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Streszczenie: Zaréwno w Polsce, jak i w wickszosci krajow Unii Euro-
pejskiej infrastruktura tramwajowa intensywnie si¢ rozwija. Wspol-
czesne tramwaje niskopodlogowe zbudowane konstruowane sa zgodnie
z innymi rozwiazaniami technicznymi niz typowe pojazdy szynowe lub
tramwaje wysokopodlogowe. W Polsce takie pojazdy jezdza czesto na
liniach zaprojektowanych zgodnie ze standardami opracowanymi dla
klasycznych pojazdéw. Jednoczesnie zwigksza si¢ natezenie ruchu dro-
gowego i liczba 0s6b korzystajacych z roweréw w miastach, co powo-
duje wicksza liczbe niebezpiecznych sytuacji w punktach kontaktowych
miedzy réznymi Srodkami transportu. Przedmiotem niniejszego arty-
kulu jest analiza zagrozedi bezpieczefistwa w transporcie tramwajowym
oraz wskazanie metod ich redukgcji. Jest to swoista analiza ryzyka wy-
stepujacego w transporcie tramwajowym. W artykule przedstawiono
podzial i opis czynnikéw, ktére stanowia zagrozenie bezpieczedstwa
dla ruchu tramwajowego. Zagrozenia zostaly podzielone ze wzgledu
na przyczyny i skutki. Powody zostaly podzielone na czynnik ludzki
— pojazd — ruch drogowy — otoczenie. Na podstawie analizy przepro-
wadzonej na sieci tramwajowej w Gdanisku oraz na wykorzystywanym
w Gdarisku taborze, zidentyfikowano gléwne zagrozenia bezpieczen-
stwa ruchu tramwajowego.

Stowa kluczowe: transport miejski, transport tramwajowy, bezpie-

CzeAstwo przewozow.

Wprowadzenie

Transport tramwajowy po dekadach stagnacji przezywa
obecnie okres rozkwitu. Intensywnie rozbudowuje si¢ infra-
strukture tramwajowg. Pasazerowie oczekuja coraz wyzszego
komfortu jazdy, krétszego czasu przejazdu, coraz wickszego
poczucia bezpieczenistwa i wzrostu niezawodnosci tego srod-
ka transportu. Zwickszajace si¢ oczekiwania pasazeréw sta-
nowia zrédlo powstawania coraz bardziej ztozonych wyzwan,
rowniez w zakresie bezpieczestwa ruchu. Wspdlczesne
tramwaje niskopodlogowe konstruowane sa wedlug odmien-
nych zalozen technicznych niz te z kofica XX wieku. W po-
réwnaniu do klasycznych tramwajéow wysokopodtogowych
sa szybsze, cigzsze oraz posiadaja wyzej usytuowany Srodek
ciezkosci. Pojazdy takie poruszajg sie w Polsce najczesciej po
liniach projektowanych wedlug standardéw opracowanych

! OTransport Miejski i Regionalny, 2019. Wklad autoréw w publikacje: K. Jamroz
40%, J. Szmaglinski 20%, S. Grulkowski, 20%, K. Birr 20%.
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w czasach eksploatacji pojazdéw klasycznych (wysokopo-
dlogowych wagonach wzorowanych na tramwajach PCC).
Jednocze$nie w miastach coraz bardziej wzrasta nat¢zenie ru-
chu drogowego oraz liczba 0séb korzystajacych z transportu
rowerowego, co przeklada sie na wicksza liczbe niebezpiecz-
nych sytuacji na styku réznych srodkéw transportu.

Celem artykulu jest przedstawienie metody oceny bez-
pieczefistwa transportu tramwajowego oraz wskazanie za-
grozed ruchu tramwajowego na przykladzie analizy dla
miasta Gdanska.

Metody oceny i podziatu zagrozen bezpieczenstwa
w transporcie
Wiele aspektow dotyczacych definicji pojeé zagrozen, wy-
padkowosci i ryzyka w transporcie szynowym ujetych zo-
stalo w dokumentach unijnych {1,2,3}. Wedlug zawartych
tam nomenklatur zagrozenie oznacza stan, ktéry moze pro-
wadzi¢ do wypadku. Z kolei ,wypadek” oznacza niechciane
lub niezamierzone nagle zdarzenie lub ciag takich zdarzen,
ktére majg dotkliwe konsekwencje. Incydent oznacza kazde
zdarzenie, inne niz wypadek, zwiazane z ruchem pociggéw
i majace wplyw na jego bezpieczefistwo. Konsekwencja po-
wyzszych stwierdzen jest definicja ryzyka. ,Ryzyko” ozna-
cza czestos¢ wypadkéw i incydentéw prowadzacych do
szkody (spowodowanej zagrozeniem) oraz stopiefi powagi
tej szkody, co, urealniajac pojecie, prowadzi do stwierdze-
nia, ze ,ryzyko” to potencjalna mozliwosé¢ urealnienia si¢
zagrozenia {6}. Eksploatacja kazdego systemu techniczne-
go, w tym réwniez systemu tramwajowego, odnosi sie do
systemu utrzymania oraz systemu uzytkowania.
Priorytetowym celem istnienia systemu tramwajowego
jest realizacja masowych przewozéw oséb. Zachodza wtedy
dwa procesy: uzytkowania i obslugiwania. W procesach
tych pojawia si¢ ryzyko spelnienia si¢ zagrozenia. Odmienny
charakter tego ryzyka bedzie wystepowal w procesie uzyt-
kowania systemu tramwajowego, a inny w procesie jego
obstugi. Zaklada sie, ze podczas uzytkowania systemu ry-
zyku poddani beda pasazerowie, obstuga pojazdéw i uzyt-
kownicy ruchu drogowego, w tym piesi, a podczas obstugi-
wania — pracownicy zaplecza technicznego. Minimalizacja
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ryzyka zwiazana jest z funkcjonowaniem systemu — okresla
sie wymogi bezpieczenistwa, jakie ten system powinien
spetnia¢. Rozporzadzenia UE {11 w istocie wymieniaja dwie
miary ryzyka: pierwsza to czesto$¢ wypadkow i incydentow
prowadzgacych do szkody, a druga — stopiefi powagi zdarze-
nia. W zwiazku z tym w nomenklaturze unijnej pojawiajg
sic wskazniki bezpieczefistwa w transporcie szynowym, ta-
kie jak: liczba wypadkéw z podzialem na rodzaje, liczba
os6b poszkodowanych, liczba wypadkéw podczas przewo-
zu towaréw niebezpiecznych, liczba samobéjstw, liczba
zdarzeni poprzedzajacych wypadki zwiazanych z niewlasci-
wym stanem technicznym infrastrukeury i ukladu biego-
wego pojazdow, a takze bledami operatora.

Do tej pory w Polsce nie podejmowano kompleksowych
i szczegSlowych badan zwiazanych z zarzadzaniem ryzykiem
zagrozel w transporcie tramwajowym. Badania w tym ob-
szarze dotycza tylko wybranych zagrozen lub wybranych
grup elementéw systemdéw bezpieczedstwa. Gléwnym
przedmiotem badati do tej pory bylo zagrozenie halasem
[11,8,12}. Innym problemem opisywanym szeroko sa wyko-
lejenia tramwajow, zwigzane ze stanem toréw [S}].

Identyfikacja zagrozen wystepujacych w systemie tram-
wajowym jest o tyle trudniejsza, ze istota tego rodzaju
transportu jest powiazanie pewnych cech transportu dro-
gowego i szynowego. W tak skomplikowanym i rozbudo-
wanym systemie warto rozpoczg¢ klasyfikowanie zagrozefi
od pierwotnego podziatu na zagrozenia pochodzace od bie-
zacego uzytkowania i eksploatowania systemu oraz zagro-
zenia wynikajace z utrzymania sprawnosci systemu.

Na réznych poziomach struktur organizacyjnych trans-
portu istnieje wiele podmiotéw zwiazanych z zarzadzaniem
ryzykiem w transporcie tramwajowym:

e motorniczowie i pasazerowie tramwajow oraz wspoél-
uzytkownicy tych samych przestrzeni miast wyzna-
czanych przez uklady sieci tramwajowych;

e podmioty gospodarcze $wiadczace ustugi w zakresie

transportu tramwajowego;

e producenci i zaklady naprawcze tramwajéow oraz
urzadzen infrastruktury tramwajowej;

e regionalne i lokalne zarzady transportu oraz infra-
struktury transportowej;

e uczelnie, instytuty badawcze i obserwatoria bezpie-
czefistwa transportu;

e samorzady regionalne i lokalne;

o wladze, urzedy i instytucje centralne;

e organizacje miedzynarodowe.

Metodyka oceny bezpieczenstwa ruchu tramwajowego
Opracowana metodyka oceny bezpieczestwa ruchu tram-
wajowego oparta zostala na czterech elementach (rys. 1):
e ocena ryzyka ruchu tramwajowego na podstawie ana-
lizy zdarzen niebezpiecznych na sieci tcramwajowej,
e ocena stanu infrastruktury tramwajowej,
e kontrola bezpieczeistwa funkcjonowania drég am-
wajowych,
e postrzeganie poziomu bezpieczefistwa przez uczest-
nikéw ruchu tramwajowego.

Szczegblnym elementem procesu oceny ryzyka jest wy-
krywanie zagrozen. Jest to etap najbardziej pracochlonny
i zdecydowanie angazujacy potencjal inzynierski zespolu
oceniajgcego. Wymagana jest przy tym nie tylko wiedza
techniczna, ale tez duzy aspekt wyobrazni i przewidywania
konsekwencji zaobserwowanych sytuacji.

Analize bezpieczefistwa ruchu w gdanskiej sieci tramwa-
jowej przeprowadzono w oparciu o nastepujace dzialania:

1. Analiza statystyczna wypadkéw i awarii zwiqzanych z ru-
chem tramwajowym. Takie analizy wykonywane powinny
by¢ cykliczne {71 w celu wykrycia miejsc o szczegdlnie
wysokiej koncentracji sytuacji niebezpiecznych i oceny
zastosowanych rozwigzan technicznych oraz organiza-
cyjnych [4}. Badania oparto na danych udostepnionych
przez operatora tramwajowego w Gdansku oraz przez
policje. Najpowazniejszym problemem, jaki wystepuje
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RUCHU TRAMWAJOWEGO

ANALIZA STATYSTYCZNA WYPADKOW
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KONTROLA BEZPIECZENSTWA FUKCJONOWANIA
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Identyfikacja miejsc o zwiekszonej koncentracji zdarzen
niebezpiecznych

Identyfikacja rodzajéw, przyczyn awarii i zdarzen
niebezpiecznych

« ldentyfikacja miejsc i odcinkéw o zwiekszonym ryzyku
zajscia zdarzenia niebezpiecznego wynikajgca z rozwigzan
organizacji ruchu oraz technicznych

* Weryfikacja projektéw rozbudowy i modernizacji sieci
tramwajowych pod wzgledem bezpieczenstwa ruchu
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pojazdéw

Identyfikacja innych czynnikéw wptywajgcych na
bezpieczenstwo wynikajgcych z organizacji pracy

* Diagnoza stanu technicznego odcinkow sieci tramwajowej

« Klasyfikacja sieci tramwajowej pod wzgledem stanu
technicznego

* ldentyfikacja miejsc i odcinkéw zwiekszonego ryzyka
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* Ocena poziomu utrzymania

0: opracowanie wiasne

. 1. Elementy dziatan w zakresie oceny zagrozen bezpieczenstwa ruchu tramwajowego
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podczas analiz takich zbioréw danych, jest ich niewielka
dokladnosé. Stuzby sporzadzajace raport bardzo czesto
opisujg zdarzenie z duzym uogdlnieniem, nierzadko na-
wet nie podajac dokladnego miejsca wystgpienia zdarze-
nia. Ocena przyczyn wystapienia zdarzenia najczesciej
okreslana jest na podstawie stwierdzonej winy (wina
motorniczego, wina obca), rzadko znajduje sie poglebio-
ny opis zwigzkow przyczynowo-skutkowych.

. Ocena stanu toréw tramwajowych wedlug zasad opisanych

w instrukeji 1d-7 {9} oraz 1d-8 {10}. Wedlug tych in-
strukcji ocene stanu technicznego wykonuje si¢ najcze-
Sciej poprzez ogledziny wykonywane w czasie obcho-
déw toréw. W czasie obchodu, ktéry na typowych li-
niach kolejowych powinien odbywaé sie przynajmniej
raz w tygodniu, sprawdzany jest stan toru, rozjazdow,
sieci trakcyjnej oraz elementéw otoczenia. Ten rodzaj
badania pozwolil na wykrycie zagrozed zwigzanych ze
zlym stanem toréw lub elementéw otoczenia sieci tram-
wajowej w Gdansku.

. Badania ankietowe motorniczych, ktirych celem byto zidenty-

fikowanie przyczyn powstawania sytuacji niebezpieczmych.
Badania przeprowadzono z uwagi na trudnos¢ identyfi-
kacji tych sytuacji na podstawie analiz stan toru oraz
uogoélnionych danych statystycznych. Formularze an-
kietowe wypetnito 50 motorniczych. Analize rozpoczeto
od skonfrontowania wskazanych przez motorniczych
miejsc niebezpiecznych z wynikami analiz statystycz-
nych wypadkéw. Nastepnie przeprowadzono wywiady
z motorniczymi, ktére pozwolily na okreSlenie, jakie
elementy infrastruktury, taboru lub systemu sterowania
ruchem powoduja zwiekszenie u nich poczucia zagroze-
nia. Wskazane czynniki moga by¢ zrédlem probleméw
zwiazanych z bezpieczeistwem ruchu tramwajowego.

. Ocena projektow i weryfikacji zatozen projektowych celem zi-

dentyfikowania rozwiqzan stwarzajqcych zagrozenie zajscia
zdarzenia  niebezpiecznego. Oceny dokonano poprzez
szczegblowa analize projektowanych rozwiazand w szcze-
gblnosci na punktach wezlowych (azyle, widocznos¢
itp.), odcinkach o duzym pochyleniu (dlugosé¢ odcinka,
zabezpieczenia, punkty kolizyjne na poczatku/koficu
odcinka itp.). Ponadto przeanalizowano powiazanie
projektowanych tras i przystankéw z uwagi na powiaza-
nie funkcjonalno-przestrzenne z otoczeniem.

Uzyskane w ten sposdb wyniki analiz umozliwiaja utwo-

zenie obrazu zagrozen bezpieczefistwa ruchu tramwajowego
a calej sieci. Na jego podstawie mozliwe jest okreslenie nie-

ednych do wykonania dziatari poprawiajacych bezpieczeni-
vo z uwzglednieniem klasyfikacji stopni ryzyka zajScia
arzenia. Ponadto mozliwe jest sformulowanie wytycznych
tyczacych biezacych kontroli, utrzymania, projektowania
arzadzania bezpieczedstwem ruchu.

miki analiz i ocena

» najczestszych przyczyn wypadkéw i kolizji zaliczaja sie
lejno: nieudzielenie pierwszenstwa przejazdu, niedosto-
wanie predkosci do warunkéw ruchu, wejscie pieszego na

o

tor ruchu przy czerwonym S$wietle, wjazd pojazdu na tor
ruchu przy czerwonym $wietle, niepoprawne wykonywa-
nie manewru podczas jazdy. Nalezy zaznaczy¢, ze pierw-
sza z wymienionych przyczyn wystepuje ponad dwukrot-
nie czesciej niz druga najczestsza przyczyna analizowanych
zdarzen.

Sposréd rodzajéw zdarzen zaliczanych do kolizji i wy-
padkéw odnotowano, iz najczesciej dochodzi do zderzeni
bocznych pojazdéw (rys. 2), ktére ma miejsce na skrzyzo-
waniach podczas przecinania sie toréw ruchu pojazdu
tramwajowego z innymi pojazdami. Drugim najczescie;
wystepujacym rodzajem zdarzen sposrdd kolizji i wypad-
kéw jest najechanie na pieszego. Do kolejnych zaliczane sg
najechania na pojazd poprzedzajacy, ktére zachodza najcze-
$ciej pomiedzy dwoma pojazdami tramwajowymi, ale réw-
niez na niewydzielonych torowiskach tramwajowych, na
ktérych dopuszczony jest ruch samochodowy, oraz zderze-
nia czolowe, wystepujgce najczesciej pomiedzy dwoma po-
jazdami tramwajowymi na skrzyzowaniach.
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Rys. 2. Liczba zdarzen pod wzgledem rodzaju zdarzen zaliczanych do kolizji i wypadkéw
Zradto: opracowanie wtasne

Zdecydowanie najczestszymi sprawcami kolizji sa kie-
rowcy samochodéw, ktérzy az w 77% odpowiadaja za wy-
stapienie zdarzenia (rys. 3). Rozklad sprawstwa pomiedzy
pozostalych uczestnikéw ruchu rozklada sie na réwnomier-
nym poziomie: piesi — 6%, motorniczy — 9%, inne — 7%.
Jeden procent wszystkich kolizji spowodowanych jest
Z winy pasazera.

Liczba i udziat sprawcow kolizji

11, 9%

8,7%
1,1%
8, 6%

92,77%

inne

W kierowca Mpieszy M pasazer M kierowca tramwaju

Rys. 3. Liczba i udziat sprawcéw kolizji z lat 2012—2016
Zr6dfo: opracowanie wiasne na podstawie bazy SEWiK
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Analizujac powyzsze dane, stwierdzasie, ze punktamionaj-
wyzszym stopniu ryzyka zaj$cia zdarzenia zagrazajacego bez-
pieczenstwu uzytkownikéw ruchu sg przejazdy tramwajowe,
skrzyzowania i przejscia dla pieszych. Powyzsze potwierdzaja
wyniki przeprowadzonych z motorniczymi badan ankieto-
wych dotyczacych identyfikacji zagrozef na sieci tramwa-
jowej Gdanska. Wywiady przeprowadzono z 52 motorni-
czymi, ktorzy zostali zapytani o indywidualne opinie doty-
czace:

e zagrozen, jakie niesie za soba eksploatacja poszcze-

gblnych elementéw sieci tramwajowej;

e lokalizacji miejsc uznanych za niebezpieczne;

e opisu zagrozen oraz ich zrédel;

e dodatkowych obowiazkéw w czasie prowadzenia po-

jazdu oraz ich wplywu na skupienie uwagi;

e techniki prowadzenia tramwaju.

Na podstawie wywiadéw okreslono, ze dla motorni-
czych najwazniejszymi czynnikami wplywajacymi na za-
grozenie bezpieczeistwa ruchu sa:

e zly stan infrastruktury oraz systeméw sterowania

rozjazdami;

e zachowanie innych uzytkownikéw drogi;

e brak widocznosci (nieprzycinanie roslinnosci, nie-

sprawne o$wietlenie szlakdw);

e bledy projektowe (brak wygrodzen, niedostateczne

pole widocznosci, brak systeméw sterowania ruchem),

e konieczno$¢ sprzedazy biletéw powodujaca rozpra-

szanie uwagi;

e regularne opéznienia powodujace konieczno$é jazdy

na granicy bezpieczeistwa;

e awarie techniczne w pojazdach.

Jako ze jednymi z najczesciej wskazywanych odpowiedzi
byly te powiazane ze stanem technicznym infrastruktury,
niezbednym bylo wykonanie badan jej stanu. Zdecydowano
sie na wykonanie calosciowych ogledzin infrastruktury tram-
wajowej, co umozliwito odnalezienie usterek nawierzchni to-

= rowej oraz urzadzen technicznych i nastepnie ocene¢ ich

ﬁgwp}ywu na bezpieczenstwo ruchu tramwajowego. Oceniane

'S byly nastepujace elementy opisujace stan nawierzchni:

' e geometria toru — czy wystepuja widoczne golym
okiem zaburzenia réwnos$ci nawierzchni;

e stan szyn — czy wystepuja nadmierne zuzycia po-
wierzchni tocznej lub bocznej tokéw szynowych,
pekniecia i ztamania, uszkodzenia kontaktowo-zme-
czeniowe, korozja, stan zlaczy spawanych;

e stan przytwierdzen — kompletnos¢ zlaczek, dokrecenie
polaczen srubowych, czy wystepuja slady pelzania szyn;

e stan podkladéw — czy wystepuja pekniecia, zlamania,
slady murszu lub wgniatania przytwierdzedn w pod-
kltady drewniane, czy podklady nie sa przesuni¢te lub
przekoszone;

e stan torowiska — czy podsypka jest zanieczyszczona,
slady zachwaszczenia, braki podsypki, uszkodzenia
konstrukcji betonowej lub asfaltowej w torowisku za-
budowanym.
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Dodatkowo ocenie podlegaly elementy takie, jak stan
przejs¢ dla pieszych i przejazdéw przez torowisko, rozjaz-
déw, urzadzen sterowania ruchem. Na podstawie tak prze-
prowadzonej inspekcji sporzadzono raport szczegdlowy
oraz raport uogdlniony. W raporcie szczegélowym wskaza-
no miejsca wystepowania pojedynczych elementéw infra-
struktury zagrazajacej bezpieczeistwu ruchu tramwajowe-
go, na przyklad zlamanie szyny, uszkodzenie podkladu
(fot. 1 i 2)), niedoleganie iglic rozjazdu lub uszkodzenia
nawierzchni przejazdu (fot. 3 i 4).

Fot. 1. Ztamanie szyny
w migjscu styku
przej$ciowego pomigdzy
szyna S49 oraz 60RIN

Zrédto: materiaty wiasne

Fot. 2. Zmurszaty podkfad
drewniany
Zrédto: materiaty wtasne

Fot. 3. Niedoleganie iglicy
rozjazdu
Zrédto: materiaty wiasne

Fot. 4. Uszkodzenie
sprezenia przejazdu
z ptyt gumowych
Zr6dto: materiaty wtasne

Raport uogélniony zawieral w sobie syntetyczng ocene
stanu infrastruktury oraz elementéw towarzyszacych na po-
szczeg6lnych odcinkach drég tramwajowych. Analiza postu-
zyla do stworzenia mapy stanu infrastruktury torowej na
szlakach i weztach tramwajowych w Gdansku. Na potrzeby
opracowania przyjeto nastepujaca klasyfikacje (rys. 4):

e Stan krytyczny — oznacza stan, w ktérym parametry
geometryczne toru zostaja wielokrotnie oraz w spo-
sob ciagly i znaczny przekroczone, a elementy na-
wierzchni wymagaja natychmiastowej wymiany. Dal-
sza eksploatacja jest niebezpieczna dla zdrowia i zycia
pasazer6w i motorniczych oraz grozi uszkodzeniem
taboru.
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Stan infrastruktury tramwajowej
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Rys. 4. Stan infrastruktury tramwajowej w Gdansku
Zrédto: opracowanie wiasne

e Stan bardzo zly — oznacza stan, w ktérym parame-
try geometryczne toru sa znacznie przekroczone, ele-
menty nawierzchni wymagaja natychmiastowej wy-
miany. Dalsza eksploatacja jest niebezpieczna dla
zdrowia pasazeréw i motorniczych.

e Stan zly — oznacza stan, w ktérym parametry geo-
metryczne toru sg przekroczone na znacznej dhugosci,
elementy nawierzchni wymagaja wymiany.

e Stan przecietny — oznacza stan, w ktdrym parametry
geometryczne toru sa przekroczone na znacznej dlugosci.

e Stan dobry — oznacza stan, w ktérym parametry
geometryczne sa najwyzej punktowo przekroczone,
torowisko jest stabilne, ale zabrudzone (np. nie-
oczyszczone rowki szyn, niewielkie zachwaszczenie).

e Stan bardzo dobry — oznacza stan, w ktérym para-
metry geometryczne sa najwyzej punktowo przekro-
czone, torowisko jest stabilne i czyste.

Podsumowanie

Na podstawie przeprowadzonych analiz, wywiadéw ankie-

towych oraz inspekcji wskazano, ze niezbedna jest zmiana

obecnego podejscia do projektowania oraz eksploatacji drég

tramwajowych w Polsce. Funkcjonujace przepisy dotycza-
- ce projektowania toréw tramwajowych sa przestarzale, nie
>1stnle e obowiazek przeprowadzania cyklicznych audytéw
s S bezpieczeistwa ruchu tramwajowego, jak réwniez nie pro-
; wadzi si¢ analizy ryzyka zwiazanego z wprowadzaniem coraz
Q nowoczesme]szych rozwiazan w transporcie tramwajowym.
E Dzialania w zakresie bezpieczefistwa powinny miec cha-
o o rakter systemowy. Od pomystu poprzez koncepcje, projek-
ﬂS towanie, budowe i eksploatacje trzeba ewaluowa¢ projekt pod
= o katem bezpieczedistwa infrastruktury, bezpieczefistwa organi-
‘yjnego, bezpieczeistwa w inzynierii ruchu. Przedstawiona
niniejszym artykule metoda oceny bezpieczefistwa ruchu
imwajowego, zastosowana w Gdansku, stanowi przyklad
mpleksowego, wieloaspektowego podejscia do analizo-
nego zagadnienia. Rekomenduje sic wykonywanie po-
rzszych analiz w co najmniej takim zakresie, cyklicznie co
ata. Efektem niniejszego raportu bylo réwniez stworze-
: propozycji nowych przepiséw dotyczacych projektowa-
1 toréw tramwajowych z uwzglednieniem analiz bezpie-
:fistwa ruchu.
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Podstawa biezacej oceny bezpieczenstwa (bezpieczeni-
stwa eksploatacyjnego) jest proces inspekcyjny. Przeglady
stanu bezpieczefistwa infrastruktury oraz organizacji ruchu
w polaczeniu z pomiarami, jako elementem uzupelniaja-
cym, pozwalaja uzyskaé wiedz¢ o rzeczywistym stanie bez-
pieczeistwa i podejmowal wilasciwe decyzje naprawcze
i utrzymaniowe. Jednym z istotnych dzialaii umozliwiaja-
cych zmniejszenie potencjalnego zagrozenia — wystepuja-
cym w kazdej z warstw przedstawionych w metodyce ogra-
niczania wystepowania zagrozefi — jest cykliczne szkolenie
motorniczych. Konieczne sa dzialania nie tylko ze strony
operatora tramwajowego i zarzadcy infrastruktury. Nieodla-
cznych elementem systemu bezpieczefistwa jest edukacja
wszystkich uczestnikéw ruchu drogowego w zakresie ruchu
tramwajowego i potencjalnych zagrozen z nim zwiazanych.
O skutecznosci dzialan lezacych po stronie zarzadzajacych
systemem transportu tramwajowego Swiadczy niski wskaz-
nik wypadkéw w przeliczeniu na odleglos¢ pokonywang
przez pojazdy tramwajowe.
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