym
przedtuzeniu tych alei w kierunku potnocnym — al. 29 Listopada. do lokalizacji

z najwigksza liczba wypadkow i kolizji w tym rejonie mozna wskazac:
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skrzyzowanie o ruchu regulowanym ul. Czarnowiejskiej z al. Mickiewicza (ryc.
48) — zwlaszcza odcinek zaraz po skrecie z al. Mickiewicza w ul. Czarnowiejska
(konczacy sie¢ pas ruchu staba widoczno$¢, dzielone przejscie dla pieszych)
oraz okolice przystankéw autobusowych na ul. Czarnowiejskiej w obu
kierunkach (krotkie zatoki przystankowe, duzy ruch samochodowy, trudno$¢
wykonania manewru wlaczania si¢ do ruchu przez autobus). W latach
wczesniejszych, gdy MPK miato na swoim stanie inwentarzowym autobusy
przegubowe starego typu jak IKARUS problemem bylo zachodzenie tytu
pojazdu przy skrecie — w tym miejscu w 2007 roku doszto wlasnie do
takiego Smiertelnego potracenia na przejsciu dla pieszych spowodowanego przez

duze zachodzenie III osi naczepy;
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Ryc. 48. Wystepowanie wypadkow i kolizji z udzialem pojazdu MPK S.A. w rejonie

skrzyzowania ul. Czarnowiejskiej z al. Mickiewicza w Krakowie w latach 2014 - 2019

Zrédlo: Opracowanie wiasne.

skrzyzowanie 0 ruchu regulowanym al. Stowackiego z ul. Pradnicka i ul. Dluga
oraz okolice przystanku autobusowego ,,Nowy Kleparz” (w obu kierunkach)
zlokalizowanego na al. Stowackiego (ryc. 49). Problematycznym miejscem
okazal si¢ zwlaszcza skret z ul. Pradnickiej w al. Stowackiego oraz z al.
Stowackiego (od ul. Czarnowiejskiej) w ulice Pradnicka. Utrudnieniem byta
infrastruktura drogowa w postaci stupkow i znakdéw ograniczajagca mozliwosci

manewru autobusu (zdarzalo sie, ze kierowcy uszkadzali w tym miejscu
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elementy autobusu o infrastrukture drogowa). Przejazd dodatkowo
komplikowaty pojazdy nadjezdzajace od ulicy Dlugiej, wjezdzajace na
skrzyzowanie czg¢sto bez mozliwosci jego opuszczenia. Przystanek Nowy
Kleparz w kierunku Czarnowiejskiej byl miejscem wielu kolizji ze wzgledu na
potaczenie pasa autobusowego z pasem ruchu umozliwiajacym skrgt w prawo
w ulice Slaska. Prowadzacy z zamiarem wykonania takiego manewru wjezdzaja

bezposrednio przed ruszajacy z przystanku autobus;

28 || Wskwer Stonislowa " ] o8 \ e v \ ]
Palczewskiego ! : .- Y = \ /
1 o - /—\
24 \ ".__....- g _» Nowy-Kleparz \ \
o B | $reps ¢ UM
\ =2 ’46 B o Eaa \ . 2%, N
, i B - R (W 5 | @
) ..i . \.U"e\s.k.al«"': B ook il [ Q. .. -
8 Luxmed | N
[} 8o - Urzad LT = \" \ \ < ‘
Stanu Cywilnego E | | i

\ 25 S Millennium f \72.\ =)

23 ) \ Banki | D | | P:Gt \ ™
2 \ ﬁ g_r ® ‘a‘_‘”.\\ \

— 2 ® \
a 1\ . 5
3 1 = '
\ o w
f\‘ | Balonce— A\fg{ =) @
J}? ®. 3 - | oquag | '
SN 1 | fitness |

\’\ \\P !
3 /../ \
. Legenda T = ==

‘l'ory tramwajowe
Drogi gtowne
Drogi drugorzedne
Drogi inne

E W zdarzenia drogowe
Ryc. 49. Wystepowanie wypadkéw i kolizji z udziatem pojazdu MPK S.A. w rejonie
skrzyzowania ulic Pradnickiej, Dtugiej i al. Stowackiego w Krakowie w latach 2014 -
2019

Zrédlo: Opracowanie wlasne.

e skrzyzowanie o ruchu kierowanym al. 29 Listopada z ul Opolska i ul. Lublanska
oraz prosty odcinek przed i za samym skrzyzowaniem (oba kierunki) (ryc. 50) —
pomimo wybudowanej estakady w relacji ulic Opolska - Lublanska
usprawniajacej ruch w tym miejscu, skrzyzowanie w dalszym ciggu jest
obtozone wzmozonym natezeniem ruchu samochodowego. Duzo zdarzen
drogowych z udziatlem komunikacji miejskiej wystepuje gtownie przy ostrych
skretach z al. 29 Listopada w ul. Opolskg oraz w odwrotnym kierunku — staba

widoczno$¢, blokowanie przejazdu poprzez innych uczestnikow ruchu
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niemogacych opusci¢ skrzyzowania oraz fakt, ze na liniach kursujacych przez
wspomniane skrzyzowanie byly zadysponowane glownie dilugie autobusy
przegubowe (bardzo duze potoki pasazerskie) przyczynia si¢ do zwigkszenia
ilosci zdarzen drogowych w tej lokalizacji. Tuz za samym skrzyzowaniem
na al. 29 Listopada w kierunku pdlocnym zlokalizowany jest przystanek
autobusowy — tu podobnie jak w przypadku ul. Czarnowiejskiej problemy
Zwigzane byly z duzym nat¢zeniem ruchu oraz krotkg zatoka przystankowsa
utrudniajgcg wykonanie manewru wlgczania si¢ do ruchu przez autobus;

o skrzyzowanie o ruchu regulowanym al. 29 Listopada z ul. Dobrego Pasterza
(ryc. 50) — dotyczy gtownie skretu z al. 29 Listopada w ul. Dobrego Pasterza
i z ul. Dobrego Pasterza w al. 29 Listopada w kierunku ul. Opolskiej. Bardzo
waskie skrzyzowanie, ostry zakrgt oraz infrastruktura drogowa w postaci
stupkow 1 znakow znacznie utrudniajg manewr skre¢tu. Ponadto, podobnie jak

w przypadku skrzyzowania ul. Opolskiej i al. 29 Listopada, na tym odcinku

kursowaty gtéwnie autobusy przegubowe z zachodzacg tylnia osig naczepy.
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Ryc. 50. Wystepowanie wypadkow i kolizji z udzialem pojazdu MPK S.A. w rejonie
zwezenia skrzyzowania ulic Opolskiej, Lublanskiej ial. 29 Listopada w Krakowie
w latach 2014 - 2019

Zrédlo: Opracowanie wlasne.
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W przypadku taboru tramwajowego do miejsc z duzg iloscig zdarzen drogowych
z udzialem pojazdu MPK w badanym okresie nalezy rowniez wskazac:

e ul. Starowislna — zwlaszcza odcinek od skrzyzowania z ul. Sw.
Wawrzynca do skrzyzowania z ul. Dietla (ryc. 51 A) — jest to ulica
z torowiskiem wbudowanym w jezdnie — gdzie samochody pomimo
swojego pasa ruchu mogg korzystaé z czeSci torowiska np. podczas
manewru skretu w uliczke przylegajaca do ul. Starowislnej. Ponadto
samochodowe pasy ruchu sg waskie i zle oznaczone (linia oddzielajaca
torowisko od ogolnego pasa ruchu jest niewlasciwie wymalowana —
pomimo, iz teoretycznie samochod znajduje si¢ za nig, istnieje duze
ryzyko zahaczenie pojazdu przez poszycie tramwaju). Dodatkowo
odcinek zaraz za skrzyzowaniem z ul. Dietla w kierunku i obwodnicy
w badanym okresie byl problematyczny z dwoch  wzgledow:
po pierwsze, wystepowanie przystankow tramwajowych w obu
kierunkach na podobnej wysokos$ci prowokuje famanie przepisow prawa
przez pieszych — przechodza w miejscu niedozwolonym zza przeszkody
jakim jest inny tramwaj. Po drugie, zaraz przed przystankiem
Starowi$lna w kierunku Poczty Gléwnej ma miejsce potaczenie toréw
tramwajowych z drogg rowerowg biegnaca chodnikiem od prawej strony
tramwaju. Zdarza si¢, ze rowerzysci w tym miejscu nie przestrzegaja
udzielania pierwszenstwa przejazdu pojazdowi szynowemu, jakim jest
tramwaj.

e drugim miejscem w tym rejonie bylo skrzyzowanie o ruchu
nieregulowanym ulic: Starowislnej, Sw. Gertrudy oraz Westerplatte
(ryc. 51, B). Duza ilos¢ zdarzen drogowych z udzialem tramwajow
spowodowana byla zwlaszcza przed dwa czynniki:

v' stan techniczny infrastruktury torowej — przed wymiang zwrotnic nawet
niewielkie przekroczenie predkosci przez tramwaj (dla bezpieczenstwa
zwigzanego z silnie wyeksploatowanym torowiskiem wprowadzono
ograniczenie przejazdu 10 km/h) moglo przyczyni¢ si¢ do wykolejenia
na zwrotnicach rozjazdowych (zwlaszcza w relacji ul. Starowislna -
Westerplatte). Ponadto w zwigzku z bardzo bliskim potozeniem torow
o przeciwnych kierunkach wzgledem siebie wystepuje ograniczona

skrajnia dla tramwajow (podobnie jak naskrzyzowaniu ulic Sw.
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Gertrudy i Dominikanskiej czy Pilsudskiego - Straszewskiego) — brak
stosownego oznakowania w postaci znaku AT — 7 informujacego
o zakazie mijania pojazdéw tramwajowych w tym miejscu doprowadzat
(dalej doprowadza) do czestych uszkodzen lusterek i poszy¢ tramwajow
zwlaszcza wérod pracownikéw mniej doswiadczonych.

drugim czynnikiem byl problem z interpretacja przepiséw drogowych
dotyczacych pierwszenstwa przejazdu na skrzyzowaniach o ruchu

nieregulowanym przez prowadzacych pojazdy osobowe.
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Ryc. 51. Wystepowanie wypadkow i kolizji z udziatem pojazdu MPK S.A. w rejonie ul. Starowi$lnej w Krakowie w latach 2014 - 2019
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Zrédlo: Opracowanie wlasne.
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skrzyzowanie o ruchu nieregulowanym al. Solidarno$ci z ulicg Ujastek Mogilski
— ograniczona widoczno$¢ dla prowadzacych chcacych wykona¢ manewr
zawracania przez torowisko oraz konieczno$¢ przejechania dwdch paséw ruchu
ogoblnego i torowiska w przypadku skretu w relacji ul. Ujastek Mogilski — al.
Solidarnosci (kier. Plac Centralny) 1 odwrotnie skutkowata znacznie zwigkszong
liczbg zdarzen drogowych z udzialem pojazdu szynowego 1 Samochodu
osobowego. Nalezy zaznaczy¢, ze do najwigkszej liczby kolizji dochodzito
podczas skretu z al. Solidarnosci (pojazd jadacy od Kombinatu) w ul.

Ujastek Mogilski z tramwajem jadacym w kierunku Placu Centralnego (ryc. 52).
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Ryc. 52. Wystepowanie wypadkow i kolizji z udziatem pojazdu MPK S.A. w rejonie

al. Solidarnosci i ul. Ujastek Mogilski w Krakowie w latach 2014 - 2019

Zrédlo: Opracowanie wlasne.

podobna sytuacja z duzg liczba zdarzen drogowych z samochodami osobowymi
w badanym okresie wystepowata na al. Pokoju (ryc. 53). Znaczna ilo$¢ miejsc
Z mozliwoscia wykonania manewru zawracania oraz przej$¢ dla pieszych
doprowadza do czgstych kolizji i wypadkow z pojazdami szynowymi.

Dodatkowo w okresie wiosenno — letnim widocznos¢ ograniczona jest przez
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ozdobne taki kwietne — zawracajacy pojazd jest praktycznie niewidoczny dla
motorniczego z tramwaju.
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Ryc. 53. Wystepowanie wypadkow i kolizji z udziatem pojazdu MPK S.A. w rejonie al.
Pokoju w Krakowie w latach 2014 - 2019

Zrédlo: Opracowanie wlasne.

Inne lokalizacje z duza liczbag zdarzen drogowych z udzialem pojazdow MPK
w Krakowie przedstawiono na ryc. 54. Na szczegdlng uwage zastuguje wyjazd z ul.
Pitsudskiego w ul. Straszewskiego — jest to miejsce, ktore jak zostalo wczesniej
wspomniane ma ograniczong skrajnie dla tramwajow — ostry zakret o slabej
widocznosci dodatkowo znacznie utrudnia wyjazd zaréwno tramwajom, jak
I autobusom. Na skrzyzowaniu zostaly zainstalowane lustra o bardzo stabej jakosci —
niski poziom widocznos$ci w okresie wiosenno — letnim dodatkowo ograniczajg rosngce
krzewy w sgsiedztwie luster — Zarzad Zieleni Miejskiej po zgloszeniu incydentu ma
okreslony czas na usuni¢cie problemu — jest to zwykle od kilku do kilkunastu dni.
Przejechanie tramwajem badZz autobusem okreslonego umownego miejsca (nie
0znaczonego ani na torowisku ani na sieci) skutkuje brakiem mozliwosci przejechania
taboru bez uszkodzenia jego poszycia. Problem kolizji taboru wlasnego MPK w tym

miejscu jest nagminny, co powinno wymusi¢ pewne dziatania zwigzane chociaz
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z wprowadzeniem sygnalizacji $wietlnej lub oznaczenia miejsca, do ktérego

tramwaj/autobus moze bezpiecznie wykona¢ manewr wymijania.
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Ryc. 54. Podziat kolizji i wypadkow z udzialem pojazdow MPK ze wzgledu na lokalizacje
miejsca zdarzenia w Krakowie w latach 2014 - 2019

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych z MPK.

Konsekwencje wymijania si¢ dwoch wagondéw tramwajowych we wspomnianej
lokalizacji zaprezentowano na ryc. 55. Przedstawia ona zdarzenie z lipca 2021 roku,
gdzie dwa tramwaje linii 6 (typ GT8) wykonywaly manewr wymijania bezposrednio

na skrzyzowaniu ulic Pitsudskiego 1 Straszewskiego.
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Ryc. 55. Kolizja dwoch tramwajow na skrzyzowaniu ulic Pitsudskiego i Straszewskiego

w Krakowie w lipcu 2021 roku

Zrodto: https://glos24.pl/kolizja-tramwajow-w-krakowie.
Liczba wszystkich zdarzen drogowych z udziatlem pojazdow MPK w Krakowie

w latach 2014 — 2019 ze wzgledu na lokalizacje ich wystapienia wskazana zostata

w aneksie.
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7.1.1. Lokalizacja wystepowania wykolejen i uszkodzen odbierakow
pradu w trakcji tramwajowej

Osobna kategori¢ zdarzen ze wzgledu na specyfike mozliwosci wystapienia
tylko przy udziale taboru tramwajowego zajmuja wykolejenia oraz uszkodzenia
odbieraka pradu (pantografu). Z pantografem mozna si¢ spotka¢ rowniez w autobusach
elektrycznych, gdzie wykorzystywany jest do tadowania pojazdu — lecz zdarzenia tego
typu sg na tyle incydentalne, Ze zostaly pominigte.

Liczb¢ wykolejen taboru tramwajowego ze wzgledu na lokalizacje
zaprezentowano na ryc. 56. Zdecydowanie najwiecej zdarzen tego typu w badanym
okresie miato miejsce na ul. Ujastek oraz ul. Brozka. Podwyzszona ilo$§¢ wykolejen
zwigzana jest w przypadku obu ulic ze zwigkszong czgstotliwoscig kursowania taboru
tramwajowego — usytuowane sa tam dwie zajezdne tramwajowe — Zajezdna Podgorze
przy ul. Brozka oraz Zajezdnia Nowa Huta przy ul. Ujastek. Ponadto torowisko na ul.
Ujastek przed remontem (przeprowadzonym w dwoch etapach w 2021 roku) byto w tak
fatalnym stanie, ze dopuszczalna predkosé¢ jazdy dla pojazdow szynowych wynosita tam
maksymalnie 10 km/h. Silnie wyeksploatowane torowisko charakteryzowato si¢
licznymi peknigciami oraz uszkodzonymi drewnianymi podktadami pod torowiskiem
(doprowadzajac do znacznego poszerzania si¢  toréw). Dopiero remont torowiska
na Zajezdni Nowa Huta oraz przy ul. Ujastek znacznie ograniczyt zdarzenia tego typu.
Doktadnie ten sam problem odnoszacy si¢  do ztej jakosci torowiska wyrdznia ul.
Kocmyrzowskg. Podobnie jak wczesniej, silnie wyeksploatowane torowisko, bez
wiekszych prac konserwacyjnych, z duza liczbg ubytkéw oraz mozliwo$cig poszerzania
si¢ uktadow toréw wzgledem siebie (rowniez zniszczone drewniane podktady)
przyczyniato si¢ do wykolejen od jednego do czgsto Kkilku wozkow tocznych
w tramwajach. Problem niedoinwestowanego torowiska dotyczy catego obszaru Nowe;j
Huty, co mozna zaobserwowa¢ na ponizszym wykresie - na ul. Lowinskiego, al. Gen.
Andersa, al. Solidarnosci czy ul. Igotomskiej stan torowiska byt rownie zly,
a wykolejenie w tej lokalizacji grozi odcigciem dzielnicy Nowa Huta od komunikacji
tramwajowej czasem nawet na kilka godzin. Na ul. Zakopianskiej liczba wykolejen
roOwniez zmniejszyla si¢  po przymusowym remoncie torowiska zwigzanego z budowa
tzw. ,,Trasy Lagiewnickiej”. Analiza kart zdarzeh MPK zwigzanych z wykolejeniami
wykazala, ze gldéwng przyczyna tych zdarzen byt przede wszystkim stan i jakosé

torowiska, w znacznie mniejszym stopniu wina prowadzacego pojazd (najechanie
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na niedobitg iglice, cialo obce w szynie, cofanie po zwrotnicach rozjazdowych lub

przekroczenie predkosci), a najrzadziej z winy technicznej pojazdu.

Kosciuszki
Dietla
Dominikanska
Bronowicka
Basztowa
Westerplatte
Starowislna
Straszewskiego
Stradomska
Dunajewskiego
Al Jana Pawla IT
Gertrudy
Wadowicka
Igolomska
Bienczycka

Al Solidarmosci
Wielicka
Rzemieilnicza
Al Gen. Andersa
Lowinskiego
Al Pokoju
Zakopianska
Kocmyrzowska
Brozka
Ujastek

10 20 30 40 50 60

Ryc. 56. Liczba wykolejen taboru tramwajowego ze wzgledu na lokalizacje
w Krakowie w latach 2014 - 2019
Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych z MPK

Ponizej na ryc. 57 i ryc. 58 przedstawiono przyktady zlego stanu torowiska na terenie

Nowej Huty. Pierwszy z nich dotyczy odcinka torowiska na al. Solidarnosci, a drugi al.

Andersa.
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Ryc. 57. Stan torowiska w dzielnicy Krakowa Nowa Huta w ciaggu al. Solidarnosci
w 2018 roku

Zrédio: Zdjecie wlasne.

154



Ryc. 58. Stan torowiska w dzielnicy Krakowa Nowa Huta w ciagu al. Andersa w 2018

roku

Zrédlo: Zdjecie wlasne.

Druga grupe zdarzen zwigzanych z taborem tramwajowym stanowilo
uszkodzenie odbieraka pradu — tzw. pantografu. W badanym okresie najwiecej
uszkodzen miato miejsce na ciggu ul. Basztowej (rejon i obwodnicy) oraz ul. Lubicz
(ryc. 59). Glownym powodem czestych awarii odbierakéw pradu na ul. Basztowej byt
stan techniczny sieci trakcyjnej (obnizone potozenie sieci wzglgdem torowiska czy
wyeksploatowane izolatory sekcyjne) — po remoncie przeprowadzonym w 2017 roku
liczba zdarzen zwigzana z pantografami spadta do zera. Jako$¢ sieci trakcyjnej jest
rowniez przyczyng wystgpowania zlamania pantografu na m.in. ulicach takich jak:
Zakopianska (aktualnie po remoncie), Ujastek, al. Andersa, Kocmyrzowska, Igotomska,
Bienczycka i al. Solidarno$ci. Byty to doktadne te same miejsca na terenie Nowej Huty

ktoére, wezesniej zostaty wspomniane w kwestii wykolejen taboru tramwajowego.
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Ryc. 59. Liczba uszkodzen odbieraka pradu w taborze tramwajowym ze wzgledu
na lokalizacje w Krakowie w latach 2014 - 2019

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych z MPK.

Ul. Lubicz charakteryzuje przecigcie torowiska przez wiadukt kolejowy (ryc. 60)
— €O wymusza obnizenie sieci @ tym samym pantografu. Wysokos$¢ wiaduktu jest na tyle
niska, ze odbierak podczas przejazdu sklada si¢ prawie maksymalnie w dot -
przekroczenie dozwolonej predkosci 10 km/h moze skutkowaé zbyt szybkim ztoZzeniem
pantografu - a tym samym ztamaniem jego konstrukc;ji.
Poza stanem technicznym infrastruktury torowej do innych powodoéw uszkodzen
pantografu nalezaty:
e wina prowadzacego pojazd — najechanie na obiekt znajdujacy si¢ na sieci,
nadmierna predkos¢ np. podczas obnizonej sieci na skutek wysokich temperatur;
e stan techniczny pojazdu — wyszczerbiony grafit, wyeksploatowane sprezyny
mocujace;

e rzadziej niskie temperatury skutkujgce przymarzaniem pantografu do sieci.
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Ryc. 60. Potozenie odbieraka pradu podczas ,,normalnej” jazdy oraz przy wjezdzaniu pod wiadukt kolejowy na ul. Lubicz w Krakowie

Zrédlo: Zdjecie wlasne.
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7.2. Lokalizacja wystepowania zdarzen drogowych w aglomeracji
krakowskiej

W rozdziale podjeta zostata tematyka lokalizacji wystepowania zdarzen
drogowych w aglomeracji krakowskiej. Z racji duzej rozbieznosci pomiedzy liczbg
wypadkéw w samym miesScie Krakowie oraz miejscowosci wchodzacych w obszar
dziatania krakowskiej komunikacji miejskiej rozwazania zostaly podzielone na dwa
osobne podrozdzialty - jeden odnoszacy si¢ do miejscowosci zaliczanych jako
aglomeracja krakowska i drugi do miasta Krakowa.

Analiza zdarzen drogowych w aglomeracji krakowskiej w latach 2014 - 2019
wykazata, ze najwiecej wypadkow i kolizji (oczywiscie z pominigciem Krakowa) miato
miejsce w Wieliczce (potozonej na potudniowy — wschod od Krakowa w zachodniej
czeSci powiatu wielickiego) oraz Skawinie (zlokalizowanej na potudniowy zachod
od centrum Krakowa w powiecie krakowskim). Sg to najwicksze po Krakowie miasta
w obrebie funkcjonowania krakowskiej komunikacji miejskiej. Trzecie miejsce
z prawie dwukrotnie mniejszym wynikiem zajeta wie$§ Balice potozona w gminie
Zabierzow na zachod od Krakowa. Kolejne pozycje juz ze znacznie nizszym wynikiem
(miedzy 24 a 20 zdarzen) zajety m. in. Zielonki w gminie Zielonki, gdzie przez teren
gminy przechodzi droga krajowa E7 (w kierunku na Warszawe), miasto Niepotomice
W powiecie wielickim, gmina wiejska Liszki w powiecie krakowskim, oraz wies
Michatowice w powiecie krakowskim (rowniez jak Zielonki potozona przy drodze
krajowej E7). Ponizej 20 zdarzen mialo miejsce w miejscowosciach takich jak:
Zabierz6w (gmina Zabierzow, powiat krakowski), Szczyglice (gmina Zabierzow,
powiat krakowski), Rzeszotary (gmina Swiatniki Gérne, powiat krakowski), Giebultow
(gmina Wielka Wies, powiat krakowski), Czernichdw (gmina Czernichow, powiat
krakowski), Wroblowice (obszar wchodzacy w skiad dzielnicy Swoszowice), Wegrzce
(gmina Zielonki, powiat krakowski), Radziszow (gmina Skawina, powiat krakowski),
Rusocice (gmina Czernichow, powiat krakowski), Bolechowice (gmina Zabierzéw,
powiat krakowski), Zbydniowice (obszar gminy Swoszowice), Luborzyca (gmina
Kocmyrzow — Luborzyca, powiat krakowski). Pozostate miejsca ze zdarzeniami

drogowymi ponizej 10 zostaly zaprezentowane na ryc. 61, oraz w aneksie.
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Ryc. 61. Podziat kolizji i wypadkow z udziatem pojazdow MPK ze wzgledu na lokalizacje miejsca zdarzenia w aglomeracji

krakowskiej w latach 2014 - 2019
Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych z MPK.



Ponizej przedstawiono przyktady map pogladowych czterech miejscowosci, w ktorych
w latach 2014 — 2019 doszto do duzej ilosci powaznych w skutkach zdarzen
drogowych. W Wieliczce (ryc. 62) najczesciej do wypadkow i Kolizji dochodzito
na dwoch gtdéwnych drogach o najwickszym nat¢zeniu ruchu — ul. Krakowska przy
wjezdzie do Wieliczki od drogi krajowej E94 oraz na odcinku od ul. Narutowicza do ul.
Pilsudskiego - aktualniec na powyzszych ulicach oraz drogach dolotowych w celu
usprawnienia ruchu zostaly wybudowane ronda ktore znaczaco ograniczyly kolizyjnos¢
autobuséw MPK S.A.

W 2019 i 2020 roku nie zanotowano w tym rejonie w MPK zdarzenia z innym
pojazdem. Dodatkowo do miejsc z czestymi zdarzeniami drogowymi w Wieliczce
zaliczono ul. Juliusza Stowackiego, skrzyzowanie ulic Stowackiego/Asnyka/Lednicka
oraz ul. Gdowska — podobnie jak we wczesniejszym przypadku miasto Wieliczka
postawito na budowg¢ ronda w tym miejscu co od 2017 roku zdecydowanie zmniejszyto
ilos¢ kolizji 1 wypadkow. Nalezy zaznaczy¢, ze Wieliczka ma bardzo dobre polaczenie
z Krakowem oraz duza czestotliwo$¢ kursowania linii autobusowych. Dla przyktadu
mozna wskaza¢ chociazby aglomeracyjng lini¢ 304 jezdzaca na odcinku Dworzec
Glowny Zachod — Wieliczka w dni powszechne w godzinach szczytu co 10 min.
Do tego nalezy zaliczy¢ inne linie aglomeracyjne kursujace migdzy innymi poza
Wieliczka przez Krzyszkowce 1 Trabki.

W Skawinie (ryc. 63) na mapie wyr6zniono kilka obszaréw z najwigksza liczba
wypadkow 1 kolizji. Do najwazniejszych nalezy zaliczy¢: ul. Jozefa Pitsudskiego, ul.
Krakowskg w centrum Skawiny, Konstytucji 3 Maja oraz Hallerow. Dodatkowo nalezy
wskaza¢ ulice Petrazyckiego znajdujaca si¢ pomigdzy Skawing a Sidzina, gdzie
zwlaszcza na skrzyzowaniu Petrazyckiego/Prazmowskiego dochodzi do wielu
powaznych w skutkach kolizji oraz wypadkéw z udzialem pojazdow MPK. Skawina
w poréwnaniu do Wieliczki ma mniejsza czgstotliwo$¢ kursowania linii autobusowych.
Nie posiada réwniez aglomeracyjnych linii przyspieszonych (jak np. 304). Warto
zaznaczy¢ jednak, ze relacja Krakow — Skawina jest obcigzona motoryzacyjnie trasa
tranzytowa. Jednym ze skutkow tego stanu rzeczy jest duza kongestia oraz wigksze

prawdopodobienstwo wystgpienia zdarzenia drogowego.
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Ryc. 62. Wystepowanie wypadkow i kolizji z udziatem pojazdu MPK S.A. na terenie miasta Wieliczka i okolic w latach 2014 - 2019

Zrédlo: Opracowanie wlasne.
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Ryc. 63. Wystepowanie wypadkow i kolizji z udziatem pojazdu MPK S.A. na terenie miasta Skawina i okolic w latach 2014 — 2019

Zrédlo: Opracowanie wlasne.
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Na ryc. 64 przedstawiono zdarzenia drogowe w Zielonkach. Najwigcej kolizji
I wypadkéw mialo miejsce na gltéwnej drodze nr 794 przebiegajacej przez Zielonki
0 nazwie Krakowskie Przedmiescie. Dotyczy to zarowno prostego odcinka drogi,
jak i skrzyzowan drog. Newralgicznym miejscem zwigzanym z kolizjami byly dwa
skrzyzowania o ruchu nieregulowanym z ul. Dlugopolska oraz ul. Galicyjska. Droga
wojewodzka 794 jest trasg o duzym obcigzeniu tranzytowym — prowadzacg w Kierunku
Wolbromia. Do momentu zakonczenia budowy poinocnej obwodnicy Krakowa, duze
nat¢zenie ruchu moze wplywac na zwigkszong ilo$¢ wystepowania zdarzen drogowych
z pojazdami MPK. Zielonki w badanym okresie, pomimo kilku linii autobusowych,
mialy niska czestotliwos$¢ ich kursowana, co sprawia ze ma ona mniejsze znaczenie

w generowaniu zdarzen drogowych niz np. w Wieliczce.
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Ryc. 64. Wystepowanie wypadkow i Kolizji z udziatem pojazdu MPK S.A. na terenie
Zielonek i okolic w latach 2014 - 2019

Zrédlo: Opracowanie wlasne.
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Zdarzenia drogowe w Balicach (zajmujacych trzecie miejsce pod wzgledem
liczby wystgpowania) zaprezentowano na ryc. 65. Najwiecej z nich mialo miejsce
na prowadzacej do Lotniska Krakow — Balice ul. Medweckiego oraz ul. na Lotnisko.
W przypadku tej ostatniej wypadki i kolizje zaobserwowano zwlaszcza przy drogach
zjazdowych na IV obwodnice — droge E77 oraz przy rondzie pomigdzy ul. na Lotnisko
oraz ul. Krakowska. Dodatkowo nalezy wskaza¢ waski teren parkingu samego lotniska,
gdzie autobusy koncza kurs oraz ul. Krakowska pomiedzy Aleksandrowicami
I przystankiem o nazwie ,,Balice Autostrada”. Omawiany obszar ma czestotliwosé
kursowania w badanym okresie poréwnywalny do wcze$niej wspomnianych Zielonek,
jednak z racji droég dojazdowych do autostrady oraz lotniska ruch motoryzacyjny

w Balicach jest bardzo wysoki, co moze da¢ duze prawdopodobienstwo wystapienia

zdarzenia drogowego.
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Ryc. 65. Wystepowanie wypadkow i kolizji z udziatem pojazdu MPK S.A. na terenie
Balic i okolic w latach 2014 - 2019

Zrédlo: Opracowanie wlasne.
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Do pozostalych miejsc w obszarze kursowania miejskiego transportu

publicznego o znacznie podwyzszonym ryzyku wystapienia zdarzenia drogowego

mozna zaliczy¢ m.in.:

skrzyzowanie ulic: Granicznej, Ojcowskiej, Sw. Idziego i Karcza o ruchu
nieregulowanym w Giebuttowie — niewlasciwie wyprofilowany tuk oraz staba
widoczno$¢;

skrzyzowanie ulic: Tynieckiej, Krakowskiej, Swietego Jana Kantego o ruchu
nieregulowanym w Liszkach - duze nat¢zenie ruchu drogowego, staba
widoczno$¢;

ul. Krakowska w Michatowicach — droga o duzym nat¢zeniu ruchu, wiele drog
dojazdowych i niebezpiecznych zakretow;

skrzyzowanie o ruchu nieregulowanym w centrum Piekar — duze natgzenie
ruchu, staba widocznos¢;

skrzyzowanie ulic Kmity i Krakowskiej o ruchu nieregulowanym w Zabierzowie
— duze natezenie ruchu, utrudnione wilgczenie si¢ do ruchu po skrecie w ul.
Krakowska;

przejazd pomigdzy budynkami gospodarczymi w Rusocicach — bardzo waski
odcinek drogi o stabej widocznosci;,

ul. Matematykow Krakowskich w Zbydniowicach — waski odcinek drogi
utrudniajacy omijanie si¢ pojazdow;

ul. Graniczna w Gornej Wsi — staba widocznos¢, waska droga;

ul. Krakowska w Aleksandrowicach — duze natezenie ruchu drogowego;

ul. Swietej Krolowej Jadwigi w Luborzycy — waska droga o stabej widocznosci;
ul. Dluga w Szczyglicach — zwlaszcza zakret o ztej widoczno$ci pomigdzy
przystankami Szczyglice Dom Kultury oraz Szczyglice Autostrada;

droga E7 (Warszawska) w Wegrzcach — duze natezenie ruchu drogowego oraz
wiele drog dolotowych do gtéwne;j ulicy;

wyjazd z ul. Ojcowskiej na ul. Czestochowska w Modlnicy — staba widocznos$é,
duze natgzenie ruchu — od 2020 roku w tym miejscu wybudowano skrzyzowanie
o ruchu okreznym, ktére zdecydowanie uptynnilo ruch i zmniejszyto ilo$¢
zdarzen drogowych;

ul. Krzeszowicka w Czernichowie — ostry i waski odcinek drogi o stabej

widocznos$ci — duze ryzyko przekroczenia osi jezdni przez autobus;

165



e wjazd na rynek w miejscowosci Mogilany — waski odcinek drogi z duza liczba
zaparkowanych samochodéw utrudniajacych manewr skretu;
o waski zakret o stabej widocznos$ci w Chrosnej pomigdzy przystankami Chrosna

Studnia oraz Chrosna Sklep na zadanie.

Ponizej dla przyktadu na ryc. 66 przedstawiono powazny wypadek w podkrakowskich

Michatowicach z udzialem autobusu MPK oraz samochodu ci¢zarowego. w jego

wyniku rannych zostato 8 oséb.

Ryc. 66. Wypadek zudzialem autobusu MPK oraz samochodu cigzarowego
w podkrakowskich Michatowicach w pazdzierniku 2019 roku

Zrédlo: https://gazetakrakowska.pl/wypadek-autobusu-mpk-i-tira-w-michalowicach-jest-wielu -
rannych-11-10/ar/c16-14492853.
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8. Wplyw innych czynnikéw na stan bezpieczenstwa

drogowego

8.1. Wplyw pory roku i stanu atmosferycznego na wystepowanie

zdarzen drogowych

Kolejnym czynnikiem mogacym mie¢ wplyw na bezpieczenstwo drogowe sa
warunki atmosferyczne. Jak mozna zaobserwowal na ryc. 67, najwigcej zdarzen
drogowych z udziatem pojazdow MPK w badanym okresie miato miejsce w miesigcach
jesiennych — poczawszy od wrzesnia, z kulminacja W pazdzierniku, przez listopad
do poczatku zimy (grudzien). Najmniej wypadkow i kolizji zdarzyto si¢ w lecie (lipiec
I sierpien) oraz w lutym. Jesien jest trudnym okresem dla komunikacji miejskiej
zwlaszcza dla taboru tramwajowego — deszcz powodujacy zawilgocenie torowiska,
a takze intensywne opadanie lisci z drzew na gtowki szyn (rowniez kurz, btoto) inicjuje
powstanie tzw. ,mady” — bardzo S$liskiej powierzchni szyny tramwajowe]
zmniejszajacej przyczepnosc | wydtuzajacej droge hamowania tramwaju. Szyna zmienia
wtedy kolor na charakterystyczng dla tego zjawiska barwe czarng lub ciemno szarg (ryc.
68).
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Ryc. 67. Liczba kolizji i wypadkéw MPK ze wzgledu miesigc zdarzenia w Krakowie
w latach 2014 - 2019

Zrédlo: Opracowanie wiasne na podstawie danych z MPK.
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Ryc. 68. Przyktad wystapienia na szynie tramwajowej zjawiska tzw. ,,mady”

Zrédlo: https://www.transportszynowy.pl/trampiasecznice/piaseczncield.jpg.

Miesigce: luty, lipiec i sierpien mialy mniejszg liczbe zdarzen nie tylko z powodu
lepszych warunkow atmosferycznych — jest to okres, kiedy w Krakowie czgsto jest
mniejszy ruch samochodowy zwigzany z feriami zimowymi lub wakacjami. Z racji
braku koniecznos$ci dojazdow uczniéw do szkot czy studentow na uczelnie ograniczony
jest rowniez rozktad kursowania komunikacji miejskiej. Doktadna liczba kolizji
i wypadkow w Krakowie z udzialem pojazdu MPK (z podziatem na rok i miesiac

zdarzenia w latach 2014 — 2019) zostata przedstawiona w tab. 13 i tab. 14.
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ROK Styczen Luty Marzec | Kwiecien | Maj Czerwiec | Lipiec | Sierpien | Wrzesien | Pazdziernik | Listopad | Grudzien
2014 97 98 134 137 161 116 127 97 171 182 131 141
2015 123 115 143 137 137 137 105 110 151 161 157 160
2016 130 132 143 139 164 148 176 153 147 202 175 182
2017 163 167 166 136 150 179 128 147 201 238 192 187
2018 197 143 202 189 182 181 123 146 212 253 215 223
2019 218 191 228 229 194 191 170 153 211 221 190 220

Tab.13. Liczba kolizji MPK ze wzgledu na rok i miesigc zdarzenia w Krakowie w latach 2014 - 2019

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych z MPK.
ROK Styczen Luty Marzec | Kwiecien Maj Czerwiec | Lipiec | Sierpien | Wrzesien | Pazdziernik | Listopad | Grudzien
2014 8 4 1 15 12 15 11 6 14 12 6 14
2015 8 6 7 12 14 16 11 13 11 13 14 10
2016 6 16 9 9 10 10 7 12 12 11 11 14
2017 7 4 12 9 9 15 11 13 10 8 12 13
2018 9 8 13 13 3 13 9 12 13 13 14 8
2019 6 5 9 11 11 13 8 9 7 11 12 4

Tab.14. Liczba wypadkéw MPK ze wzgledu na rok i miesigc zdarzenia w Krakowie w latach 2014 - 2019

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych z MPK.
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Podczas rozpatrywania tylko wypadkoéw, najniebezpieczniejszymi miesigcami dla tego
typu zdarzen okazaly si¢ czerwiec i kwiecien. Najmniej wypadkéw z udziatlem

pojazdéw MPK miato miejsce w styczniu i1 lutym (ryc. 69).
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Ryc. 69. Liczba wypadkow MPK ze wzgledu na miesigc zdarzenia w Krakowie w
latach 2014 - 2019

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych z MPK.

Doktadna liczba zdarzen z udzialem pojazdu MPK w Krakowie podziatem na rok,
miesigc, liczbe ofiar $miertelnych i rannych zostala przedstawiona w aneksie 3.
W latach 2014 — 2019 miesigcami, w ktorych nie zanotowano wypadku z ofiarami
smiertelnymi byly: kwiecien, czerwiec, wrzesien oraz grudzien. W badanym okresie

wiecej niz raz do wypadku doszto w miesigcach takich jak: luty, lipiec i pazdziernik.

170



Analizujac zdarzenia drogowe z udzialem pojazdu MPK, ze wzgledu na warunki
atmosferyczne w jakich do nich doszto, mozna zauwazy¢, ze w badanym okresie
do najwigkszej liczby wypadkow i kolizji doszto podczas stonecznej, bezchmurnej
pogody (ryc. 70). Jest to aura dodajaca pewnosci siebie i wiary we wlasne umiejetnosci
— uwaga 1 skupienie kierowcOw s3a znacznie mniejsze niz np. podczas trudniejszych
warunkow, jak opady deszczu czy mgla. Sprzyjato to czesto rozwijaniu wickszych
predkosci i wykonywaniu bardziej ryzykownych manewrow. Zachmurzenie bez
opadéw bylto kolejnym co do liczby zdarzen stanem pogodowym, trzecie miejsce zajely
opady deszczu, kolejne ograniczajgca widoczno$¢ mgta. Najrzadziej do kolizji
I wypadkow dochodzito w warunkach innych opadéw niz deszcz — chodzi m.in. o opady

$niegu czy gradu.

= Slonecznie

® Pochmurno

= Mgla

® Opady deszczu

= Inneopady

Ryc. 70. Wypadki i kolizje w MPK ze wzgledu stan atmosferyczny w Krakowie
w latach 2014 - 2019

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie danych z MPK.
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8.2. Wplyw stanu technicznego pojazdéw MPK na wystepowanie
zdarzen drogowych

Poprawny stan techniczny pojazdu, pomimo mniejszej niz w przypadku
czynnika ludzkiego liczby zdarzen z nim zwigzanych, jest rowniez bardzo waznym
aspektem bezpieczenstwa drogowego. Pojazdy komunikacji miejskiej na co dzien
pokonuja setki kilometrow przewozac tysigce pasazerow. Silna eksploatacja taboru
wymusza niejako na przewozniku ciaggle kontrolowanie stanu technicznego
I ewentualne biezace naprawy usterek autobuséw i tramwajow. Nalezy zaznaczyc,
ze jest to o tyle trudne, ze tabor wykorzystywany jest praktycznie w maksymalnej
liczbie, a czas na ewentualng naprawe jest bardzo krotki — ograniczona ilo$¢ pojazdow
nie pozwala na dtuzsza przerwe w eksploatacji w celu generalnego remontu. Tramwaje
przechodzg badania okresowe najpierw po 5 latach od pierwszej rejestracji, nast¢pnie
po 3 i kolejno juz co 2 lata. Badania techniczne sg przeprowadzane przez podmiot
zewnetrzny okreslony W Rozporzadzeniu Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej
z dnia 20 sierpnia 1999 roku jakim jest Instytut Gospodarki Przestrzennej i Komunalnej
w Warszawie przy wspotpracy z Instytutem Transportu Samochodowego w Warszawie
(tu gtownie trolejbusy), Instytutem Elektrotechniki w Warszawie oraz Osrodkiem
Badawczo - Rozwojowym Taboru Szynowego TABOR w Poznaniu. Podczas takiej
kontroli sprawdzane jest czy tramwaj odpowiada warunkom technicznym okreslonym
w przepisach o warunkach technicznych (m.in.: prawidtlowos¢ dziatania os$wietlenia,
skuteczno$¢ hamulcow, stan techniczny nadwozia i wozkoéw, sprawno$é urzadzen
sygnalizacyjnych).

Przed kazdym wyjazdem na linie autobus badz tramwaj jest sprawdzany przez
pracownikow zaplecza technicznego — kazdy pojazd posiada ksigzke usterek
technicznych do ktorych na biezagco motorniczy i1 kierowcy wpisuja wystepujace
problemy. Co wazne sprawno$¢ taboru poswiadcza pieczatka Mistrz zajezdniowy —
kazdy autobus i1 tramwaj musi na karcie pracy mie¢ podbita pieczatke potwierdzajaca
dopuszczenie do ruchu ze wzglgdu na sprawnos$¢ wszystkich podsysteméw. Niestety
mimo to, zdarza si¢ ze do zdarzen drogowych dochodzi wlasnie z powodu awarii
technicznej taboru. Ponizej w tab. 15 przedstawiony zostat udziat poszczegolnego typu
taboru w zdarzeniach drogowych. Nie sg to zdarzenia spowodowane stanem
technicznym tych pojazdow, ale czestoScig udziatlu poszczegdlnych typow wozow.

Badany okres jest o tyle trudny w interpretacji, ze wystepowata wtedy sukcesywna
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wymiana taboru tramwajowego i autobusowego. Tabela zawiera typy autobusow
I tramwajow wycofanych z uzytkowania jak np. Jelcz czy ciagle wycofywanych jak
tramwaj typu 105 Na. We wspomnianym okresie mial miejsce rowniez zakup
nowoczesnych autobusow elektrycznych i1 tramwajow (Stadler), ktore nie zostaty objete

analizg z racji braku eksploatacji w latach 2014 — 2019.

Typ ‘ Klasyfikacja taboru ‘ Tlos¢ Suma
AUTOBUSY
BU 1165
Solaris Urbino 12 PU 874 2488
DU 449
BR 334
Solaris Urbino 18 PR 483 1348
DR 531
Solaris Urbino 8.9 DK 10 10
Solaris Urbino 12 Electric DE 141 141
Solaris Urbino 18 Electrc DN 12 12
. . . BH 4
Solaris Urbino 12.9 Hybrid DH 2 26
Solaris Urbino 198 Hybrid BH 100 100
Scania Omnicity 12/113CLL PS 80 80
Scania OmniCity 18/113ALB PE 68 68
Mercedes Sprinter PA 1 1
BA 45
Autosan DA 186 231
BH 109
Jelcz Vero DH 139 248
Jelcz M121MB DJ 212 212
Jelcz M181MB DD 314 314
Mercedes Citaro 18 DC 385 385
BO 110
Mercedes Citaro 12 PO 106 456
DO 240
PM 2 2
MAN BM 26 26
TRAMWAIJE
GT8S RF 470 470
HG 190
PESA 2014N RG 113 303
El HW 172 172
E1+C3 HB+HW 458 683
RB+RW 225
N8 HK 108 108
EUSN HL 748 748
NGT 6 RP 698 695
NGT 8 RY 264 264
405N HX 2 2
HZ 351
105N/NA R7 196 547

Tab. 15. Wypadki i kolizje ze wzgledu na typ pojazdu w MPK w Krakowie w latach
2014 - 2019

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych z MPK.
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Na ponizszym wykresie (ryc. 71) zaprezentowano liczb¢ zdarzen drogowych
w stosunku do usrednionej 6 — letniej liczby pociagdéw eksploatowanych przez MPK we
wskazanym okresie. Przedstawiono $rednig roczng liczbe zdarzen przypadajacych na 1
typ tramwaju. Najczesciej w kolizjach 1 wypadkach drogowych udziat braty wagony
typu EU8BN (dawne wiedenskie wagony obstugujace metro bazie tramwaju Bombardier
- Rotax E6 - zajezdnia Nowa Huta) i dwukierunkowy GT8S (zakupiony z Dusseldorfu
- Zajezdnia Podgorze). Nalezy zaznaczy¢, ze byly to tramwaje starszego typu
produkowane w katach 70 — 80 XX wieku. Co prawda oba typy przeszty w Polsce
modernizacje (m.in. wprowadzenie niskiego czlonu, dodanie klimatyzacji) co nie
zmiania faktu, Ze sa to wagony starej generacji. Wagony te maja stabsze hamowanie
(wpadanie w poslizgi) oraz gorsza widocznos¢ z kabiny motorniczego w stosunku
do wagondéw nowszego typu. Oba typy pojazdow nie byly wyposazone w dodatkowe
kamery (jak np. cofania) oraz posiadaja strome i dos¢ waskie schody przeznaczone
do wsiadania i wysiadania. Przed modernizacja GT8S nie posiadato niskiego cztonu, co
zdecydowanie utrudnialo wymiane pasazeré6w z ograniczeniami ruchowymi. Wagony
typu GT8S przekraczaly (po modernizacji w dalszym ciagu przekraczaja) skrajnie
w waskich tukach, co stanowczo wskazywato na niedostosowaniu tego typu wagonu
do zwartej i bardzo waskiej zabudowy miasta Krakéw. Ponadto wagon typu GTS8S jest
jednym z najszerszych typow tramwajow uzytkowanych w Krakowie — w przypadku
miejsca, gdzie inny wagon w momencie wystapienia utrudnienia przejedzie (np.

samochdd zaparkowany blisko torowiska) GT8S moze si¢ juz nie zmiescic.
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Ryc. 71. Liczba zdarzen drogowych ze wzgledu na typ tramwaju w MPK w Krakowie
w latach 2014 - 2019

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych z MPK.
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Interesujacy jest fakt, ze najmniej kolizji i wypadkow dotyczylo jeszcze starszych
typow wagondéw — 105 Na (wagon konstrukcji polskiej eksploatowany od lat 70 XX
wieku) i E1 + C3 (wyprodukowane w zaktadach Bombardier - Rotax oraz Simmering —
Graz - Pauker AG dla Wiednia w latach 60 XX wieku) — uzytkowanych zarowno w
zajezdniach Nowa Huta i Podgorze. Paradoksalnie mniej zabezpieczen i znacznie
wigkszy tonaz pojazdu wplynal na mniejszg liczbe zdarzen z udzialem tych typow
tramwajow. Zaden z nich w badanym okresie nie byl wyposazony w system kamer,
dodatkowo 105 Na nie posiadat (i nie posiada dalej) piasecznic oraz fotokomorek
w drzwiach (zamykanie jest mozliwe tylko w trybie wymuszenia przez motorniczego).
Powodem takiego stanu rzeczy mogt by¢ fakt, koniecznosci wigkszej uwagi i skupienia
podczas prowadzenia pojazdu przez motorniczego. Prowadzacy podczas zamykania
drzwi musiat doktadnie sprawdza¢, czy nie przytrzasnal pasazera. Ciezko$¢ 1 $liskos¢
obu typéw oraz mozliwe powazne konsekwencje w przypadku zdarzenia
psychologicznie oddziatuja na bezpieczniejszy i1 wolniejszy sposob jazdy. Sa to rowniez
najbardziej poznane i1 zbadane technicznie typy wagonow w krakowskim MPK.
Wigkszos¢ motorniczych jest na nie przeszkolona najdluzej (nalezy zaznaczyé
ze W krakowskim MPK pomimo posiadania uprawnien do prowadzenia tramwaju
wymagane jest szkolenie dodatkowe na kazdy typ tramwaju. Najnowsze
I najnowoczes$niejsze sg zarezerwowane dla pracownikéw z wickszym stazem oraz
nienaganng praca). Czgsto kolizje zdarzaty si¢ w niedlugim czasie po przeszkoleniu
pracownika z ,gorszego” na ,lepszy” typ tramwaju — np. z dotychczasowo
prowadzonych E1 i 105 Na na np. NGT6. Swiadomo$é prowadzenia nowszego
I teoretycznie bezpieczniejszego tramwaju mogla wptywaé na zwigkszenie pewnosci
swoich umiejetnosci prowadzenia pojazdu.

Ponizej przedstawiono podobny wykres (ryc. 72) dotyczacy wybranych
autobusow. Z racji wspomnianej wczesniej wymiany taboru (zwlaszcza autobusowego)
W badanym okresie, miarodajne bylo usrednienie tylko kilka typéw modeli autobusow.
Umozliwito jednak to wskazanie kilku waznych wnioskow. W Dbadanym okresie
najczesciej W zdarzeniach drogowych udzial brat 18 1 12 metrowy Solaris. Sa
to autobusy kierowane na typowo miejskie linie, a wi¢c narazone na zintensyfikowany
ruch i duzg liczb¢ samochodéw osobowych. Ponadto byty to jedne z pierwszych
autobusow w krakowskim MPK z automatyczng skrzyniag biegow — kierowcy

przyzwyczajeni do wczesniejszych pojazdéw z manualng skrzynig biegdw niejako
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na nowo uczyli si¢ prowadzi¢ tego typu autobusy, co z technicznego punktu widzenia

zdecydowanie mogto utrudnia¢ w poczatkowej fazie kierowanie pojazdem.
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Ryc. 72. Liczba zdarzen drogowych ze wzgledu na typ autobusu w MPK w Krakowie
w latach 2014 - 2019

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych z MPK.

Trzecie 1 czwarte miejsce zajal kolejno Mercedes Citaro 18 metrowy 1 Autosan.
Aspektem utrudniajacym prowadzenie autobusu typu Autosan moze by¢ staba
widocznos$¢ (zwlaszcza z prawej strony z powodu drzwi) oraz utozenie pedatow ,,gaz”
i ,,hamulec” — mata kabina wymusza ich bliskie wzajemnie potozenie, co w przypadku
np. wiekszego rozmiaru buta prowadzacego moze doprowadzi¢ do omytkowego
wcisnigcia innego pedata. Najrzadziej w zdarzeniach drogowych braty udzial 12
metrowe autobusu typu Jelcz oraz Scania. Ponadto mozna zauwazy¢, ze w badanym
okresie autobusy przegubowe znacznie czeSciej uczestniczyly w zdarzeniach
drogowych niz 12 metrowe. Porownanie 18 i 12 metrowych autobusow typu Jelcz,
Scania oraz Solaris wykazato za kazdym razem, Ze znacznie wigksza liczba zdarzen
drogowych dotyczyta przede wszystkim autobuséw przegubowych. Powody takiego
stanu rzeczy mogg by¢ dwa: po pierwsze pojazdy 18 metrowe kursujg tylko po liniach
miejskich (wigkszy ruch, wzmozona wymiana pasazeréw), a po drugie przegub

zachodzi przy skrecie (ryzyko np. kolizji z pojazdem jadagcym rownoleglym pasem).
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Na obecng chwile (2022 rok) autobusy typu Jelcz oraz Scania zostaly juz wycofane
z eksploatacji.

Bezposrednio z powodu stanu technicznego pojazdu MPK w latach 2014 — 2019
zanotowato 138 zdarzen. Ponizej zaprezentowano najwazniejsze z awarii majacych
wplyw na powstanie zdarzenia drogowego z podzialem na 3 kategorie: autobusowa,
tramwajowg oraz wspolng dla obu typu pojazdow.

Do gléwnych awarii technicznych autobusowych nalezy zaliczy¢:

- usterki kota — zuzycie bieznika, ,,wystrzat opony”, odpadni¢cie kota — 17 zdarzen;
- usterka silnika — glownie dotyczaca pozaru komory silnika — 12 zdarzen;

- awaria uktadu hamulcowego — 5 zdarzen;

- zablokowanie osi skretnej — 3 zdarzenia;

- oberwanie bagaznika na rower — 3 zdarzenia;

- samoczynne pekanie szyb (dziatowych, w drzwiach) — 10 zdarzen;

- niesprawne amortyzatory — 4 zdarzenia.

Awarie tramwajowe to przede wszystkim:

- uszkodzenia pantografu — zuzyty $lizg, awaria sprezyny naciagowej — 19 zdarzen;
- oberwanie ostony wozka — 6 zdarzenia;

- nagly zanik hamowania (elektrodynamicznego) — 7 zdarzen;

- awaria hamulca szynowego — 9 zdarzenia;

- zerwanie sprzggu pomiedzy wagonami — 1 zdarzenie;

- usterki instalacji elektrycznej — 5 zdarzen;

- peknigcie 0Si wozka — 12 zdarzen;

- uszkodzona przektadnia — 4 zdarzenia.

Jako wspolne autobusowo — tramwajowe problemy techniczne przyczyniajace

si¢ do zdarzen nalezy wskazac:

- usterki drzwi — 5 zdarzen;

- samoczynnie otwierajace si¢ lusterko — 11 zdarzen;

- samoczynnie otwierajgce si¢ klapy w pojezdzie i na zewnatrz — 7 zdarzen;
- oderwanie $rub mocujacych zderzak — 2 zdarzenia.

Bardzo niebezpieczny jest zanik hamowania w wagonach typu E1 + C3 —
w przypadku braku napigcia lub wybicia tzw. ,bezpiecznika nadmiarowego”
zabezpieczajacego tramwaj przed ruszeniem z otwartymi drzwiami nastgpuje brak
hamowania elektrodynamicznego. W przypadku zatrzymania si¢ na pochylosci i braku

szybkiej reakcji motorniczego moze to skutkowa¢ najechaniem nainny pojazd lub
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pieszego. Nie jest to usterka techniczna lecz wedtug autorki jest to rozwigzanie, ktore
wymaga dodatkowego zabezpieczenia. Motorniczy ma na wyposazeniu hamulec
reczny, ale uzywanie go podczas jazdy jest utrudnione z racji koniecznosci wlozenia
duzo sity w jego uruchomienie. Rowniez wagony 105 Na nie s3 wyposazone
w fotokomoérki drzwiowe, co moze skutkowaé przytrzasnigciem pasazera przez
zamykajace si¢ z duzag sita drzwi. W skladach dwu i trzy wagonowych gdzie
widoczno$¢ jest znacznie ograniczona ryzyko jest jeszcze wicksze. Ponadto ten typ
tramwaju nie posiada piasecznic co utrudnia wyprowadzenie wagonu z po$lizgu
i znacznie wydtuza droge hamowania.

Wigkszo$¢ zdarzen drogowych zwigzanych ze stanem technicznym dotyczy
pojazdow starszej generacji (glownie tramwajow). Sg to wozy wycofywane stopniowo
z uzytkowania, co jednak nie powinno zmniejsza¢ nadzoru technicznego nad ich
sprawnoscig. Wrecz przeciwnie — ich kontrola powinna by¢ przeprowadzana czgsciej
I doktadniej. Dotyczy¢ to powinno zwlaszcza czgsci Silnie eksploatowanych jak sprzegi,
hamulce, wozki czy odbieraki pradu. Sa to miejsca, do ktéorych prowadzacy ma
ograniczony dostep 1 znacznie utrudniong ocen¢ sprawnos$ci wspomnianych
podzespotéw. Dlatego tez podczas obstugi codziennej pojazdu (przed wyjazdem

z zajezdni na linie) usterki mogg zosta¢ niezauwazone.
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9. Model zdarzenia drogowego

Zrozumienie wszystkich mechanizméw powstawania zdarzen drogowych moze
by¢ waznym krokiem do ograniczenia ich tworzenia oraz do poprawy bezpieczenstwa
w transporcie drogowym. Doktadna analiza wszelkich przyczyn, okoliczno$ci
i przebiegu zdarzenia drogowego moze sta¢ si¢ podstawag dla stworzenia modelu
bezpieczenstwa dla transportu publicznego. Dzieki takiemu modelowi tatwiejsze staje
si¢ zobrazowanie poszczegdlnych faz wypadku, zebranie wlasciwych informacii,
odpowiednie zadawanie pytan, oszacowanie przydatnosci zebranych danych oraz
ustalanie relacji pomigdzy poszczegdlnymi fazami zdarzenia drogowego. To z kolei
pomoze wytyczy¢ kierunki dalszych badan oraz wskaza¢ wlasciwe dziatania
profilaktyczne. Ponizej na ryc. 73 przedstawiono przyktad modelu powstania zdarzenia
drogowego. Aby zaistniato zdarzenie drogowe niezbedne jest wystgpienie rownoczesnie
trzech  czynnikow  zwigzanych z  topografia ~ miejsca,  okoliczno$ciami
| prowadzacym/pojazdem. Bez zaistnienia wszystkich trzech nie moze dojsc
do wypadku lub kolizji. Kazdy z osobna i wszystkie naraz wywierajg okreslony wptyw
na siebie w danym momencie wystapienia zdarzenia drogowego. W zwiazku z tym
model zostat podzielony na 3 grupy czynnikow zwigzanych wlasnie z topografia
miejsca, pojazdem/prowadzacym i zaistnialymi okoliczno$ciami w momencie
wystgpienia zdarzenia drogowego. Wyszczegdlniono rowniez te subczynniki, ktore
charakteryzuja przede wszystkim zdarzenia w transporcie miejskim. Kazda z grup
zawiera elementy, ktore w toku przeprowadzonych badan okazywaty si¢ najczesciej
powtarzajagcymi si¢ w analizie zdarzen drogowych. W zestawieniu czynnikéw
zwigzanych z topografig miejsca, ryzyko wystgpienia zdarzenia drogowego potegowaly
miejsca takie jak m.in.: zakrety o zlej widocznosci, skrzyzowania (zwykle o ruchu
nieregulowanym), okreslony typ torowiska (np. wbudowane w jezdni¢) wraz
z przejazdem przez torowisko niezabezpieczonym sygnalizacjg $wietlng, typ drogi
(prosta, kreta) 1 jej geometria. Drugg grupe (pojazd/kierujacy) charakteryzujg elementy
takie jak: brak do$wiadczenia prowadzacego dany pojazd, nieznajomo$¢ przepisoéw RD,
zmeczenie, rutyna, dhugi czas pracy i stan techniczny pojazdu. Trzecia grupa dotyczaca
okolicznosci wskazuje na warunki atmosferyczne, widoczno$é, przyczepnos¢ kot
do podtoza, awari¢ pojazdu czy ewentualne przewezenie drogi (na skutek robot

budowlanych lub jej geometrii).
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Ryc. 73. Propozycja modelu powstania zdarzenia drogowego

Zrédlo: Opracowanie wlasne.
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Celem utworzenia modelu jest zrozumienie mechanizmu powstawania zdarzenia
drogowego.  Oczywiscie  nalezy  wspomniane  zagadnienie  przeanalizowaé
w maksymalnie szerokim aspekcie. W takim celu nalezy wzig¢ pod uwage liczbe
zdarzen drogowych w komunikacji miejskiej z mozliwie najdtuzszego okresu czasu -
wliczajac w to wypadki, kolizje i mniejsze zdarzenia drogowe. Podczas analizy zdarzen
drogowych bardzo wazne jest, wyszczegdlnienie obszaréw nieodlgcznie zwigzanych
Z kolizjg/wypadkiem tzn.: miejsce zdarzenia — prowadzacy/pojazd — okolicznoSci.
Dzigki temu mozliwe bedzie wytyczenie 1 poznanie czynnikéw wynikajacych ze $cisle
okreslonej grupy, a w przysztosci zastosowanie odpowiednich dziatan prewencyjnych
zapobiegajacych zdarzeniom drogowym. Inne dziatania bedg stosowane w przypadku
prowadzacego tramwaj/autobus (np. odpowiednie szkolenia, skrocenie czasu pracy itd.),
inne w przypadku topografii miejsca zdarzenia (zwigzane np. z poprawg widocznoS$ci
na zakretach czy odseparowaniem ruchu tramwajowego od samochodowego), a jeszcze
inne w zakresie okolicznosci towarzyszacym (np. wicksza ilo$¢ brygad kursujacych
autobuséw na danej linii czy zmniejszenie limitow predkosci). Dodatkowo tak
opracowany model moze pomdc w zidentyfikowaniu obszaru wymagajacego wigkszej
uwagi i poprawy zastosowanych dotychczas rozwigzan. Gtowng zaleta modelu jest
opracowanie dziatan prewencyjnych zmierzajacych posrednio lub  bezposrednio

na zmniejszenie liczby zdarzen drogowych. w pozniejszym okresie przyniesie
to mozliwo$¢ ograniczenia strat ekonomicznych, w ludziach i psychologicznych. To co
jednak powinno charakteryzowac tworzenie takiego modelu, to ciggtos¢ analizy zdarzen
drogowych. Opracowany model jest skuteczny dla aktualnych badan odnoszacych si¢
do zdarzen w transporcie drogowym. Poszczegdlne subczynniki moga w zwigzku
z rozwojem technologicznym ulega¢ zmianie — co w pewnym stopniu moze zaktocac
wyniki analizy powstania zdarzenia drogowego. Dlatego istotne jest ciagle
monitorowanie zmian i uaktualnianie 0 zmieniajace si¢  okolicznosci (takie jak np.

unowoczesnianie taboru czy stosowanie nowoczesnych technologii sterowania ruchem)
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10. Whnioski

Transport miejski w obliczu intensyfikacji ruchu drogowego stanowi wazny
element rozwoju miast 1 zycia spoleczno — ekonomicznego spoteczenstwa. Sprawnie
zorganizowany, bezpieczny i komfortowy transport publiczny moze wptyna¢ nie tylko
na ograniczenie kongestii w silnie zurbanizowanych miastach, ale i rowniez ograniczy¢
zanieczyszczenie Srodowiska naturalnego. Na jako$¢ transportu miejskiego duzy wplyw
ma szeroko rozumiane bezpieczenstwo zwigzane nie tylko z przestepczoscia,
terroryzmem, ale i rowniez z Kkolizjami i wypadkami w ruchu drogowym. Badanie
bezpieczenstwa W transporcie — réwniez i zbiorowym ma duzy wplyw poznawczy
1 planistyczny w zakresie budowania bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Zaprezentowane  wyniki  badan  obejmujace  czynniki  wplywajace
na bezpieczenstwo w transporcie miejskim na przyktadzie Krakowa i aglomeracji
pozwalaja sformutowaé nastgpujace wnioski i postulaty:

1. Najwigkszym czynnikiem sprawczym w prowokowaniu zdarzen
drogowych (rowniez w przypadku komunikacji miejskiej) jak wykazaty
badania byt cztowiek. Najczgséciej to od jego predyspozycji psycho -
somatycznych, do$wiadczenia i techniki jazdy zalezalo bezpieczenstwo
w ruchu drogowym. Do najwazniejszych aspektow zwigzanych
z czynnikiem ludzkim zaliczy¢ mozna: zmeczenie, dtugi czas pracy,
rutyna, wypalenie zawodowe, brak doswiadczenia, nadmierna pewnos$¢
we wlasne umiejetnoSci oraz nieprzestrzeganie przepisOw ruchu
drogowego.

2. Istotnym czynnikiem wplywajacym na ryzyko wystgpienia zdarzenia
drogowego jest nadmierne obcigzenie praca oraz zbyt dhlugi czas jej
trwania. Restrykcyjne przepisy dotyczace terminu zgloszenia potrzeby
dnia wolnego, nieptatne urlopy i zwolnienia lekarskie (w przypadku
pracownikow zatrudnionych na umowy cywilno — prawne) czy praca
po 13 godzin mialy znaczacy wplyw na liczbe zdarzen drogowych.
Ustawodawca powinien zmodyfikowa¢ przepisy dotyczace czasu pracy
kierowcow oraz je ujednolici¢ (etat, umowa cywilno — prawna).

3. Najwigkszy udziat w zdarzeniach drogowych mieli pracownicy bez

doswiadczenia dopiero rozpoczynajacy prace jako kierowca/motorniczy.
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Wpltyw na taki stan rzeczy mial przede wszystkim brak praktyki
prowadzenia pojazdu, mniejsza czujno$¢ i niewlasciwe wyszkolenie,
a takze brak wyksztatconej szczegolnej ostroznosci dla wszystkich
uczestnikow ruchu. Dokladniejszej analizie wymaga rowniez kurs
przygotowujacy do pracy kierowcy/motorowego — przewoznik powinien
zwréci¢é wigksza uwage na bezpieczenstwo jazdy lub poprawe
niektorych obszaréw nauczania. Kolejng grupa pracownikéw byly osoby
ze stazem pomig¢dzy 21 a 30 lat pracy jako kierowca w MPK. Wynik ten
pokazuje, ze szkolenia i kursy zawodowe zwigzane z technika jazdy
i bezpieczenstwem musza skupia¢ si¢ nie tylko na mitodych
pracownikach (cho¢ szczegdlnie powinni oni zosta¢ objeci kontrolg),
ale i rowniez natych z do$wiadczeniem, ktorzy ze wzgledu na rutyng
1 pewnos¢ siebie mogg straci¢ swojg czujnos¢ i profesjonalizm.

Rowniez wiek miat istotny wplyw na ryzyko wystapienia zdarzenia
drogowego. Najwicksza liczba zdarzen dotyczyta kierowcow
i motorniczych w przedziale wiekowym 21 — 30 lat. Wskazuje to na fakt,
ze pomimo mlodszego 1 zdrowszego organizmu mtodzi kierowcy maja
wiekszg sktonno$¢ do zaburzenia uwagi, szybszej jazdy, a takze
zdecydowanie mniejsze spektrum wyobrazni 1 przewidywania niz
prowadzacy starsi, z wieckszym doswiadczeniem. Czesto do pierwszych
zdarzen drogowych zwlaszcza wsérdd mtodych ludzi  dochodzito
po przeszkoleniu na nowoczesniejszy typ tramwaju i autobusu (wigksza
pewnos¢ siebie, prestiz).

Przewoznik powinien dba¢ o odpowiedni wypoczynek i1 czas pracy
kierowcow. Praca powyzej 13 godzin znacznie zwigksza ryzyko
wystapienia zdarzenia drogowego, nasilenia przeme¢czenia u pracownika
a takze wypalenia zawodowego. Zamontowanie we wszystkich
pojazdach komunikacji miejskiej tachografow mogloby pomoc
wyeliminowaé¢ naduzycia zwigzane z brakiem przerwy w czasie pracy
(np. spowodowanej zle dopasowanym rozktadem do warunkow
drogowych).

W celu wyeliminowania ztych nawykow 1 rutyny wsréd prowadzacych
pojazdy komunikacji miejskiej organizator i1 przewoznik transportu

miejskiego musi zintensyfikowa¢ kontrole techniki jazdy. Dotyczy¢ one
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10.

powinny rowniez doswiadczonych kierowcow. Tego typu kontrole maja
na celu egzekwowanie przestrzegania przepisow drogowych,
minimalizowania uzywania urzadzen elektronicznych oraz zwigkszenie
czujnos$ci na sytuacje niebezpieczne.

Kobiety jako prowadzace znacznie czesciej uczestniczylty w zdarzeniach
drogowych niz mezczyzni — roéwniez tych zawinionych przez siebie.
Jednakze tendencja ta w badanym okresie maleje, co zdecydowanie
wskazuje na coraz lepsza technike¢ jazdy prowadzacych w stosunku
do poczatku badanego okresu.

Tramwaje cze$ciej niz autobusy uczestniczyly w wypadkach i kolizjach
drogowych. Tonaz, wydluzona droga hamowania, a takze specyfika
prowadzenia pojazdu szynowego byly gldéwnymi elementami
wpltywajacymi na wynik. Dodatkowym problemem okazal si¢ brak
znajomos$ci przez kierujacych samochodami osobowymi przepisow
ruchu drogowego zwigzanych z pojazdami szynowymi. Zdecydowanie
ten obszar powinien by¢ lepiej wypracowany wsrod kursantow nauki
jazdy samochodem. Nawet w miejscowosciach gdzie na co dzien nie
funkcjonuje komunikacja tramwajowa.

Wisrod ofiar $miertelnych w wypadkach komunikacyjnych byli przede
wszystkim piesi i rowerzysci, a rannych pasazerowie tramwaju/autobusu.
W celu poprawy bezpieczenstwa niechronionych uczestnikdw ruchu
ustawodawca jest zobowigzany zwroci¢ uwage na ten obszar
bezpieczenstwa ruchu drogowego. Poprawie powinna ulec widoczno$¢
na przejsciach dla pieszych, zwigkszenie kontroli przechodzenia
pieszych na czerwonym S$wietle i w nieprzepisowym migjscu czy
edukacja z zakresu odpowiedniego trzymania si¢ porgczy i uchwytow
w pojazdach.

Topografia miejsca zdarzenia rowniez miata duzy wptyw na zaistnienie
zdarzenia drogowego. Do czestych kolizji i wypadkéw w przypadku
autobuséw dochodzito na waskich drogach, zakretach o stabej
widocznosci czy trudno przejezdnych (z racji ilosci pojazdéw) petlach
I zajezdniach. Zachodzenie autobusu przegubowego na zakretach
znacznie utrudniatlo przejazd przez waskg zabudowe Krakowa

I aglomeracji powodujac czesto uszkodzenie poszycia autobusow.
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11.

12.

13.

Zwlaszcza waskie drogi aglomeracyjne znacznie utrudniaty przejazd
w niektérych miejscowosciach. Jesli nie ma mozliwo$ci poszerzenia
danego odcinka lub wprowadzenia ruchu wahadlowego powinno skupi¢
si¢ na zadysponowaniu innego mniejszego typu autobusu lub
ewentualnego wytyczenia alternatywnej trasy przejazdu danej linii.
W przypadku miast i problemu Zle zaparkowanych samochodéw nalezy
zwigkszy¢ kontrole parkujacych i skupi¢ si¢ na lepszej organizacji
miejsc parkingowych. Powstawanie wigkszej liczby bus — pasow
w miastach nie tylko usprawnia ruch, ale réwniez zmniejsza ryzyko
zdarzenia drogowego z innym uczestnikiem ruchu.

W przypadku pojazdow szynowych miejscami z duza liczba zdarzen
drogowych okazaly si¢ skrzyzowania — zwlaszcza z ruchem
nieregulowanym. Problemem zdecydowanie byla nieznajomos$¢
przepisow ruchu drogowego z pojazdami szynowymi. Rownie
ryzykowne dla powstania zdarzenia drogowego jest wbudowanie
torowiska w jezdnie — taczenie ruchu samochodowego z tramwajowym
ma duzy wptyw na powstanie kolizji i wypadkow. Zdecydowanie
bezpieczniejszym  rozwigzaniem  jest odseparowanie ruchu
tramwajowego od samochodowego. Poprawy wymaga rowniez obszar
ruchu drogowego zwigzanego =z przejazdami przez torowisko
nieuregulowanymi przez S$wiatla lub z sygnalizacja zo6tta pulsujaca.
Prowadzacy skrecajacy lub zawracajacy przez torowisko z racji stabej
widocznosci z tylu pojazdu czesto wjezdzaja tuz pod nadjezdzajacy
tramwaj. Wprowadzenie sygnalizacji $wietlnej bezkolizyjnej znacznie
poprawito by bezpieczenstwo na przejazdach tramwajowych.
Ustawodawca winien poswieci¢ wigkszag uwage przepisom ruchu
drogowego z udzialem pojazdu szynowego — inaczej pierwszenstwo
przejazdu  wyglada  przy  sygnalizacji swietlnej, inaczej
na skrzyzowaniach 0 ruchu nieregulowanym, a jeszcze inaczej
na skrzyzowaniach o ruchu okreznym. Ujednolicenie przepisow mogto
by da¢ szans¢ na mniejsze ryzyko wystapienia zdarzenia drogowego.
Bardzo wazne jest uswiadamianie pieszych i kierowcéw O tonazu
I wydluzonej drodze hamowania pojazdow komunikacji miejskiej -

zwlaszcza tramwajow. Organizowanie przez przewoznikow wigkszej
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14.

15.

16.

17.

ilosci akcji zwigzanych z bezpiecznym przej$ciem przez torowisko oraz
eventow edukacyjnych, moze wplynag¢ nasposdb postrzegania
| Wyobraznie spoteczenstwa.

Miejsca waskie, o zwartej zabudowie gdzie nie ma mozliwosci mini¢cia
si¢ dwoch sktadow tramwajowych musza by¢ lepiej oznakowane lub
przejazd zabezpieczony sygnalizacjg §wietlng. Oznaczone powinny by¢
odcinki newralgiczne za pomocg specjalnych ukresow wskazujacych
punkt od ktérego pojazd nie ma szans bezkolizyjnic wykona¢ manewr
wymijania. Badania wskazaly, ze lustra o slabej widoczno$ci oraz
sieciowe znaki informujace o przekroczeniu skrajni sg nieskuteczne —
zwlaszcza wéréd mlodych stazowo motorowych.

Do zdarzen drogowych w komunikacji miejskiej czesto dochodzito
w stoneczny dzien, co bylo spowodowane wigksza pewnos$cig Siebie
I wiarg we wilasne mozliwosci. To z kolei wptywalo na rozwijanie
wigkszych predkosci przez prowadzacych |1 mniejsza czujnosé
na zagrozenie. RoOwniez okres jesienny charakteryzowal — sig¢
wzmozonym wystgpowaniem zdarzen drogowych. Istotnym jest wigc
uswiadomienie kierujagcych 0 wplywie stanu atmosferycznego
na cztowieka oraz jako$¢ infrastruktury drogowej. Dodatkowe szkolenia
z awaryjnego hamowania na $liskim torowisku uzmystowity by
motorniczym jak wazne jest zastosowanie odpowiedniej predkosci
do warunkow drogowych.

Krakéw powinien zwigkszy¢ budzet na inwestycje w infrastrukture
drogowa. Zwtaszcza stan torowiska oraz zwrotnic wymaga w wielu
miejscach generalnego remontu. Nawet najnowszy i najbezpieczniejszy
tramwaj moze wykolei¢ si¢ na wyeksploatowanym torowisku. Dlatego
najpierw winno zwrdci¢ si¢ uwage na stan infrastruktury, a dopiero
potem inwestowaé¢ W nowe tramwaje. Ograniczenia predkosci
na uszkodzonych odcinkach tras dajg tylko dorazne rozwigzanie,
znacznie pogarszajac jakos¢ 1 komfort jazdy.

Poprawie powinna ulec réwniez wspoOlpraca przedsigbiorstwa
komunikacyjnego z jednostkami odpowiedzialnymi za stan i utrzymanie
infrastruktury transportowej. Wycinanie krzewow ograniczajacych

widoczno$¢ czy naprawa ubytku torowiska powinna by¢ wykonana
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18.

19.

20.

W znacznie szybszym terminie niz pozwalaja na to aktualne umowy
I przepisy.

Analiza zdarzen wykazata, ze w komunikacji miejskiej autobusy 18
metrowe (przegubowe) znacznie czes$cie] uczestniczg w zdarzeniach
drogowych. Zachodzaca tylnia o§ oraz specyfika prowadzenia pojazdu
przegubowego zwicksza ryzyko kolizji lub wypadku. Kierowcy przed
prowadzeniem takiego pojazdu powinni mie¢ odpowiednie szkolenie
z zakresu kierowania 18 metrowym autobusem. Nauka jazdy zazwyczaj
nie obejmuje przejazdu innym pojazdem niz 12 metrowym. Praktyka
pokazuje rowniez ze przewoznik nie zapewnia takich szkolen nowym
pracownikom.

Stan techniczny mimo mniejszego niz inne czynniki wptywu
na bezpieczenstwo  réwniez =~ wymaga  poprawy. Regularnie
i systematycznie przez przewoznika musza by¢ kontrolowane
i wymieniane elementy eksploatacyjne pojazdéw takie jak $lizgi
I napinacze w pantografach, opony, mocowania i $ruby mocujace,
hamulce, amortyzatory czy bezpieczniki. Istotna jest doktadna i rzetelna
obstuga codzienna przez pracownikéw zaplecza technicznego polegajaca
rOwniez na uzupetlnianiu ptynow technicznych oraz  piasku
W piasecznicach. Zmianie rowniez powinny ulec niektore rozwigzania
i brak zabezpieczen — wszystkie pojazdy nalezy wyposazy¢
w fotokomorki, sprawny system kamer, niskg podloge oraz
(W przypadku tramwajow) piasecznice. Dodatkowo nie powinno miec¢
miejsca eksploatowanie pojazdéow szynowych, ktore tracag hamowanie
elektrodynamiczne w momencie wybicia lub braku napigcia w sieci.
Rzetelne 1 systematyczne opracowywanie modelu ryzyka wystgpienia
zdarzenia drogowego daje mozliwos¢ cigglego monitorowania obszarow
wymagajacych poprawy w bezpieczenstwie ruchu drogowego. Dzigki
temu organizator transportu i przewoznik jest w stanie opracowacl
dziatania prewencyjne zmierzajace w przysztosci do zmniejszenia liczby

zdarzen drogowych.
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Aneks

Aneks 1. Podzial kolizji i wypadkéw MPK ze wzgledu na lokalizacje miejsca zdarzenia w aglomeracji krakowskiej w latach 2014 -

2019
Miejscowos¢ [lo$¢ zdarzen Miejscowos¢ [los¢ zdarzen Miejscowos¢ Ilo$¢ zdarzen

Aleksandrowice 8| Czarnochowice 1| Kantorowice 2
Balice 39| Czernichow 15| Karniowice 5
Batowice 7| Czulice 1| Karniéw 1
Bebto 5| Czulow 7| Kaszow 8
Bedkowice 5| Czutowek 5| Ktokoczyn 1
Biaty Kosciot 1| Dabrowa Szlachecka 1| Kobylany 3
Bibice 9| Dziekanowice 3| Kochanow 2
Bolechowice 13| Gaj 3| Kocmyrzow 3
Bosutow 4| Garlica Duchowna 5| Kokotow 3
Branice 5| Giebuttow 15( Konary 2
Brzegi 5] Gleboka 2| Konczyce 2
Brzezie 5| Golkowice 8| Kopanka 3
Brzezinka 4| Goluchowice 5| Korzkiew 5
Brzeznica 5| Goszcza 1| Kosocice 2
Brzoskwinia 2| Goszyce 1| Koscielniki 3
Brzozowka 3| Gorna Wies 3| Kozieréw 5
Brzyczyna 1| Grabie k/Skawiny 4| Kozmice WIK. 1
Bukow 1| Grabie k/Wieliczki 2| Krakow 8794
Burow 2| Grabowki 3| Kryspinow 8
Cholerzyn 6 | Hucisko 1| Krzeszowice 9
Choragwica 1| Jaskowice 1| Krzecin 7
Chrosna 3| Jeziorzany 4| Krzyszkowice 6
Czajowice 2| Jurczyce 2| Krzysztoforzyce 2
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Miejscowosc¢ Ilo$¢ zdarzen Miegjscowos¢ [lo$¢ zdarzen Migjscowos¢ [lo$¢ zdarzen
Ksigzniczki 2| Nielepice 2| Roznowa 1
Kujawy 1| Niepotomice 23| Rudawa 8

Nowa Wie$
Liszki 22| Szlachecka 2| Rusocice 13
Libertow 5| Ochodza 5| Ruszcza 1
Luborzyca 12| Ochojno 2| Rybna 7
Lubocza 1 | Opatkowice 1| Rzaska 4
Lusina 11| Owczary 1| Rzeszotary 15
Luczanowice 5[ P¢kowice 1| Rzozéw 10
Luczyce 1| Piekry 6| Sieciechowice 4
Mata Wie$ 2| Pielgrzymowice 4| Sidzina 6
Marszowice 2| Pisary 1| Sieborowice 1
Marszowiec 1| Podkamycze 1| Skawina 76
Mastomiaca 2| Podleze 1| Skotniki 1
Maszyce 2| Polanka Hallera 4| Skrzeszowice 1
Michatowice 21| Prusy 3| Stomniki 4
Mietniow 1| Przeginia Duchowna 8| Smardzowice 2
Mtynka 1| Przeginia Narodowa 2| Sulechow 2
Mnikow 3| Przegorzaly 2| Szczyglice 17
Modinica 4| Raciborowice 5| Sciejowice 1
Modlniczka 10 [ Radwanowice 7| Swiatniki Gorne 9
Mogilany 6 | Radziszow 14 | Tomaszowice 5
MydIniki 1| Rajsko 1| Tonie 1
Morawica 8| Ratanow 1| Trojanowice 2
Narama 4| Raczna 6| Ujazd 5
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Miejscowosé [lo$¢ zdarzen Miejscowos¢ [los¢ zdarzen
Wadow 8| Zakrzow 2
Wegrzce 14| Zastow 2
Wegrzce Wielkie 4] Zbydniowice 12
Wegrzynowice 2| Zelczyna 3
Wieliczka 87| Zelkow 7
Wielkie Drogi 2| Zielonki 24
Wigckowice 1| Zerkowice 1
Wiectawice Stare 2
Witkowice 1
Wilosan 2
Wola Batorska 2
Wola Radziszowska 7
Wola Zabierzowska 1
Wola Zachariaszowska 5
Wolowice 3
Wroblowice 14
Wrdzenice 6
Wrzasowice 11
Wyciaze 2
Wysiotek Luborzycki 1
ZabierzoOw 17
Zagacie 6
Zagorze Dworskie 1

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych z MPK.
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Aneks 2. Podzial kolizji i wypadkow MPK ze wzgledu na lokalizacje miejsca zdarzenia w Krakowie w latach 2014 - 2019

Ulica liczba zdarzen Ulica liczba zdarzen Ulica liczba zdarzen
Agatowa 16 | Barska 11| Bratystawska 10
Aleja 28 lipca 1| Bartla 9| Brodowicza 11
Aleja 29 listopada 190 Basztowa 70| Brogi 7
Aleja 3 maja 28| Batalionow Chtopskich 1| Broniewskiego 7
Aleja Andersa 190| Batalionu Skata AK 4| Bronowicka 68
Aleja Jana Pawta |l 95| Batorego 2| Brozka 164
Aleja Kijowska 37| Beliny Prazmowskiego 29| Brzeska 1
Aleja Krasinskiego 66 | Beskidzka 6| Bujaka 1
Aleja Mickiewicza 148| Biatopradnicka 6 | Bulwarowa 7
Aleja Pokoju 213| Bieficzycka 26 | Buthaka 3
Aleja Przyjazni 15| Biezanowska 25 Buncha 3
AlejaRoz 16 | Biskupinska 48| Cechowa 17
Aleja Stowackiego 180| Bitwy nad Bzura 1| Celinskiego 1
Aleja Solidarno$ci 119 Blokowa 1| Centralna 2
Aleja Zubrowa 3| Bobrzynskiego 19| Chetmonskiego 10
Alekja Powstania Warszawskiego 4| Bociana 12 [ Chmieleniec 2
Aleksandry 8| Bogucicka 1| Chodowieckiego 3
Architektow 11| Bohomolca 6| Christo Botewa 17
Armii Krajowej 68| Bojki 4| Chrobrego 5
Babinskiego 11| Bora Komorowskiego 24| Cieptownicza 3
Balicka 70| Borkowska 12 [ Conrada 43
Batuckiego 4| Bosacka 15| Czarnowiejska 70
Banachiewicza 1| Bozego Ciata 1| Czerwone Maki 12
Barbary 8| Brandla 1| Czyzewskiego 1
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liczba

Ulica liczba zdarzen Ulica liczba zdarzen Ulica ,
zdarzen
Cwiklinskiej 36| Focha 19| Jakubowskiego 4
Dajwor 6| Forteczna 7| Jancarza 45
Darwina 12| Franciszkanska 24| Jaremy 1
Daszynskiego 1| Fredry 13| Jasienskiego 1
Dabrowa 3| Gazowa 1| Jasnogorska 19
Dabrowskiej 2| Gertrudy 145 Jerzmanowskiego 5
Dekerta 1| Glinik 7| Jeziorko 1
Dietla 68| Glogera 5] Jodtowa 4
Dhuga 99| Glowackiego 6| Jozefa Pitsudzkiego 100
Dobrego Pasterza 69 [ Gminna 3| Judyma 5
Doktora Twardego 13| Golikéwka 1| Jugowicka 2
Domagaty 13| Goszczynskiego 1| Kalinowskiego 12
Dominikanska 20| Grochowa 6 | Kalwaryjska 274
Dozynkowa 15| Grochowska 3| Katuzy 10
Drozyska 3| Gromady Grudziadz 1| Kamienna 22
Druzbackiej 10| Grota Roweckiego 45| Kamienskiego 162
Dunajewskiego 58| Grzegorzecka 25| Kantorowicka 9
Dunikowskiego 5| Halszki 27 | Kapelanka 35
Dunin Wasowicza 6| Hemara 2 | Kapielowa 8
Dworcowa 7| Herberta 7| Karmelicka 78
Dygasinskiego 2 [ Herlinga Grudzinskiego 4| Karowa 1
Kasy Oszczednosciowej Miasta
Dymarek 1| Igotomska 57| Krakowa 3
Filtrowa 7| Jadwigi z Lobzowa 2| Kasztanowa 19
Fiodorfa Nila 17| Jagietty 6 | Katowicka 1

220




Ulica liczba zdarzen Ulica liczba zdarzen Ulica liczba zdarzen
Kazimierza Wielkiego 16 | Krolewska 73| Lapackiego 3
Kakolowa 2 | Krolowej Jadwigi 21| Lobzowska 13
Klasztorna 13| Kruszwicka 2 | Lokietka 18
Klebeerga 2 | Krzemieniecka 3| Lowinskiego 24
Klimeckiego 4| Ksiecia Jozefa 31| Lukasiewicza 1
Klonowica 8| Ksiedza Laczka 9| Lutnia
Kluczborska 3| Kuklinskiego 13| Luzycka 13
Kobierzynska 13| Kupaty 2 | Mackiewicza 11
Kocmyrzowska 120 Kurniki 19| Majora 7
Kokotowska 2 | Kuznicy Koltgtajowskiej 24| Makowskiego 15
Kolna 5| Lea 13| Makuszynskiego 111
Komorowskiego 10| Legionow Jozefa Pitsudzkiego 17| Malborska 19
Konopnickiej 280| Lema 3| Malczewskiego 4
Korpala 1| Le$na 4| Mata Gora 3
Kosocicka 8| Limanowskiego 142 [ Marcika 1
Ko$ciuszki 91| Lindego 4| Medweckiego 25
Kos$ciuszkowcdw 8| Lipowskiego 4| Meiera 30
Kotlarska 4| Lipska 28| Meissnera 5
Kozia 1| Lubicz 80| Merkuliusza Polskiego 5
Kozienicka 2| Lublanska 19| Miechowity 7
Krakowska 72| Lubocka 5| Mikotajczyka 66
Krowoderska 3| Lubomirskiego 12| Mtynska 23
Krowoderskich Zuchoéw 59| Ludwinowska 1| Mochnaniec 4
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Ulica liczba zdarzen Ulica liczba zdarzen Ulica liczba zdarzen
Modrzewiowa 2| Obroncéw Modlina 2| Plac Matejki 5
Mogilska 72| Ofiar Dabia 2| Plac Wszystkich Swigtych 16
Monte Cassino 29| Ogrodowa 19| Plastusia 2
Morcinka 3| Ojcowska 1| Pleszowska 5
Moscickiego 9| Okulickiego 25| Podbipigty 1
Motyla 1| Olszanicka 2| Podchorazych 45
Mrozowa 16 [ Olszyny 9| Podgorki Tynieckie 4
Myslenicka 22| Opolska 56 [ Podgorkska 2
Mysliwska 1| Orzechowa 30| Podmokta 4
Na Btonie 37| Osieckiego 4| Podwale 20
Na Zateczu 1| Ostafina 2| Polegtych w Krzestawicach 3
Na Zjezdzie 43 [ Pachonskiego 14| Polomskiego 1
Nad Drwina 3| Pasternik 4| Pomorska 3
Nad Struga 1| Pawia 86 | Popielidow 1
Nadbrzezie 1| Petofiego 5| Popictuszki 13
Narwik 1| Petrazyckiego 13| Poroninska 1
Naukowskiej 2 | Piasta Kotodzieja 36| Powisle 1
Nawojki 16| Piastowska 6 | Powstania Warszawskiego 37
Niebieska 8| Piaszczysta 15| Powstancow 11
Nowohucka 22| Pielegniarek 2| Powstancéw Slaskich 8
Nowolipki 3| Pilotow 35| Powstancow Wielkopolskich 35
Nowosadecka 20| Plac Bohaterow Getta 6 | Pottanki 29
Obronna 3| Plac Centralny 14| Pradnicka 81
Obroncow Krzyza 29| Plac Inwalidow 4| Prandoty 1
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Ulica liczba zdarzen Ulica liczba zdarzen Ulica liczba zdarzen
Praska 9 [ Skorzynskiego 9| Teligi 38
Przewoz 4| Skotnicka 18| Tischnera 7
Przybyszewskiego 1| Stawka 21| Totus Tuus 2
Ptaszyckiego 19| Smolenskiego 6| Tutowicza 3
Putkownika Dgbka 11 [ Smoluchowskiego 5] Tyniecka 23
Puszkarska 16| Sottysowska 1| Ujastek Migilski 169
Radzikowskiego 7 | Sosnowiecka 1| Utanow 3
Rakowicka 21| Srebrnych Ortow 14| Wadowicka 67
Raczna 1| Stachiewicza 16 | Wankowicza 1
Reduta 1| Starowislna 172 | Warszawska 16
Rostworowskiego 3| Stawowa 4| Wawrzynca 8
Rorzyckiego 8| Stella Sawickiego 16| Weissa 25
Rydla 4| Stoczniowcow 6 | Westerplatte 112
Rydygiera 5 Stojatowskiego 19| Wiatra 1
Rynek Dg¢bnicki 10| Stolarza 1| Wielicka 291
Rzemies$lnicza 35| Stradomska 36| Wislicka 5
Rzepakowa 1| Straszewskiego 56 [ Wita Stwosza 48
Rzacka 2| Struga 3| Witkowicka 1
Saska 5[ Strzelcow 38| Witosa 34
Senatorska 11| Sucharskiego 12| Wlotowa 1
Sielska 5| Szparagowa 3| Wrobela 4
Sienna 2 | Szwedzka 2 | Wroctawka 50
Sieroszewskiego 6| Szybisko 6| Wrony
Siewna 18| Taklinskiego 3| Wybickiego
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Ulica liczba zdarzen
WyKki 8
Wystouchow 7
Zakopianska 158
Zarzyckiego 6
Zawila 13
Zawiszy
Zielone Wzgorze
Zielony Most
Ztocieniowa 4
Zwierzyniecka 58
Zelazowskiego 4
Zeromskiego 8
Zywiecka 2

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych z MPK.
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Aneks 3. Liczba rannych i ofiar $miertelnych w wypadkach MPK ze wzgledu na rok i miesigc zdarzenia w Krakowie w latach 2014

- 2019

2014

Styczen

Liczba ofiar $miertelnych

Pracownicy
MPK

Pasazerowie

Inni

o

o

Liczba rannych

Luty

Marzec

Kwiecien

Maj

Czerwiec

Lipiec

Sierpien

Wrzesien

Pazdziernik

Listopad

Grudzien

SUMA ‘ \

Ol o|lo|o|lo|lojlo|o|o| o] o

o

| O | O Ol Ol Ol 0O|lOO|OO|O| P, | O| O

ol O O | Ol Ol Ol O|OO|O|O| O Bk

ol PraK/CIJ;VQiCy Pasazerowie Inni
Styczen 1 5 2
Luty 0 2 0
Marzec 0 - >
Kwiecien 1 13 3
Maj 0 7 °
Czerwiec 1 11 >
Lipiec 0 ! 6
Sierpien 0 6 3
Wrzesien 0 13 2
Pazdziernik 0 1 4
Listopad 0 6 !
Grudzien 1 ! !

SUMA 4 % “
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2015

Styczen

Liczba ofiar $miertelnych

Pracownicy
MPK

Pasazerowie

Inni

o

Liczba rannych

Luty

Marzec

Kwiecien

Maj

Czerwiec

Lipiec

Sierpien

Wrzesien

Pazdziernik

Listopad

Grudzien

SUMA 0 ‘ 3 ‘

Ol ool olo|lo|lo|o|o|o| o

o

Ol ol ol o|lo|lo|lo| oo o] o| o

Ol O MN OJlO|lO|O| OO O] Ok

2015 Pracownicy Pasazerowie Inni
MPK

Styczeh 0 3 °
Luty 0 19 >
Marzec 0 12 !
Kwiecien 0 13 °
Maj 0 8 :
Czerwiec 0 17 3
Lipiec 0 S :
Sierpien 1 8 !
Wrzesien 1 8 3
Pazdziernik 0 6 !
Listopad 0 ! °
Grudzien 1 6 °

SUMA 3 9 >
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2016

Styczen

Liczba ofiar $miertelnych

Pracownicy
MPK

Pasazerowie

Inni

o

2016

Liczba rannych

Luty

Marzec

Kwiecien

Maj

Czerwiec

Lipiec

Sierpien

Wrzesien

Pazdziernik

Listopad

Grudzien

SUMA 0 2

oOo|lo|lo|o|lo|lo|lo|lo|o| o| o

o

O ol ol o|lo|loo|o|o|o| o] o

Ol ool ool M| O|lO|OO|O | O] O

PIEEORTIE) Pasazerowie Inni
MPK

Styczen 0 0 5
Luty 0 10 6
Marzec 0 11 4
Kwiecien 1 10 3
Maj 0 4 6
Czerwiec 0 10 2
Lipiec 0 2 5
Sierpien 0 9 5
Wrzesien 0 13 5
Pazdziernik 0 8 4
Listopad 0 5 8
Grudzien 0 9 7
SUMA 1 91 60
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2017

Styczen

Liczba ofiar $miertelnych

Pracownicy
MPK

Pasazerowie

Inni

Liczba rannych

o

Luty

Marzec

Kwiecien

Maj

Czerwiec

Lipiec

Sierpien

Wrzesien

Pazdziernik

Listopad

Grudzien

SUMA 0 ‘ 1 ‘

oO|lo|lojl ol o|lo|lo|lo| o] o| o

o

Ol o ol ool o|lo|lo|o|o| o] o

ol o ol o|jlo|lo|loo|rr|O|O| O] O

2o Pra'(\:/?l\p’v £ iy Pasazerowie Inni
Styczen 0 4 3
Luty 0 3 1
Marzec 0 10 0
Kwiecien 1 9 5
Maj 0 10 1
Czerwiec 0 13 3
Lipiec 0 9 4
Sierpien 0 13 4
Wrzesien 0 9 1
Pazdziernik 0 4 4
Listopad 0 8 8
Grudzien 0 6 6

SUMA 1 98 40
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2018

Styczen

Liczba ofiar $miertelnych

Pracownicy
MPK

Pasazerowie

Inni

2018

Liczba rannych

o

Luty

Marzec

Kwiecien

Maj

Czerwiec

Lipiec

Sierpien

PRl O Ol O|lO|O| L, | O

Wrzesien

Pazdziernik

Listopad

Grudzien

SUMA 0 ‘ 3 ‘

oOo|lo|lojlo|lo|lo|lo|]o|o| o| o

o

Ol ol ol ol o|lo|lo|o|lo|lo| o| o

O |, | O] O

Rl Pasazerowie Inni
MPK

Styczen 0 6 5
Luty 1 3 2
Marzec 0 8 6
Kwiecien 0 17 5
Maj 0 7 2
Czerwiec 2 1 3
Lipiec 0 6 4
Sierpien 0 3 5
Wrzesien 1 13 3
Pazdziernik 0 7 5
Listopad 0 8 5
Grudzien 0 11 2
SUMA 4 100 47
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Liczba ofiar $miertelnych Liczba rannych
20 PIEEOTTIE) Pasazerowie Inni 20 PIEEORTIE) Pasazerowie Inni
MPK MPK

Styczen 0 0 0 Styczen 0 3 3
Luty 0 0 0 Luty 0 3 2
Marzec 0 0 0 Marzec 0 6 4
Kwiecien 0 0 0 Kwiecien 0 21 1
Maj 0 0 0 Maj 0 13 2
Czerwiec 0 0 0 Czerwiec 0 1 3
Lipiec 0 0 0 Lipiec 0 7 5
Sierpien 0 0 0 Sierpien 0 6 3
Wrzesien 0 0 0 Wrzesien 0 8 3
Pazdziernik 0 0 0 Pazdziernik 1 12 4
Listopad 0 0 0 Listopad 0 8 4
Grudzien 0 0 0 Grudzien 0 9 1

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych z MPK.
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Aneks 4. Liczba zatrudnionych na etat kobiet i me¢zczyzn w MPK w Krakowie w podziale na lata 2014 - 2019

rok | razem | mezczyzni | kobiety | razem | mezczyzni | kobiety | razem | mezczyzni | kobiety | razem | mezczyzni | kobiety | razem | mezczyzni | kobiety
2014 204 177 27| 214 176 38| 176 174 2 228 228 0 280 271 9
2015 203 181 22| 206 174 32| 167 163 4 215 212 3 271 264 7
2016 211 182 29| 200 172 28| 173 169 4 210 207 3 246 242 4
2017 222 184 38| 217 183 34| 182 178 4 215 212 3 248 247 1
2018 246 205 41] 230 191 39| 182 177 5 240 236 4 264 261 3
2019 238 193 45| 225 185 401 183 177 6 245 239 6 271 268 3

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych z MPK.
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Aneks 5. Podzial kolizji i wypadkow ze wzgledu na staz pracy pracownikow w MPK w Krakowie w latach 2014 - 2019

1 brak stazu 2826 498 477 940 337 385 101
2 Staz ponizej 5 lat 3366 562 549 805 700 748 33
3 Staz 0d 6 - 10 lat 1921 343 258 574 381 318 56
4 Staz od 11 - 15 lat 912 231 128 292 112 128 27
5 Staz od 16 - 20 lat 605 127 115 130 114 100 13
6 Staz od 21 - 25 lat 673 177 118 136 123 105 13
7 Staz od 26 - 30 lat 746 158 144 179 131 95 32
8 Staz od 31 - 35 lat 386 50 90 123 50 44 25
9 Staz od 36 - 40 lat 185 28 28 67 19 32 9
10 Staz powyzej 40 lat 85 12 13 38 8 9 5
Razem 11705 2186 1920 3284 1975 1964 314

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych z MPK.
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Aneks 6. Podzial kolizji i wypadkéw ze wzgledu na wiek prowadzacego w MPK w Krakowie w latach 2014 - 2019

1 Wiek ponizej 20 lat 12 0 0 10 1 1 0
2 Wiek od 21 - 30 lat 1658 197 220 370 405 439 22
3 Wiek od 31 - 40 lat 2914 452 439 783 626 569 63
4 Wiek od 41 - 50 lat 3441 747 537 911 644 523 99
5 Wiek od 51 - 60 lat 2946 639 577 968 305 387 75
6 Wiek powyzej 60 lat 509 94 105 172 37 71 25
Razem 11480 2129 1878 3214 2018 1990 284

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych z MPK.
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