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Nie ma polskiego miasta, ktére stara sie w zdecydowany sposoéb rozwigzywac problem dzieci i ludzi star-
szych ginacych na drogach. Inaczej sytuacja wyglada na swiecie. Bardzo ciekawym wzorem jest Nowy Jork,
ktéry mimo tego, ze wciaz dominujg w nim samochody, prowadzi odwazne dziatania, by zwieksza¢ bezpie-
czenstwo swoich mieszkancow.

We wspodtczesnych miastach drogi sg petne samochoddéw, a mieszkancy nieustannie sie spiesza. Warunki
te sprawiaja, ze wypadki drogowe staty sie powszechne. Czy jako spoteczenstwo musimy taki stan rzeczy
akceptowacé? Moze po prostu pewne problemy sg nie do unikniecia? Wyrazny sprzeciw takiemu mysleniu dat
latem 2013 roku Bill de Blasio, éwczesny kandydat demokratéw na fotel burmistrza Nowego Jorku!. Uczynit
on bezpieczenstwo na drodze jednym z gtéwnych postulatéw w kampanii wyborczej, a w materiatach promo-
cyjnych przekonywat: ,Koniec. Nie istnieje poziom utraty zycia lub zdrowia, ktory powinien by¢ akceptowany
na drogach publicznych Nowego Jorku”. Argumentowat to liczbami - w tamtym okresie $rednio co 30 godzin
mieszkaniec ginat na drodze, a co 10 sekund ktos zostawat ranny. W latach 2001-2010 wiecej nowojorczykéw
zgineto w wypadkach drogowych niz w wyniku postrzatu, a to te ostatnie przyciaggaty znacznie wiekszg uwage
mediéw. Ponadto, jedna z gtéwnych grup poszkodowanych byty dzieci. W grupie 1-14 lat najczestsza przyczy-
ng smierci byty wtasnie wypadki drogowe.

W swojej kampanii de Blasio zwracat tez uwage na problem predko$ci. Powotywat sie na bardzo wazne liczby:
prawdopodobienstwo $mierci pieszego potragconego przez samochdd jadacy 20 mil na godzine (mph; 32 km/h)
wynosi jedynie 5%, podczas gdy dla predkosci 30 i 40 mph (odpowiednio 48 i 64 km/h) jest to adekwatnie 45%
i 85%. Dane te nie przypadkiem pojawity sie w argumentacji kandydata na burmistrza - to wtasnie predkosc
byta wowczas najczestszg przyczyng wypadkéw z ofiarami $miertelnymi. Mimo tego, jak dowodzit w kampanii
de Blasio, kontrola predkosci nie byta priorytetem nowojorskiej policji, ktéra w 2012 roku wystawita cztery
razy mniej mandatéw za przekraczanie predkosci na lokalnych ulicach (19 tys.) niz za... zbyt ciemne szyby (81
tys.).

Fot. 1. Nowojorczycy wyrazaja swoje poparcie dla Wizji Zero, luty 2014 (fot. Dmitry Gudkov), na licencji CC BY 2.0.

Bill de Blasio wygrat wybory, zdobywajac we wrzesniu 2013 roku ponad 70% gtoséw. Choé ciezko jednoznacz-
nie stwierdzi¢, jaka w tym zastuga postulatéw zwigzanych z bezpieczenstwem ruchu drogowego, z pewnoscia
miato to znaczenie. W dniu 15.01.2013 r., w obecnosci rodzin ofiar wypadkoéw drogowych, burmistrz ogtosit
tzw. Wizje Zero. Podczas wystgpienia na konferencji prasowej méwit: ,Mamy do czynienia z epidemia, epi-
demia ofiar wypadkéw drogowych i nie mozemy pozwolié, by ona trwata. Czas, by to zmieni¢ nastat wtasnie
teraz".

1 De Blasio Calls for Visionary Street Safety Goal: No Fatalities or Serious Injuries on New York City Streets, http:/b.3cdn.net/
deblasio/3f034f2504063e4b4b_1fmbébx6b6.pdf
2 http:/www.streetfilms.org/nyc-mayor-bill-de-blasio-makes-historic-vision-zero-announcement/




CZYM JEST WIZJA ZERO?

Wizja Zero to koncepcja powstata pod koniec ubiegtego wieku w Szwecji. Zawiera sie w stwierdzeniu: ,,doce-
lowo nikt nie zginie ani nie bedzie ciezko ranny w wypadkach drogowych”, a gtdbwnym zatozenie brzmi: ,nie
mozemy etycznie zaakceptowad tego, ze ludzie ging badz zostajg ciezko ranni podczas przemieszczania sie na
drodze™. Inicjatywa zostata przyjeta przez Szwedzki parlament w 1997 roku i byta naturalng konsekwencja
wczeshiejszych dziatan. Wazng zmiang byt podziat odpowiedzialnosci za wypadki: Wizja Zero méwi wprost, ze
za wypadki drogowe wspdlnie odpowiadaja sprawcy, projektanci i zarzadcy. Etyczne zasady dotycza réwniez
konsekwencji wypadkow, bo wedtug koncepciji, przy kazdym wypadku z ofiarami $miertelnymi lub ciezko ran-
nymi nalezy poczyni¢ niezbedne kroki, by uniknag¢ podobnych zdarzen w przysztosci.

Wizja Zero zaktada réwniez, ze zycie i zdrowie ludzkie sg wartosciami nadrzednymi. Nalezy rozumiec to tak,
ze nie mozna ponad nimi stawiaé szybkosci przemieszczania sie. Mobilno$¢ nie jest wiec wazniejsza niz bez-
pieczenstwo, powinna za to z niego wynikaé. Koncepcja wskazuje réwniez, ze przy lepiej zaprojektowanej
infrastrukturze rosnie bezpieczenstwo jej uzytkownikéw. Czesto dzieje sie to na skutek ograniczania predkosci
pojazdéw - zasadg Wizji Zero jest tworzenie drog tylko w taki sposdb, by predkos¢ pojazdéw nie przekraczata
poziomu, ktéry wigzatby sie z utratg zycia lub zdrowia ludzi. W szczegdlnosci oznacza to, ze limity predkosci
moga byc¢ wyzsze tylko, gdy ruch pieszy jest odseparowany od ruchu samochodow.

W Wizji Zero zawiera sie tez nowa filozofia bezpieczenstwa ruchu drogowego. Wystepuja w niej dwa zatoze-
nia: btedy ludzkie po prostu sie zdarzajg oraz: istnieje poziom krytyczny, po przekroczeniu ktérego uratowanie
ofiary wypadku bedzie niemozliwe. Dlatego wtasnie odpowiedzialnos¢ spoczywa rédwniez na projektantach
drog. Powinny by¢ one tworzone w taki sposob, by redukowaé¢ do minimum ryzyko tragicznych w skutkach
zdarzen. Jednoczesnie niegrozne kolizje, a wraz z nimi lekkie urazy ich uczestnikéw, sg nie do unikniecia.

NOWY JORK - POCZATEK DZIALAN DLA BEZPIECZENSTWA

Nowy Jork przyjat Wizje Zero na poczatku 2014 roku, ale to nie znaczy, ze wczesniej brakowato dziatan na
rzecz bezpieczenstwa. Duzy wktad w poprawe sytuacji miaty rzady poprzedniego burmistrza, Michaela Blo-
omberga, szczegdblnie w okresie 2007-2013, kiedy szefowa miejskiego Departamentu Transportu byta Janette
Sadik-Khan. Juz w momencie ogtoszenia nominacji na stanowisko przekonywata ona, ze jej najwazniejszym
priorytetem bedzie wiasnie bezpieczenstwo mieszkaricéw*. Na poczatku urzedowania rozpoczeta wspétprace
ze stynnym dunskim urbanistg Janem Gehlem, a po wizycie w Kopenhadze podkreslata, ze to miasto zainspiro-
wato ja, jako miejsce bez priorytetu dla ruchu samochodéw?®. Jednym z owocéw wspotpracy Sadik-Khan i Ge-
hla jest raport ,World Class Streets”, ktéry opisuje wyzwania, z jakimi musi zmierzy¢ sie Nowy Jork, by stac sie
miastem mniej zdominowanym przez samochody i bardziej przyjaznym dla pieszych®. Fragment opracowania
dotyczy tez bezpieczenstwa, a szczegdlny nacisk potozony jest na poprawe sytuacji wéréd najmtodszych i naj-
starszych mieszkancéw. Ci ostatni sg wspomniani, poniewaz osoby powyzej 65 roku zycia, czyli 13% populacji
miasta, stanowili wéwczas az 39% ofiar Smiertelnych w wypadkach drogowych. W 2008 Nowy Jork rozpoczat
program ,Bezpieczne ulice dla seniorow”. W kontekscie dzieci czytamy w raporcie, ze Departament Transportu
od 2003 roku analizuje bezpieczenstwo ruchu drogowego w okolicach szkét. W rezultacie wytypowanych zo-
stato 135 placéwek edukacyjnych z najwiekszym priorytetem do przeprowadzenia zmian infrastrukturalnych,
ktore sg wdrazane od 2006 roku. Zaczeto takze umieszczac przy nich fotoradary, bo badanie przeprowadzone
w roku 2013 wykazato, ze az przy 100 nowojorskich szkotach predkos$¢ przekracza wiecej niz 75% kierowcéw’.

3 Ministry of Transport and Communications. (1997). En route to a society with safe road traffic. Selected extract from Me-
morandum prepared by the Swedish Ministry of Transport and Communications. Memorandum, DS 1997:13.

4 http:/www.streetsblog.org/2007/04/27 /its-official-sadik-khan-in-at-dot/

5 http:/www.streetsblog.org/2007/06/20/ga-with-transportation-commissioner-janette-sadik-khan/

6 http:/www.nyc.gov/html/dot/downloads/pdf/World_Class_Streets_Gehl_08.pdf

7 http:/www.streetsblog.org/2013/06/27/nyc-aims-to-make-the-most-of-its-handful-of-school-zone-speed-cameras/




Fot. 2. Plac Times Square, jedno z gtéwnych skrzyzowan w Nowym Jorku, przed i po otwarciu go dla pieszych (fot. De-
partament Transportu Nowego Jorku), na licencji CC BY 2.0.

Najbardziej spektakularna przemiang, wprowadzong przez Bloomberga i Sadik-Khan, byto otwarcie dla pie-
szych placu Times Square. Konsekwencje dla miasta i mieszkancow byty bardzo pozytywne. Az 73% zarzad-
céw okolicznych sklepéw popierato zmiany péttora roku po ich wprowadzeniu, a dla wszystkich mieszkancow
odsetek ten wyniost 74%, mimo ze w momencie wprowadzania zmian poparcie byto duzo nizsze®. Spadto réw-
niez zanieczyszczenie powietrza’. Jednak by¢ moze najwazniejsze w tym wszystkim jest to, ze wbrew obawom
wielu politykow i medidéw, zamkniecie drogi nie spowodowato ogromnych korkéw?°. Poprawa bezpieczenstwa
nie byta tam gtéwnym celem, ale oczywiécie mniej samochoddw na ulicach sprawito, ze dochodzi do mniejszej
liczby zdarzen drogowych. Liczba rannych na skrzyzowaniu spadta o 63%.

Podczas rzadéw Bloomberga powstaty pierwsze strefy ruchu uspokojonego z ograniczeniem do 20 mph (30
km/h). Pierwsza strefa powstata w 2011 roku, w nastepnym dziatania rozszerzono na kolejnych 13 osiedli'*.
Zmienit sie tez priorytet dla inwestycji rowerowych. W latach 2007-2013 powstato az 560 km nowych tras
kosztem paséw na jezdni, czesto na gtéwnych alejach Manhattanu. W tych miejscach na zmianach zyskali réw-
niez piesi, bo ich bezpieczenstwo wzrosto o 22%, a wiec bardziej niz samych rowerzystéw (2%)*2.

Waznym momentem za rzadéw Bloomberga byta publikacja Planu Strategicznego Departamentu Transportu
,<Sustainable Streets” (2008)%%, gdzie za cel postawiono ograniczenie liczby ofiar wypadkéw o 50% do roku
2030. Konkretny plan dziatan miasto przedstawito dwa lata pdzniej w raporcie ,The New York City Pedestrian
Safety Study & Action Plan”**. Nowojorskie ulice byty wtedy na pierwszym miejscu w USA pod wzgledem bez-
pieczenstwa ruchu, a liczba ofiar na 100 tys. mieszkancow byta nizsza niz np. w Kopenhadze, zob. Rys. 1. Mimo
to, we wstepie do raportu Sadik-Khan stwierdza w liscie do nowojorczykow, ze nawet jedna ofiara smiertelna
to za duzo. To pierwszy oficjalny dokument miasta poswiecony tylko bezpieczernstwu. Czytamy w nim m.in., ze
od 2001 do 2009 roku liczba ofiar spadta o 35%, ale wcigz miasto traci na wypadkach 4.29 mld dol. rocznie (!).
Duzo uwagi poswiecone jest niechronionym uczestnikom ruchu drogowego (tj. pieszym i rowerzystom), ktorzy
stanowili wtedy az 71% ofiar Smiertelnych (w tym piesi - 52%). Dokument zawiera tez rekomendacje odnosnie
przysztych dziatan. Poza inzynierig (budowa drog i zarzadzanie ruchem), dziataniami policji i edukacja, ktére
mozna uznac za oczywiste i zrozumiate potrzeby, wspomniana jest takze promocja. Departament Transportu
zobowigzat sie do komunikowania faktéw, np. o wptywie predkosci na ryzyko smierci pieszych oraz koniecz-
nosci ustepowania pierwszenstwa przed przejSciem dla pieszych. Cho¢ Wizja Zero w planie dziatan nie zostata
ogtoszona wprost, mozna stwierdzi¢, ze w pewnym sensie funkcjonowata ona w strategii miasta juz wtedy.

8 https:/nextcity.org/daily/entry/citing-livability-and-mobility-bloomberg-declares-broadway-plazas-a-success

9 http:/www.streetsblog.org/2011/04/13/pedestrians-including-bill-clinton-breathe-easier-in-the-new-times-square/
10 http:/www.nytimes.com/2010/02/12/nyregion/12broadway.html

11 http:/www.streetsblog.org/2012/07/10/nyc-will-expand-20-mph-zones-to-13-neighborhoods-with-more-to-come/
12 http:/www.streetsblog.org/2014/09/05/new-dot-report-shows-protected-bike-lanes-improve-safety-for-everybody/
13 http:/www.nyc.gov/html/dot/html/about/stratplan.shtml

14 Departament Transportu Nowego Jorku, ,The New York City Pedestrian Safety Study & Action Plan”, 2010. http:/www.

nyc.gov/html/dot/downloads/pdf/nyc_ped_safety_study_action_plan.pdf
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Rys. 1. Liczba ofiar $miertelnych w wypadkach drogowych w przeliczeniu na 100.000 mieszkaricéw w wybranych mia-
stach w 2008 roku. Zrédto: Departament Transportu Nowego Jorku, ,The New York City Pedestrian Safety Study &
Action Plan”, 2010. http:/www.nyc.gov/html/dot/downloads/pdf/nyc_ped_safety_study_action_plan.pdf.

Na rzecz bezpieczenstwa ruchu drogowego dziatali tez spotecznicy. Najwieksza role odegrata lokalna organi-
zacja non-profit Transportation Alternatives. W 2011 roku opublikowata ona raport ,VISION ZERO: How Safer
Streets in New York City Can Save More Than 100 Lives a Year"'%, ktory wzywat miasto do ogtoszenia Wizji
Zero. Raport stwierdza wprost, ze liczba oséb, ktére ging na drodze, jest za duza i nie do zaakceptowania, mimo
ze bezpieczenstwo poprawiato sie we wczesdniejszych latach. Wtedy rocznie gineto 317 osdb, co daje jedng
ofiare co 35 godzin. Wiele rekomendacji dotyczy samego burmistrza i skupia sie na politycznym przywodz-
twie, bo to jego decyzje daja mandat do dziatania jednostkom miejskim jak np. Departamentowi Transportu.
W raporcie pada tez postulat ogtoszenia przez niego spdéjnej wizji poprawy bezpieczenstwa, co mozna
utozsamic z ogtoszeniem Wizji Zero.

NOWY JORK OBECNIE

Jak dzi$ Nowy Jork radzi sobie z bezpieczenstwem? Od rozpoczecia Wizji Zero minety juz prawie dwa lata
i w miedzyczasie wydarzyto sie sporo. Najbardziej spektakularng zmiang byto wprowadzenie ograniczenia
predkosci do 25 mph (czyli 40 km/h) w catym miescie, co jest powrotem do zasad obowigzujacych 50 lat
wczesniej. To rzecz absolutnie rewolucyjna. Zmiana wynika ze statystyk wypadkowych i faktéw - to wtasnie
predkosé jest najczestszg przyczyng $mierci na nowojorskich drogach. Burmistrz de Blasio skomentowat to na-
stepujaco: - ,Jesli myslimy o wszystkich sktadowych Wizji Zero, okazuje sie, ze fundamentem wszystkiego jest
ograniczanie predkosci i brawurowe] jazdy samochodem.” Takie zmniejszenie limitu predkosci ma wielki sens,
bo prawdopodobienstwo $mierci pieszego potrgconego przy predkosci samochodu 25 mph jest az dwa razy
mniejsze niz przy predkosci o 5 mph wiekszej. Zmianie limitu predkosci towarzyszyta bardzo szeroka kampania
spoteczna, ktorej no$nikami byty nawet... bilety parkingowe.

15 https:/transalt.org/sites/default/files/news/reports/2011/Vision_Zero.pdf




Fot. 3. Bilet parkingowy z Nowego Jorku. Na odwrocie informacja o Wizji Zero i ograniczeniu do 25 mph
(fot. J. Nowotarski).

Woczeséniej, niedtugo po ogtoszeniu Wizji Zero, w potowie lutego 2014 r. Bill de Blasio zaprezentowat oficjalny
dokument z planem dziatan miasta'¢. Znajduje sie w nim kompleksowy scenariusz postepowania rozbity na 63
kroki niezbedne do realizacji celu, jakim jest Wizja Zero. W dokumencie czytamy o wymaganych dziataniach
wszystkich grup, ktore majg wptyw na bezpieczenstwo na drodze - od ratusza i policji az do Departamentu
Zdrowia, czy Taxi & Limousine Commission, czyli agencji samorzadowej, ktéra reguluje rynek takséwek. Sto-
pien realizacji poszczegdlnych zadan jest uaktualniany na biezaco na stronie nyc.gov/html/visionzero/pages/
initiatives/initiatives.shtml.

W kwietniu 2014 roku Nowy Jork upublicznit mape wypadkéw?!’, a nieco pdzniej interaktywna mape, gdzie
mieszkancy mogli zgtaszac¢ niebezpieczne miejsca®®. Na tej drugiej kazdy mieszkaniec mégt zaznaczy¢ na mapie
miejsca i nada¢ im odpowiednig kategorie, np. za krétkie zielone dla pieszych, kierowcy przekraczajacy pred-
kos¢, nieustepowanie pierwszenstwa pieszym, zachowanie rowerzystéw lub nielegalne przechodzenie przez
jezdnie. Réwnoczes$nie uruchomiona zostata strona internetowa ze wszystkimi waznymi informacjami o Wizji
Zero: nyc.gov/html/visionzero/. Rola partycypacji spotecznej jest tam bardzo mocno akcentowana - na osie-
dlach prowadzone sg spotkania i warsztaty z mieszkaricami, na rozmowe bardzo otwarte sg odpowiedniki na-
szych rad osiedli. Miasto zacheca nawet do dzielenia sie wnioskami na Twitterze pod hashtagiem #VisionZero.

Bardzo waznja role odgrywaja w temacie bezpieczenstwa nowojorskie media. Od lat na ich tamach toczy sie
debata o bezpieczenstwie, ale co niezwykle istotne, dziennikarze przedstawiajg w nich ludzkie historie. Do-
skonatym przyktadem jest projekt ,Mean Streets”'’ prowadzony przez publiczne radio WNYC. Przedstawione
sg w nim opowiesci o ofiarach $miertelnych, a radio chwali sie, ze w roku 2014 opowiedziato historie kazdego
zmartego na drodze nowojorczyka. | tak dowiadujemy sig, ze zabity 27 sierpnia 2014 r. Julian Smith krétko
przed $miercig przedstawit swojej matce plany na matzenstwo i posiadanie dzieci. Miata to by¢ wielka zmiana
W jego zyciu, a matka najbardziej zatuje, ze tej szansy nie dostat.

Historie o ofiarach wypadkéw opowiadane wtasnie w taki sposéb zdecydowanie inaczej wptywaja na odbior-
ce. Dzieki tym opowiesciom bezpieczenstwo na drodze stato sie tematem, ktéry dotyczy bliskich, znajomych,
sgsiadow czy kolezanek i kolegdéw dziecka ze szkoty. Bez watpienia pomogto to zwiekszy¢ swiadomos¢ spo-
teczng problemu, a to ma bezposrednie przetozenie na politykow.

W debacie publicznej uczestnicza tez rodziny ofiar wypadkéw. W lutym 2014 powotali oni inicjatywe Families
for Safe Streets (FSS). Amy Cohen, jedna z liderek ruchu, na pierwszej konferencji prasowej inicjatywy moéwita:
- ,Nasi bliscy zostali zabici, bo polityka transportowa Nowego Jorku data priorytet samochodom, ciezaréwkom
i autobusom. Ogtaszamy powstanie Families for Safe Streets, bo chcemy dziata¢, zeby wptywaé na politykow
tak, by chronili zycie innych”. Stowa te padty okoto miesigc po ogtoszeniu przez Nowy Jork Wizji Zero. Inna

16 http:/www.nyc.gov/html/visionzero/pages/the-plan/the-plan.shtml
17 http:/www.visionzeroview.nyc
18 http:/www.nyc.gov/html/visionzero/pages/maps-and-data/vz-input-map.shtml

19 http://project.wnyc.org/traffic-deaths-2015/




przedstawicielka ruchu, Mary Beth Kelly, dodata: - ,Liczba cierpigcych rodzin, liczba mtodych ludzi, ktérzy
zgineli, osiggneta punkt krytyczny. Postuchajcie naszych historii i sprébujcie poczué, co sie stato. Mamy epi-
demie przemocy drogowej. 300 osdb umiera, a 4000 kolejnych jest ciezko rannych kazdego roku - gdyby to
byt skutek jakiegos wirusa, nikt nie wychodzitby na ulice. Ale gdy chodzi o ofiary wypadkdw, zachowujemy sie
tak, jak gdyby problem nie istniat.” Przedstawiciele FFS bardzo mocno przyczynili sie do wspomnianej zmiany
ograniczenia predkosci do 25 mph - wymagato to zmiany prawa stanowego w Albany, do ktérego rodziny ofiar
jezdzity regularnie, by ludzkimi historiami przekonywa¢ do zwiekszania bezpieczenstwa.

Jak realizacje Wizji Zero oceniajg nowojorscy aktywisci? O to spytalismy ich bezpos$rednio - rozmawialismy
z Julig Kite i Sereng MclIntosh z Transportation Alternatives (TA) oraz (osobno) z Clarencem Eckersonem z pro-
jektu Streetfilms.org, czyli gtdwnymi nowojorskimi spotecznikami z dziedziny transportu. Pozytywnie oceniajg
sama idee wprowadzenia Wizji Zero. Jednomyslnie przekonuja, ze byt to moment przetomowy, o ktéry zreszta
przez lata sami zabiegali. Umiarkowanie pozytywnie postrzegaja dziatania burmistrza. Chwalg go za polityczne
przywoédztwo np. przy wprowadzaniu ograniczenia do 25 mph, walce o bezwzgledne pierwszenstwo pieszych
na pasach, ale zwracajg uwage, ze w niektérych dziedzinach zmiany zachodza za wolno. Szczegdlnym proble-
mem sa wedtug przedstawicielek TA pienigdze - budzet na przebudowy ulic niemal nie zwiekszyt sie, mimo
gtosnych zapowiedzi.

Spotecznicy maja tez uwagi odnosnie dziatan policji. Cho¢ mundurowi regularnie wspétpracuja z organizacjami
pozarzagdowymi - wspélnie dyskutuja statystyki wypadkowe, zestawiajg je z liczbg wystawionych mandatéw
w danych okregach miasta, analizujg dochodzenia po ciezkich i smiertelnych wypadkach - to brakuje priory-
tetu dla tych najbardziej istotnych dziatan. Eckerson podaje tutaj przyktad rowerzystéw - liczba mandatéw
im wystawionych w niektérych dzielnicach wzrosta, w przeciwienstwie do liczby mandatéw za przekraczanie
predkosci, mimo ze statystyki wypadkowe méwig jasno, gdzie jest najwieksze zrédto problemu. Wtadze no-
wojorskiej policji przyznajg oczywiscie, ze stuzby mogtyby pracowac lepiej, ale jednoczesnie stwierdzaja, ze
realizacja zatozen Wizji Zero wychodzi im dobrze.

Clarence Eckerson zwrécit tez uwage, ze wprowadzenie ograniczenia do 25 mil na godzine nie byto najpraw-
dopodobniej ostatnim z duzych i spektakularnych krokéw. Jego zdaniem realizacja Wizji Zero nie jest mozliwa
bez ograniczenia ruchu, bo to jest bezposrednio powigzane z poprawg bezpieczenstwa. Nowy Jork ma w tym
aspekcie duzo pracy do wykonania. Eckerson wymienia trzy najwazniejsze mozliwosci: uporzagdkowanie par-
kowania (wiele miejsc parkingowych wciaz zabiera cenng przestrzen publiczna), ograniczenie predkosci do 20
mph w caty miescie (to tez postulat Families for Safe Streets) oraz wprowadzenie optat za wjazd na Manhattan.
Wszystkie trzy s dyskutowane od dtuzszego czasu i wszystkie trzy majg zaréwno zwolennikéw jak i przeciw-
nikéw, ale celem nie jest ograniczenie wyboréw transportowych nowojorczykéw, a raczej eliminacja lub ogra-
niczenie zachowan skrajnie nieodpowiedzialnych. Eckerson twierdzi, ze opdr spoteczny przy takich zmianach
jest nieuchronny, wymienia przyktady z przesztosci, gdzie wprowadzanie zmian byto trudne: zamkniecie Times
Square dla ruchu aut czy instalacja pierwszych progéw zwalniajgcych na Brooklynie. Dzi$ te rzeczy zyskuja
poparcie mieszkancéw, ktérzy widza, ze zmiany przyczynity sie do lepszego i bezpieczniejszego miasta. Podob-
nie uwazaja przedstawicielki Transportation Alternatives, ktére zwracajg tez uwage, ze kolejne przetomowe
zmiany s wazne z politycznego punktu widzenia, bo de Blasio potrzebuje odwaznych i gtosnych dziatan, zeby
zwiekszy¢ swoje szanse na reelekcje.

NOWY JORK A SPRAWA POLSKA

Czy zatem Nowy Jork jest liderem bezpieczenstwa, ktéry powinny nasladowaé miasta w naszym kraju? A moze
jest tam tak Zle, ze jest po prostu wiecej do zrobienia? Okazuje sie, ze w 2014 roku £6dz, Wroctaw i Warszawa
miaty bardziej niebezpieczne drogi niz Nowy Jork. W przeliczeniu na 100 tys. mieszkancéw miaty one odpo-
wiednio 5.95, 3.79 i 3.75 ofiar $miertelnych wobec 3.2 w Nowym Jorku. Lepiej od amerykanskiego miasta
wypadaja z kolei Poznan (2.93) i Krakéw (1.97), cho¢ wnioski nalezy wyciggac ostroznie, bo 2014 rok byt
w tych miastach zdecydowanie bezpieczniejszy niz poprzednie i nie wiadomo, czy to przypadek, czy nowy
trend.




mieszkaricow

1
Nowy Jork | tédz | Wroctaw | Warszawa | Poznan | Krakéw
I | I I I
I | I I l
Liczba mieszkancow (tys.) 8406 I 706 : 634 I 1735 I 546 I 762
I | I I I
I | I I I
Liczba ofiar w wypadkach 2014 269 I 42 I 24 I 65 I 16 I 15
I | I | l
I | I I I
Liczba ofiar na 100 tYS. 3 20 I 5 95 : 3 79 I 3 75 I 2 93 I 1 97
I | I I I
I | I I I
1 1 1 | 1

Rys. 2. Poréwnanie bezpieczenstwa na drodze w polskich miastach i Nowym Jorku (liczba ofiar na 100 tys. mieszkafncéw
to standardowa miara bezpieczenstwa).

Postulat Wizji Zero od 2005 roku funkcjonuje na poziomie krajowym. Wroctaw ma to zatozenie wpisane w swojg
polityke transportowa. We Wroctawskiej Polityce Mobilno$ci mozemy przeczytaé, ze <<jako kierunkowe zatoze-
nie przyjmuje sie wizje ,zero $miertelnych ofiar wypadkéw we Wroctawiu”.>> Co wazne, wynika z tego, ze urzed-
nicy wzieli na siebie czesciowa odpowiedzialnosé za wypadki drogowe. Niestety, konkretnych, kompleksowych
i skoordynowanych dziatan nie widac, cho¢ wierzymy, ze to kwestia najblizszej przysztosci.

Z przytoczonych liczb widaé, ze Wizje Zero mozna i nalezy realizowaé, nawet jesli drogi w danym miescie nie sg
szczegolnie niebezpieczne. Tak wtasnie stato sie w Nowym Jorku, a poniewaz to jedna z wiodgcych swiatowych
metropolii, to bez watpienia mozna zatozy¢, ze podobne zmiany beda zachodzity w kolejnych duzych miastach
na catym swiecie. Ta pozytywna rywalizacja z pewnoscig dotrze kiedys$ do Polski.

Czego najbardziej brakuje duzym polskim miastom? Po pierwsze, dziatan. To, co istnieje na papierze i na poziomie
teorii, musi zosta¢ przetozone na praktyke. Strategie, cho¢ s3 pisane przez ekspertowi majg stuszne zatozenia,
to nie przektadaja sie na spdjng polityke poprawy bezpieczenistwa na drogach. Nowy Jork daje doskonaty przy-
ktad: stworzono tam taki plan dziatania, ktéry definiowat konkretne cele i mierzalne wskazniki w okre$lonym
horyzoncie czasowym oraz zaktadat monitoring przeprowadzania zmian. Dominujg wiec szczegétowe wytyczne,
bo nowojorski plan dziatart w ramach Wizji Zero ma stuzy¢ osigganiu celéw, a nie jedynie formutowaniu zyczen.

Znaczenie ma tez polityczne przywddztwo. Duze zmiany w polskich miastach nie zajdg na skutek dziatan zwy-
ktych urzednikéw, bo nie pozwala na to hierarchiczna struktura urzedéw. Dotychczas zaden prezydent wiekszej
polskiej metropolii nie uczynit bezpieczenstwa na drodze dziataniem priorytetowym. Oczywiscie, $wiadomo$¢
spoteczna jest u nas duzo nizsza niz na Zachodzie, ale to nie powdd, zeby nie oczekiwaé od wtadz miast zdecy-
dowanych dziatan w celu poprawy bezpieczenstwa na drogach. Pozycja krajowego lidera bezpieczenstwa wcigz
jest w zasadzie pusta i pierwszy prezydent polskiego miasta, ktéry zaangazuje sie w odwazne dziatania, osiggnie
polityczny sukces.

Poprawie sytuacji sprzyjataby tez wieksza partycypacja mieszkancow, oczywiscie pod warunkiem, ze korzystaty-
by z niej jednostki miejskie. To mieszkancy znajg miasto najlepiej i mogg wskazaé, czy droga do szkoty ich dzieci
jest wystarczajgco bezpieczna. W czasach otwartych danych, aplikacji mobilnych i inteligentnych miast takie
rozwigzanie, cho¢ wymaga naktadu pracy ze strony urzedu, bytoby doskonatym posunieciem. Sukces nowojor-
skiej mapy jest na to dowodem.

Po czwarte, historia Nowego Jorku pokazuje, jak duza w procesie zmian jest rola mediéw. Opisywanie historii
ludzi zamiast podawania chtodnych statystyk sprawitoby, ze spoteczenstwo przestatoby patrzeé¢ na wypadki
drogowe jako rzeczy, ktére po prostu sie zdarzaja i nie do kohca nas dotycza. Zmiana myslenia bedzie procesem
dtugim i trudnym, bo cho¢ £6dz, Wroctaw i Warszawa sg bardziej niebezpieczne niz Nowy Jork, to jednak w tych




miastach $mier¢ na drodze nie zdarza sie co 30 godzin.

Bezpieczne drogi to nieodtgczny element miasta przyjaznego dla ludzi. Bardzo mozliwe, ze rewolucja nowo-
jorska to tylko poczatek zmiany myslenia o roli drég w miastach w XXI wieku. Czy za przyktadem zza oceanu
pdjda polskie metropolie? Ciezko o lepszy moment, bo przyktad Nowego Jorku to doskonata inspiracja dla
wszystkich naszych politykow. Konkretne dziatania w ramach Wizji Zero w polskich miastach to w tym mo-
mencie tylko kwestia czasu.
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N Dzieki Tobie mozemy zmienia¢ Wroctaw na lepsze!
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