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DIAGNOZA STANU
BEZPIECZENSTWA RUCHU
DROGOWEGO W POLSCE
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W ciggu ostatnich 10 lat (2002 — 2011) na polskich drogach zgineto w sumie ponad
57 tys. 0s6b, a okoto 596 tys. zostato rannych (w tym 154 tys. ciezko). W ciggu tej
dekady liczba zabitych zmniejszyta sie 0 28%, liczba wypadkow o 26%, a liczba
ciezko rannych 0 33%/,

20000 | 18831 B Ciczko ranni RYSUNEK 1.1.
W Zabici |

18000 16053 16042
5 16000 Zabici i ciezko ranni w wypadkach
g drogowych w Polsce w latach
§ 14000 12585
S 2002-20112
T 12000
2
-g 10 000 11491
£
T 8000
©
e}
S 6000
i

5827 5640 5712 5444 5243 5583 54N
4000 4579 T
3907
2000
0

2002
2003
2004
2005
2006
2007
2008
2009
2010
2011

" W opracowaniu wykorzystano dane pochodzace z baz danych: System Ewidencji Wypadkéw
i Kolizji (SEWIK), Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych i Autostrad (GDDKIA), Politechniki Gdariskiej,
Europejskiego Obserwatorium Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego (ERSO), Instytutu Transportu
Samochodowego oraz Instytutu Badawczego Drog i Mostéw (IBDIM).

2.0d 1.07.2006 . przebudowano baze danych SEWIK i jednoczesnie zmieniono definicje ciezko
rannego. Obecnie w Polsce ciezko ranny to osoba, ktéra doznata ciezkiego kalectwa, ciezkiej
choroby nieuleczalnej lub dtugotrwatej choroby realnie zagrazajgcej zyciu, trwatej choroby
psychicznej, catkowitej lub znacznej trwatej niezdolnosci do pracy w zawodzie lub trwatego,
istotnego zeszpecenia lub znieksztatcenia ciata oraz urazéw w postaci np. ztaman, uszkodzen
organéw wewnetrznych, powaznych ran cietych i szarpanych.

ROZDZIAL 1: DIAGNOZA STANU BEZPIECZENSTWA RUCHU DROGOWEGO W POLSCE 5
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Dotychczasowy program bezpieczenstwa
ruchu drogowego

W 2005 roku rzad przyjat Krajowy Program Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego

GAMBIT 2005°. W programie przyjeto, ze:

1. Polska, dalekosiezng i etycznie uprawniong, wizjg bezpieczeristwa ruchu dro-
gowego, bedzie WIZJA ZERO.

2. Gtéwnym celem do roku 2013 jest zmniejszenie liczby zabitych 0 50% w ciggu
10 lat tj. do poziomu nie wiecej niz 2 800 zabitych w roku 2013.

3. Grupami szczegolnie wysokiego ryzyka poniesienia smierci w wypadku drogo-
wym w Polsce sg: niechronieni uczestnicy ruchu drogowego (piesi, rowerzysci,
motorowerzysci, motocyklisci), dzieci i mtodzi kierowcy.

4. Podstawowymi problemami bezpieczenstwa ruchu drogowego sa:

a) niebezpieczne zachowania uczestnikéw ruchu drogowego,

b) niska jakos¢ infrastruktury drogowej,

c) brak efektywnego systemu zarzadzania bezpieczenstwem ruchu drogo-
wego.

Dla realizacji celu gtownego, przyjeto 15 grup dziatan priorytetowych i 144 zadan
ujetych w piec celdow szczegdtowych:

1. Stworzenie podstaw do prowadzenia skutecznych i dtugofalowych dziatan
na rzecz bezpieczeristwa ruchu drogowego.

Ksztattowanie bezpiecznych zachowan uczestnikow ruchu.

Ochrona pieszych, dzieci i rowerzystéw.

Budowa i utrzymanie bezpiecznej infrastruktury drogowe;j.

Zmniejszenie ciezkosci wypadkow.

i W

Ocena realizacji Programu GAMBIT 2005 wg stanu na rok 2010* wskazuje, ze:

1. W przypadku drog krajowych nie osiggnieto wyznaczonego celu — zmniejszenia
liczby zabitych do 770 (zaktadana wartos$¢ zostata przekroczona o 82%).

2. Osiggnieto cele etapowe w przypadku pozostatych kategorii drog — liczby
zabitych dla tych kategorii drég sg nizsze od przewidywanych o 4 - 15%.

3. We wszystkich wojewoddztwach nastapito zmniejszenie liczby zabitych w sto-
sunku do roku bazowego (2003) 0 19% — 40%.

4. W trzech wojewddztwach osiggnieto cel na rok 2010.

W latach 2008-2010, mozna zauwazy¢ bardzo korzystny spadek liczby zabitych.
Wpltyw na to miaty dziatania podjete w tym okresie, jak réwniez byt to dtugofalowy
efekt zmian i srodkow podjetych w latach poprzednich (rys. 1.2).

3 Krajowy Program Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego 2005 — 2007 — 2013 — GAMBIT 2005,
Warszawa 2005

* Jamroz K, Michalski L. i inni: Ocena realizacji Krajowego Programu BRD GAMBIT 2005 i doswiad-
czenia z tego wynikajqce. Fundacja Rozwoju Inzynierii Ladowej na zlecenie Sekretariatu Krajowej
Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego, Gdarisk 2012.
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W okresie obowigzywania Programu GAMBIT 2005 na poziomie krajowym podejmo-
wane byty liczne dziatania edukacyjne, prewencyjne i infrastrukturalne wpisujace
sie w kierunki dziatan programowych. Niestety, podjeto tylko 84 ze 144 zadan (58%)
przewidzianych do realizacji. Jednoczesnie w wielu przypadkach decyzje polityczne
i administracyjne byty niezgodne z programem GAMBIT 2005.
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Wypadki drogowe nie sg wcigz postrzegane w Polsce jako dostatecznie wazny
problem, a instytucjonalna, niewielka skutecznos$¢ dziatania wynika z przyjecia
zasady podzielonej, zbiorowej odpowiedzialnosci za problemy zarzadzania bez-
pieczenstwem ruchu drogowego.

Pomimo wyzej wymienionych problemdw, w Polsce nastepuje systematyczny
spadek liczby ofiar wypadkéw drogowych. Obserwuje sie zwiekszong aktywnosc¢
ekspertéw polskich na arenie miedzynarodowej i dos¢ duza liczbe podejmowanych
dziatan na rzecz bezpieczenstwa ruchu drogowego, w czym Program GAMBIT 2005
petniti petni istotna role.

Whnioski:

1. Strategia i plany dziatar na rzecz bezpieczenstwa ruchu drogowego byty wia-
$ciwie przygotowywane w ramach programéw GAMBIT.

2. Prowadzone szkolenia kadr bezpieczenstwa ruchu drogowego zwiekszaja liczbe
profesjonalistow w tym zakresie na réznych poziomach. Polska korzystata ze
szkoler za granica (Holandia, Francja, Szwecja) i jest dobrze poinformowanym
uczestnikiem miedzynarodowej spotecznosci zajmujgcej sie tematem bezpie-
czenstwa ruchu drogowego.

3. Istotnym problemem byt brak masowej realizacji dziatari w ramach Programu
Gambit 2005 i oceny ich skutecznosci. Niestety, Zrédfa finansowania dziatan
tez byty bardzo ograniczone. W rezultacie skala zastosowanych dziatan byta
niewielka.
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RYSUNEK 1.2.

|

Cele wg Programu GAMBIT 2005

i rzeczywista liczba zabitych w wy-
padkach drogowych
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4. Istniejace regionalne programy GAMBIT, byty wiasciwie przygotowane jednak
skuteczna realizacja dziatari w ramach tych programéw wymaga wsparcia
z poziomu centralnego, usprawniert baz danych i wykonywania ocen realizacji
tych programoéw.

5. Identyfikacja agencji wiodacych w strukturach rzadowych (lideréw), prowa-
dzacych zadania w zakresie bezpieczeristwa ruchu drogowego wskazywata
na niedostateczng polityczng wole dziatan na rzecz bezpieczenstwa ruchu
drogowego (brak lidera politycznego i operacyjnego oraz problemy instytu-
cjonalne w zakresie wspotpracy).

Sytuacja obecna

Rozmiar i charakter problemu. Na podstawie dostepnych danych statystycznych
mozna stwierdzi¢, ze na 100 wypadkow wystepuje na naszych drogach okoto: 11
zabitych, 31 ciezko rannych oraz 93 srednio i lekko rannych.

Polska na tle Unii Europejskiej. Od roku 2007 Polska jest niechlubnym liderem
wsréd krajow Unii Europejskiej jesli chodzi o liczbe zabitych w wypadkach dro-
gowych. Udziat Polski w tacznej liczbie zabitych wynosi az 14% mimo, ze liczba
ludnosci stanowi tylko ok. 8% ludnosci catej Unii Europejskiej (rys.1.3).
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Ryzyko utraty zycia na polskich drogach jest dwukrotnie wieksze niz srednia eu-
ropejska w tym wzgledzie, a ponad trzykrotnie wieksze niz u lideréw w zakresie
bezpieczenstwa ruchu drogowego, czyli w Wielkiej Brytanii, Holandii czy Szwecji.
Najczesciej uzywanym do poréwnan miedzynarodowych wskaznikiem jest wskaznik
$miertelnosci, oznaczajacy liczbe zabitych rocznie na 1 min mieszkancéw, ktory
w Polsce wynosit 110 zabitych. Zatem w roku 2011 Polska byfa liderem wsréd
wszystkich krajow UE, takze w tej klasyfikacji (rys. 1.4).
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Rodzaje wypadkéw. Od wielu lat najwiecej oséb ginie (ponad 33% wszystkich
zabitych) w wypadkach zwigzanych z najechaniem na pieszego, co negatywnie wy-
réznia nas nie tylko w Europie, ale i na $wiecie. Sg to wypadki zwigzane z poruszaniem
sie pieszych po jezdni. Nastepna grupe wypadkéw o duzej smiertelnosci (15-20%)
stanowig wypadki spowodowane zderzeniami czotowymi, ktérych przyczyna czesto
jest brak rozdzielonych jezdni. Na skrzyzowaniach i wjazdach/zjazdach wystepuja
czesto zderzenia boczne, ktore takze bywaja tragiczne w skutkach. Do rownie
niebezpiecznych wypadkéw nalezg te zwigzane z najechaniem na przeszkode
(drzewo lub stup) zlokalizowana zbyt blisko krawedzi jezdni (rys. 1.5).
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Ofiary wypadkéw drogowych - grupy wysokiego ryzyka. Wsrod ofiar wypad-
kow drogowych najwiekszg grupe stanowia piesi (34% zabitych i 28% ciezko
rannych) (rys. 1.6). Wsrod kierujacych, najwieksza grupe ofiar stanowig kierujacy
samochodami osobowymi. Na uwage zastugujg rowerzysci, ktorzy stanowig ok.
8% zabitych i 9% ofiar ciezko rannych, podczas gdy ich udziat w ruchu drogowym
stanowi zaledwie ok. 1%. Wzrasta tez udziat w ofiarach wypadkow motocyklistéw
i motorowerzystow.Wypadki, w ktorych ofiarami sg piesi maja miejsce gtownie
na obszarach miejskich, a wypadki w ktorych ofiarami s kierujacy pojazdami i pa-
sazerowie — gtownie na drogach zamiejskich. Natomiast duza ciezkos¢ wypadkow
z udziatem pieszych (25% zabitych i 30% ciezko rannych w stosunku do ogétu ofiar)
wystepuje na drogach krajowych.

RYSUNEK 1.4.

|

Liczba zabitych w wypadkach
drogowych na 1 mIn mieszkancow
w krajach UE 27 w roku 2011

RYSUNEK 1.5.
|

Rodzaje wypadkow drogowych ze
skutkiem $miertelnym w 2011 .
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RYSUNEK 1.6.
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Udziat zabitych i ciezko rannych

7 podziatem na uczestnikdw ruchu
drogowego w 2011 .

RYSUNEK 1.7.

|

Liczba ofiar wypadkéw drogowych
na 1 mln mieszkaricow w poszczegdl-
nych grupach wiekowych

Wiek ofiar wypadkow. Najwyzsze wskazniki smiertelnosci (liczba zabitych/1 min

mieszkancow) wystepujg wsrdd
wyzej 65 lat (rys. 1.7).
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Okolicznosci i przyczyny wypadkow drogowych. Okolicznosciami najczesciej do-

prowadzajacymi do wypadkow drogowych ze skutkiem $miertelnym w Polsce sa:

B zachowania uczestnikdéw ruchu drogowego (niedostosowanie predkosci, nie-
udzielenie pierwszenstwa przejazdu, nieprawidtowe wyprzedzanie, nieprawi-
dtowe zachowania wobec pieszego, nietrzezwosc i brak zabezpieczert wirdd
uczestnikéw ruchu drogowego) — rys.1.8,

® uwarunkowania zewnetrzne (przede wszystkim: ograniczona widocznosc
i niesprzyjajace warunki pogodowe).
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Geografia wypadkow i ofiar wypadkow. Najwieksza liczba zabitych wystepuje

w wojewddztwie mazowieckim, nastepnie w wojewddztwach: wielkopolskim, sla-
skim, tédzkim i matopolskim. tgczna liczba zabitych w tych pieciu wojewddztwach

stanowi ponad 50% wszystkich zabitych w wypadkach drogowych w Polsce.

Jednak w odniesieniu do liczby mieszkancow najwieksza smiertelnos¢ w wypad-
kach drogowych, a co za tym idzie ryzyko (rys. 1.9.), wystepuje w wojewddztwach
Swietokrzyskim i mazowieckim, a dos¢ duza w wojewddztwach podlaskim, tédzkim,
warminisko-mazurskim, wielkopolskim, lubelskim, lubuskim i kujawsko-pomorskim.
Jest to efekt miedzy innymi sieci drogowej o niskich standardach bezpieczeristwa,
duzego ruchu tranzytowego przechodzacego przez te wojewddztwa oraz nieod-
powiednich zachowan uczestnikéw ruchu drogowego.
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RYSUNEK 1.8.
|

Ofiary smiertelne wypadkéw spowo-

dowanych przez kierujacych w 2011 .

— udziat procentowy

RYSUNEK 1.9.
|

Mapa ryzyka spotecznego mierzo-
nego liczba zabitych w wypadkach
drogowych na drogach krajowych
na 1 mln mieszkancow w wojewodz-
twach w 2011 roku
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TABLICA 1.10.
|

Koszty wypadkow drogowych w Pol-
sce w roku 2011
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Spoteczno-ekonomiczne koszty wypadkéw drogowych. Od 2012 roku koszty
wypadkéw drogowych w Polsce, sg wyceniane na zlecenie Krajowej Rady Bez-
pieczenstwa Ruchu Drogowego. Metoda wyceny wypadkéw drogowych opiera
sie na ogolnie przyjetych praktykach z zakresu ekonomiki transportu i obejmuje
nastepujace sktadowe: koszty medyczne, koszty utraconej mocy produkcyjnej
(utracona produkgja), koszty uszkodzenia mienia, koszty administracyjne. Metoda
ta nie obejmuje kosztow ludzkiego cierpienia wywotanego na skutek wypad-
kéw drogowych. Dodatkowo badania Instytutu Badawczego Drog i Mostéw nie
uwzgledniajg kosztéw kolizji (wg szacunkow to ok. 8 mld zt), czyli takich zdarzen
w ktoérych nie ma ofiar. W przysztosci ten element powinien by¢ uwzgledniony

w metodologii obliczen kosztow wypadkow.

Wg danych dla roku 2011, najwiekszy udziat w rocznych kosztach wypadkow
w Polsce stanowig koszty oséb rannych (57,3%). Koszty zabitych stanowig blisko
1/3 rocznych kosztow wypadkdow (32,6%). Najmniejszy udziat w kosztach stanowig
koszty strat materialnych (10,1%). Roczne koszty wypadkow drogowych® na rok 2011
wycenione zostaty na poziomie ponad 20 mld zt. Biorac pod uwage takze kolizje,
koszty niebezpiecznych zdarzer drogowych szacuje sie na ponad 28 mld zt.

Liczba Sredni koszt Koszty wypadkow Udziat w catkowitych

na wypadek drogowych kosztach wypadkow

drogowy w tys. zt. w mid. zt. drogowych w %

Zabici 4189 1558 6,572 33
Ranni 49 501 244 11,607 57
Wypadki 53246 51 1,953 10
Ogédtem 20,132 100

Niekorzystna prognoza. Tymczasem prognozy demograficzne i motoryzacji
w Polsce wskazuja, ze w latach 2011-2020: liczba mieszkaricow moze zmniejszyc
sie 0 1-4%, liczba pojazdow moze wzrosngc o dalsze 15-25% tj. osiggna¢ 30 min
pojazddw, ruchliwosé mieszkaricow (liczona praca przewozowg pojazddw) moze
wzrosna¢ o 30-35%. Stagnacja lub ograniczenie dziatan prewencyjnych w naj-
blizszych latach moze doprowadzi¢ do zatrzymania tendencji spadkowej liczby
wypadkow drogowych iich ofiar. Szacuje sie, ze w takim przypadku do roku 2020
w wypadkach drogowych moze zging¢ ponad 40 tys. 0sob, a ponad 0,5 min oséb
moze byc rannych. Straty materialne i spoteczne tych zdarzeri drogowych moga
siegngc kwoty 225 mld zt. Konieczne jest zatem podjecie skutecznych i efektywnych
dziatari na rzecz ochrony zycia i zdrowia uczestnikdw ruchu drogowego.

Whioski diagnostyczne. Przeprowadzone analizy pozwolity na zidentyfikowanie
gtownych problemoéw bezpieczenstwa ruchu drogowego w Polsce:

1. Ochrona pieszych uczestnikéw ruchu drogowego.
2. Ksztattowanie jazdy z bezpieczng predkoscia.

3. Ksztattowanie bezpiecznych zachowan uczestnikéw ruchu drogowego.

> Wypadek drogowy — zdarzenie majace zwiazek z ruchem pojazdéw na drogach publicznych,

w wyniku ktérego nastapita smierc¢ lub uszkodzenie ciata 0sob.

12 NARODOWY PROGRAM BEZPIECZENSTWA RUCHU DROGOWEGO 2013-2020
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4. Dostosowanie infrastruktury drogowej do podstawowych standardow bezpie-
czeristwa ruchu drogowego.

5. Promowanie i eksploatacja bezpiecznych pojazdow.

6. Rozwdj systemu ratownictwa na drogach.

7. Rozwdj systemu zarzadzania bezpieczenstwem ruchu drogowego, jako bazy
do skutecznego rozwigzania zidentyfikowanych powyzej problemow.

ROZDZIAL 1: DIAGNOZA STANU BEZPIECZENSTWA RUCHU DROGOWEGO W POLSCE 13
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Niniejszy Program powstat w kontekscie obowigzujacych, przyjetych i planowa-
nych innych programoéw i strategii — zarébwno miedzynarodowych (ONZ i UE), jak
i krajowych.

Uwarunkowania miedzynarodowe

Rekomendacje ONZ dla strategii narodowych. W roku 2010 Zgromadzenie

Ogolne ONZ przyjeto rezolucje dotyczaca planu dziatan wszystkich krajow na rzecz

poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego. Zalecenia zostaty spisane w doku-

mencie Plan Globalny dla Dekady Dziatar na rzecz Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego

2011 -2020°. Fundamentalng intencja Planu jest uchronienie 5 milionéw ludzi przed

$miercig wskutek wypadku drogowego w latach 2011-2020. Ponadto zatozono, iz

program ONZ przyczyni sie do tego, ze kazdy kraj:

® ustanowi wtasny program bezpieczenstwa ruchu drogowego,

® wyznaczy cel redukgji liczby zabitych,

B powota jednostki odpowiedzialne za zarzadzanie bezpieczenstwem ruchu
drogowego,

m  poprawi jakos¢ zbierania danych o bezpieczenstwie ruchu drogowego,
bedzie monitorowac realizacje zadan i efekty dziatan,

B zwiekszy srodki finansowe przeznaczone na bezpieczeristwo ruchu drogowego.

W Planie Globalnym przygotowano 5 kierunkéw dziatan, tzw. filaréw dla strategii

krajowych:

® system zarzadzania bezpieczeristwem ruchu drogowego,

B bardziej bezpieczna infrastruktura drogowa oraz zapewnienie mobilnosci i do-
stepnosci dla wszystkich uczestnikéw ruchu drogowego (szczegdlnie pieszych,
rowerzystow i motocyklistow),

B Dbardziej bezpieczne pojazdy,

m  ksztattowanie bezpiecznych zachowan uczestnikéw ruchu,

B system ratownictwa na drogach i opieki powypadkowe).

6 Globalny Plan Dekady Dziatari na rzecz Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego 2011-2020; ITS BRD
nr 1/2011 za http://www.who.int/roadsafety/decade_of_action/plan/plan_english.pdf
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Program dziatan Unii Europejskiej na rzecz Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego.
Unia Europejska, kontynuujac polityke z lat poprzednich, ponownie zobowiazata
panstwa cztonkowskie do zmniejszenia liczby zabitych w wypadkach drogowych
na ich terenie. W najnowszym, IV Europejskim Programie Dziatari na rzecz Bezpieczeri-
stwa Ruchu Drogowego’ postawiono ambitny cel — zmniejszenie liczby zabitych
na drogach o 50% w 2020 roku, w stosunku do roku 2010.

IV Europejski Program Dziatan na rzecz Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego jest etapem
realizacji dtugofalowej, europejskiej polityki okreslanej jako Wizja Zero. Zero zabitych
na drogach jest jednym z 10 najwazniejszych celdw, ktére zostaty przedstawione
w przyjetym w marcu 2011 roku dokumencie: Biata Ksiega — Plan utworzenia jed-
nolitego europejskiego obszaru transportu — dgzenie do osiggniecia konkurencyjnego
i oszczednego systemu transportu. Spetnienie wszystkich z nich jest warunkiem
integracji wszystkich regiondw i rozwoju Swiatowej gospodarki. Polska, jako kraj,
w ktérym kazdego roku ginie na drogach najwiecej oséb, musi podjac wiec szcze-
golnie intensywne dziatania, aby ten problem zlikwidowac.

W strategicznych wytycznych, przyjetych 20 lipca 2010 roku, Komisja Europejska
wpisata 7 celow, ktére powinny zostac¢ uwzglednione przez kraje UE przy tworzeniu
lokalnych programéw:

m  doskonalenie srodkéw bezpieczeristwa w pojazdach,

budowa bezpieczniejszej infrastruktury drogowe),

przyspieszenie w sferze inteligentnych technologii,

udoskonalenie systemu szkolen i treningéw dla uzytkownikéw drég,
skuteczniejsze egzekwowanie przepisow,

ustalanie docelowego obnizenia liczby wypadkéw drogowych z rannymi,
skupienie baczniejszej uwagi na motocyklistach.

Uwarunkowania krajowe

Strategia Rozwoju Kraju 2020®. Dokument zaktada, Zze ze wzgledu na bardzo
wysokie zagrozenie utratg zycia w wypadku drogowym w Polsce, przygotowane
i realizowane bedga programy poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego, skore-
lowane z pracami nad poprawa stanu infrastruktury oraz kampaniami informacyj-
no-edukacyjnymiw zakresie zasad ruchu drogowego oraz promocji bezpiecznych
zachowan na drodze. Jako najwazniejsze zadania wskazano:
B budowe i rozwdj systemow automatycznego nadzoru nad ruchem drogowym,
B rozwdj zintegrowanego systemu zarzadzania wypadkami,
B rozw0j zintegrowanego systemu obstugi pasazerdw i przewozu towarow,
B usprawnianie form i kanatéw komunikacji ze spoteczeristwem w zakresie bez-
pieczeristwa ruchu drogowego,
Inteligentne Systemy Transportowe,
B stworzenie systemu finansowania inwestycji w zakresie bezpieczenstwa ruchu
drogowego.

7V Europejski Program Dziatan na rzecz Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego: http://europa.eu/
rapid/press-release_ MEMO-10-343_pl.htm oraz http://ec.europa.eu/transport/road_safety/pdf/
com_20072010_en.pdf

8 Strategia Rozwoju Kraju 2020 - przyjeta przez Rade Ministrow w dniu 25 wrzeénia 2012 r.

ROZDZIAt 2: UWARUNKOWANIA MIEDZYNARODOWE | KRAJOWE
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Strategia Rozwoju Transportu do roku 2020°.\\V dokumencie poza ogolnymi celami,
uwzgledniajgcymi nowe koncepcje wspdlnej polityki transportowej UE i wypraco-
wanymi w ostatnich latach gtéwnymi zatozeniami polskiej polityki transportowe),
wskazano kierunki strategiczne z obszaru bezpieczeristwa ruchu drogowego:

B Dbezpieczne zachowania uczestnikow ruchu,

B bezpieczna infrastruktura drogowa,

B bezpieczne pojazdy,

m  efektywny system ratownictwa i pomocy medycznej.

Strategia Sprawne Paristwo 2020™.\\V dokumencie zostato wyznaczone siedem

celdw szczegdtowych. W ramach celu siddmego: Zapewnienie wysokiego poziomu

bezpieczeristwa i porzqdku publicznego, zostaty wyodrebnione nastepujace kierunki

interwencji zwigzane z bezpieczenstwem ruchu drogowego:

B przeciwdziatanie zagrozeniom drogowym.

m ratownictwo i ochrona ludnosci (ochrona przeciwpozarowa, dziatalnos¢ zapo-
biegawcza, ratownicza i gasnicza).

®m wdrazanie i doskonalenie funkcjonowania systemu powiadamiania ratunko-
wego.

®  poprawa funkcjonowania systemu Powiadamiania Ratownictwa Medycznego.

Powyzsze kierunki interwencji obejmuja takie zagadnienia, jak opracowanie na-
rodowego programu bezpieczenstwa ruchu drogowego, ujednolicenie prawa,
podnoszenie standardu istniejgcej infrastruktury, usprawnienie funkcjonowania
struktur i dziatania procedur.

Narodowy Program Zdrowia na lata 2007 - 2015". \Wypadki drogowe zostaty
uznane za jeden z problemdw zdrowia spoteczenstwa. Trzecim celem strategicznym
Narodowego Programu Zdrowia jest zmniejszenie czestosci urazéw powstatych
w wyniku wypadkéw i ograniczenie ich skutkdw. W ramach realizacji tego celu
zaktada sie zmniejszenie odsetka zabitych wskutek urazéw powstatych w wyniku
wypadkow drogowych. Wskazano takze potrzebe dziatart zapobiegawczych.

Narodowy Program Profilaktyki i Rozwiqzywania Problemoéw Alkoholowych

na lata 2011-2015. \V dokumencie zaplanowane sg nastepujgce dziatania

ukierunkowane na ograniczenie zjawiska prowadzenia pojazdow pod wptywem

alkoholu:

B zwiekszanie odsetka wykonywanych badar stanu trzeZwosci podczas rutyno-
wych kontroli drogowych,

® wypracowanie strategii w zakresie problematyki zwiazanej z nietrzeZzwoscia
na drogach, przygotowanie i realizacja jednolitego programu dla kierowcow
zatrzymanych za jazde w stanie nietrzezwosci,

®  prowadzenie edukadcji publicznej na temat dziatania alkoholu na organizm
i ryzyka szkdd w kontekscie prowadzenia pojazdéw pod wptywem alkoholu.

° Strategia Rozwoju Transportu — przyjeta przez Rade Ministréw w dniu 22 stycznia 2013 .

19 Strategia Sprawne Parstwo — przyjeta przez Rade Ministréw w dniu 5 lutego 2013 r.

" Narodowy Program Zdrowia na lata 2007-2015 — przyjety przez Rade Ministréw w dniu 15
maja 2007 r.

12 Narodowy Program Profilaktyki i Rozwiqzywania Probleméw Alkoholowych na lata 2011-2015 —
przyjety przez Rade Ministrow w dniu 22 marca 2011 r.
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Zasady Programu

Doswiadczenie polskie, jak i miedzynarodowy dorobek w programowaniu bez-

pieczenstwa ruchu drogowego, wskazujg, ze Program powinien by¢ wdrazany

z uwzglednieniem kilku kluczowych zasad:

1. Zasada systemowego podejscia do zarzadzania bezpieczeristwem.

2. Zasada poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego w oparciu o idee Bezpiecz-
nego systemu.

3. Zasada poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego w oparciu o idee Wizji
zero.

4. Zasada stawiania ilosciowych celow, umozliwiajacych monitorowanie realizacji
strategii i formutowanie jednoznacznych ocen.

5. Zasadaformutowania dziatan strategicznych, oparta na podstawowych filarach
bezpieczernstwa wedtug ONZ (patrz: Rozdziat 2).

6. Zasada koncentracji na gtownych problemach bezpieczeristwa ruchu drogo-
wego przy ustalaniu priorytetow oraz kierunkéw dziatart wedtug podejscia 4xE:
(1) inzynieria (Engineering), (2) nadzor (Enforcement), (3) edukacja (Education)
oraz (4) ratownictwo (Emergency). Poniewaz ratownictwo zostato ujete w po-
dejsciu Bezpieczny system, jako osobny filar, to w Programie poswiecono dla
niego osobny rozdziat.

Zarzadzanie systemowe

Wedtug systemowego podejscia do zarzadzania bezpieczeristwem, na poziomie
krajowym i regionalnym, powinno sie uwzgledniac trzy powigzane z soba elementy:
(1) funkcje zarzadzania instytucjonalnego, (2) konkretne dziatania (interwencje)
oraz (3) rezultaty.”

Sprawne funkcjonowanie systemu zarzagdzania bezpieczenstwem ruchu drogowe-
go musi by¢ oparte na konkretnych rezultatach. Skupienie sie na nich, wyznacza
cele dojakich nalezy dazy¢. Jednoczesnie, daje to obraz aktualnej sytuacji i niejako
,przypomina” o tych celach. Zasada koncentracji na rezultatach wymagac bedzie
usprawnienia planowania, koordynacji, motywacji i oceny dziatari na rzecz poprawy
bezpieczerstwa ruchu drogowego.

13 Wytyczne Banku Swiatowego: Podejscie Bezpieczny System (Safe System Approach), na podstawie
TOWARDS ZERO — Ambitious Road Safety Targets and the Safe System Approach, OECD/ITF 2008
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Niestety, wieksza cze$¢ biezacej, publicznej debaty wokét bezpieczenstwa ruchu
drogowego skupia sie na samych, pojedynczych przedsiewzieciach. Dziatania,
podejmowane czestokro¢ jednorazowo i doraznie, nie dajg optymalnego efektu
w oderwaniu od funkcji zarzadzania. W koncowym rozrachunku, poziom bezpie-
czenstwa powinien by¢ ustalany przez jakos¢ dziatan, ktére z kolei zalezg od jakosci
instytucjonalnych funkcji zarzadzania.

Ostatnim, trzecim elementem systemu zarzadzania bezpieczeristwem ruchu
drogowego, jest okreslenie pozadanych rezultatéw i celéw. Wyniki pokazuja czy
system jest wydajny. Ustalenie jaki jest wyjsciowy stan bezpieczenstwa i czy zbliza
sie on do wyznaczonego celu nastepuje poprzez monitorowanie odpowiednich
wskaznikow.

Podejscie Bezpieczny system

U podstaw podejscia Bezpieczny system stoi zatozenie, ze ludzie zawsze beda
popetnia¢ btedy. System transportu drogowego, odpowiednio zaprojektowany
i realizowany, powinien byc¢ jednak ,wyrozumiaty” dla ludzkich btedéw. Powinien
zatem ogranicza¢ do minimum nastepstwa tych bteddw, tak aby uniknac ich naj-
bardziej tragicznych skutkow — $mierci lub ciezkich obrazen. Srodki zastosowane
w ramach podejscia Bezpieczny system pozwalaja takze na unikniecie dziatania
sit fizycznych, ktére przekraczaja poziom tolerancji ludzkiego ciata w przypadku
zaistnienia zdarzenia.

' Bliss, Breen, Implementing the Recommendations of the World Report on Road Traffic Injury Pre-
vention, Washington 2009, s. 10
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Podejscie Bezpieczny system zwraca takze uwage, ze nie mozna rozwigzac pro-
blemow bezpieczenstwa ruchu drogowego koncentrujac sie tylko na poprawie

zachowan uzytkownikéw drég. Poza tym zakfada, ze ludzie nie powinni gina¢ tylko
dlatego, ze chca by¢ mobilni. Zachowanie kazdego uczestnika ruchu drogowego
ma wptyw na bezpieczeristwo innych, a co za tym idzie, kazdy jest odpowiedzialny
za bezpieczenstwo ruchu drogowego.

Wizja

Program na lata 2013-2020 kontynuuje dalekosiezng Wizje ZERO przyjeta w po-
przednich krajowych programach bezpieczenstwa ruchu drogowego®. Wizja
ta zostata zapoczatkowana z sukcesami w Szwecji*®, a nastepnie byta rozwijana przez
inne kraje. Wychodzac m.in. z zatozenia, ze ludzkie zycie i zdrowie jest wazniejsze

od prawa do przemieszczania sie i innych celéw systemu transportu drogowego,
Wizja ZERO zaktada dazenie do zmniejszenia liczby zabitych w ruchu drogowym

do zera.

Wizja

ZERO zabitych na polskich drogach

System transportu drogowego ma zapewnic realizacje prawa cztowieka do prze-
mieszczania sie, ale odbywac sie to powinno w sposdb bezpieczny. Smieré czy ob-
razenia nie moga by¢ postrzegane jako nieunikniony koszt mobilnosci.

Podjecie wyzwania jakim jest Wizja ZERO wymaga umiejetnego, catosciowego
wykorzystania efektu oddziatywania na bezpieczenstwo ruchu drogowego takich
czynnikéw jak:

edukacja i szkolenie uzytkownikéw drog,

dyscyplina w przestrzeganiu ustanowionych regut oraz nieuniknione konse-
kwencje ich tamania,

predkos¢ poruszania sie po drodze,

standardy bezpieczeristwa zapewnione przez pojazdy,

projektowane oraz modernizowane drog wraz z ich otoczeniem.

Program zakfada, Zze efektem do osiggniecia nie jest wytacznie minimalizowanie
liczby wypadkow, ale zapewnienie, ze gdy dochodzi do wypadkuy, jego skutki nie
beda Smiertelne.

' Krajowy Program Poprawy Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego w Polsce GAMBIT 2000 oraz Krajowy
Program Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego 2005 — 2007 — 2013 — GAMBIT 2005
18 http://www.visionzeroinitiative.com/en/Concept/
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Wizja ta jest realizacjg dalekosieznego celu Unii Europejskiej, ktora jako swiatowy
lider bezpieczenstwa we wszystkich rodzajach transportu pragnie by w 2050 roku

liczba zabitych zblizyta sie do zera."**

Cele

Podczas gdy Program GAMBIT 2005 (patrz: Rozdziat 1) wyznaczat cele jedynie w ka-

tegorii zabitych, niniejszy program zwraca takze uwage na problem ofiar ciezko

rannych. Doswiadczenia krajow europejskich o najwyzszym stopniu bezpieczen-

stwa ruchu drogowego, takich jak Wielka Brytania, Szwecja czy Holandia, ale takze

wielu innych wskazuja, ze istnieje ogromny potencjat zmniejszania liczby zabitych.

Przykfadowo, osiggniecie przez Polske poziomu bezpieczerstwa ruchu drogowego
zblizonego do europejskiej sredniej — 60 zabitych na T mln mieszkarcow?, jak to ma
miejsce w Austrii, Wtoszech, Stowenii czy na Wegrzech i Stowacji — oznacza ponad

44% zmniejszenie liczby zabitych. Podobny potencjat dotyczy ofiar ciezko rannych.
Zarowno liczba zabitych, jak i liczba ciezko rannych stanowig bazowa informacje

0 poziomie bezpieczenstwa ruchu drogowego w krajach UE.

Cele gtéwne

Jako krok w kierunku realizacji wieloletniej wizji przyjeto dwa gtéwne cele do osia-

gniecia do 2020 r:

Zabici

Ograniczy¢ roczna liczbe zabitych o co najmniej 50% do 2020 roku

Cel ten powinien by¢ osiagniety wzgledem roku 2010 — oznacza to nie wiecej

niz 2 000 zabitych w roku 2020.

Ciezko ranni

Ograniczy¢ roczng liczbe ciezko rannych o co najmniej 40% do 2020 roku

Cel ten powinien byc¢ osiagniety wzgledem roku 2010 — oznacza to nie wiecej

niz 6 900 ciezko rannych w roku 2020.

' Tingvall C, Lie A.: Implementing deep change — Measuring Progress Towards Safe Travel by 2020.

Swedish Transport Administration, EuroRAP General Assesmbly, Munch 2012.

18 WHITE PAPER: Roadmap to a Single European Transport Area — Towards a competitive and resource

efficient transport system. EU. EC, Brussels 2011.
1% Wg danych UE-27 za rok 2011.
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Cele etapowe

rok maksymalna liczba zabitych
2014 3000
2017 2 400
rok maksymalna liczba ciezko rannych
2014 9400
2017 8 000

Struktura programu

W nawigzaniu do ustanowionej przez ONZ Dekady Dziatar na rzecz Bezpieczeristwa
Ruchu Drogowego oraz Strategii Rozwoju Transportu do roku 2020 (patrz: Rozdziat 2),
Narodowy Program Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego 2013-2020 i jego struktura
interwencji opiera sie na nastepujacych pieciu filarach:

B bezpieczne zachowania uczestnikdw ruchu
B bezpieczna infrastruktura drogowa

B bezpieczna predkosc

B bezpieczne pojazdy

B system ratownictwa i pomocy medycznej.

Skuteczna realizacja dziatari objetych w/w filarami uwarunkowana jest usprawnie-
niem systemu zarzadzania bezpieczenstwem ruchu drogowego. Z tego powodu
Program wskazuje takze na te dziatania, ktére sg kluczowe dla planowania, realizadji,
koordynacji oraz monitorowania dziatart w poszczegolnych jego filarach.

W kazdym filarze, na podstawie diagnozy istniejacego stanu bezpieczenstwa ruchu

drogowego, wyrdzniono kierunki dziatan priorytetowych (priorytety) bedace od-

zwierciedleniem podstawowych problemodw bezpieczeristwa ruchu drogowego

w Polsce i uwarunkowan ich realizacji. Natomiast, kazdy priorytet jest zbiorem

dziatart obejmujacych:

B |nZzynierie — rozumiang jako rozwigzania techniczne:

— sieci drogowej, ktére podnoszg bezpieczeristwo drég i sprawiaja, ze drogi
,wybaczajg"ludzkie btedy,

— pojazdow, ktére chronia kierowcdw, pasazerdw i pozostatych uczestnikdw
ruchu oraz zmniejszaja ewentualne szkody zdarzenia.

Nadzoér — rozumiany jako widoczny nadzér i kontrola, majace na celu egzekwo-

wanie istniejacych przepiséw i zapobieganie ich nieprzestrzeganiu.

Edukacje — rozumiang jako podnoszenie swiadomosci bezpieczenstwa ruchu

drogowego przez poznanie i zrozumienie ryzyka. Celem edukadji jest zmiana

postaw i zachowan na poziomie jednostki, ale takze na poziomie danej spo-

tecznosci lub na poziomie organizacyjnym.
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Rodzaj dziatan

Inzynieria Nadzér Edukacja

Bezpieczny cztowiek

Bezpieczne drogi
Interwencje ujete w kierunkach dziatan

Bezpieczna predkosc priorytetowych wtasciwych dla kazdego filaru
bezpieczeristwa

Bezpieczny pojazd

Ratownictwo i opieka powypadkowa

Dziatania bedg uwarunkowane zmianami prawnymi oraz badaniami i wymiang
doswiadczen.

22 NARODOWY PROGRAM BEZPIECZENSTWA RUCHU DROGOWEGO 2013-2020



y A AV AV AV AV AV AV AV AV AV AV 4 AV 4

BEZPIECZNY
CZLOWIEK

V A AV AV AV AV AV AV AV AV A & 4

Najwazniejszym zadaniem systemu bezpieczeristwa ruchu drogowego jest ochrona

zycia i zdrowia jego uczestnikow. To cztowiek jest podmiotem wszystkich dziatan

podejmowanych w ramach podejscia Bezpieczny system. W rdznych obszarach

systemu dziatania te beda bezposrednio lub posrednio nakierowane na zmiane
niebezpiecznych zachowan uzytkownikow drog lub tez ich ochrone przed nie-
bezpiecznymi zachowaniami. Celem niniejszego rozdziatu jest wskazanie tych

dziatan, ktére w bezposredni sposéb odnoszg sie do cztowieka. Z racji osobnego

rozwazania problemow zwigzanych z nadmierng predkoscia w ruchu drogowym

(patrz: Rozdziat 6), kierunki dziatari prewencyjnych skierowanych na edukacje i nadzér
nad zachowaniami cztowieka w odniesieniu do predkosci nie sg uwzglednianie

W ponizszym rozdziale.

Fakty

Ofiary wypadkoéw. Dane statystyczne (tablica 4.1) wskazuja, ze wsréd zabitych
najwieksza grupe stanowig piesi (34%), a nastepnie kierujgcy samochodami oso-
bowymi (28%). Niechronieni uczestnicy ruchu (piesi, rowerzysci, motocyklisci,
motorowerzysci) stanowig facznie niemal 50% wszystkich zabitych. Z kolei, wéréd
ciezko rannych w wypadkach najwiecej jest kierujgcych i pasazeréw samochodow
osobowych (niemal 44%) oraz pieszych (28%). Jak wspomniano w Rozdziale T,
na uwage zastuguja rowerzysci, stanowigcy ok. 8% ofiar wypadkow, podczas gdy
ich udziat w ruchu stanowi zaledwie ok. 1%. Wérdd ofiar wypadkow wzrasta tez
udziat motocyklistéw i motorowerzystow.

Polska zajmuje czotowe miejsce wérdd najbardziej niebezpiecznych parnstw Unii Eu-
ropejskiej pod wzgledem poziomu zagrozenia pieszych w ruchu drogowym. Liczba
pieszych, zabitych w wypadkach drogowych, przypadajgca na 1 min mieszkarcow
wynosita w Polsce w 2011 roku az 37 osob, podczas gdy w Holandii wskaznik ten
jest prawie dziesieciokrotnie mniejszy. Systematycznie wzrasta udziat wypadkow
z pieszymi w warunkach ograniczonej widzialnosci i wynosi ponad 70% w przy-
padku zabitych oraz prawie 50% w przypadku ciezko rannych.
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TABLICA 4.1.

|

Ofiary wypadkow wg uzytkownikow
drég w 2011 roku

RYSUNEK 4.1.
|

Wskaznik Smiertelnosci ofiar wy-
padkéw drogowych z podziatem
na grupy wiekowe w 2011 roku

Rodzaj uzytkownika drogi

V AV AV AV AV 4V 4V AV /4

e Lo Zabici Ciezko ranni
Piesi 1408 33,6 3510 27,8
Ogdtem, w tym: 1945 46,4 5760 45,7
sam. osobowymi 1155 27,6 2843 22,5
rowerami 313 7,5 1156 9,2
2
2 motocyklami 271 6,5 890 7,1
]
&
motorowerami 82 2,0 532 4,2
sam. ciezarowymi i autobusami 101 2,4 250 2,0
innymi pojazdami 23 0,5 89 0,7
o Ogdétem, w tym: 836 20,0 3343 26,5
3
o
E sam. osobowymi 742 17,7 2 700 21,4
©
"
&  innych pojazdéw 94 2,2 643 5,1
Ogodtem 4189 100 12613 100
600
W Zabici
W Ciezko ranni

500

400

300

(liczba ofiar / TmlIn mieszkancéw

200

Wskaznik smiertelnosci ofiar wypadkéw drogowych

100

0-14

Najwyzsze wskazniki Smiertelnosci demograficznej (liczba zabitych na 1 min oséb)
wystepuja wsréd miodych uczestnikow ruchu, w wieku 15 - 24 lata, i 0s6b starszych

15-24

25-64

Wiek sprawcéw wypadkow

65+

powyzej 65 roku zycia. Bardzo wysokie wskazniki dotyczace ciezko rannych wyste-

pujg wsrod mtodych uczestnikow ruchu (rys. 4.1). W ciggu ostatnich dziesieciu lat
nastgpito istotne zmniejszenie wskaznika smiertelnosci demograficznej wypadkéw
drogowych, z wyjatkiem grupy mtodych kierowcow (w wieku 20 — 24 lata).
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Sprawcy. Wsrod sprawcow wypadkow (tab. 4.2), najliczniejsza grupe stanowi-
li kierujgcy samochodami osobowymi (67%), nastepnie kierujgcy pozostatymi
pojazdami (21%) oraz piesi (12%). Najliczniejszymi sprawcami wypadkow dro-
gowych sposrdd kierujacych pojazdami sa: kierujacy samochodami osobowymi
i ciezarowymi. Najwiecej wypadkéw z udziatem pieszych spowodowali kierujacy
samochodami osobowymi. Najczestszymi przyczynami byto nieudzielanie pierw-
szenstwa pieszemu na przejsciu dla pieszych, nieprawidtowe manewry i zbyt duza

predkos¢ pojazdow.

W stosunku do wielkosci populacji, mtodzi kierowcy sg najczestszymi sprawcami
wypadkow drogowych (rys. 4.2). Mtodzi ludzie stanowia 14% populacji mieszkan-
cow kraju, a grupa mtodych kierowcow powoduje wypadki, w ktorych ginie 26%

0gotu zabitych.

TABLICA 4.2,
Sprawcy wypadkow Wypadki % Zabici % Ciezko ranni % [P
Piesi 4377 12,0 759 21,1 1349 11,7 Wypadki wg rodzaju sprawcy w 2011
roku
Ogdtem, w tym: 32138 88,0 2841 78,9 10143 88,3
sam. osobowymi 24573 67,3 2097 58,3 7640 66,5
rowerami 1854 51 143 4,0 520 4,5
>
Q
g motocyklami 1160 3,2 183 5,1 521 45
@
% motorowerami 994 2,7 56 1,6 323 2,8
sam. ciezarowym 2705 74 299 83 866 7,5
i autobusami
innymi pojazdami 852 2,3 63 1,8 273 2,4
RYSUNEK 4.2.
500
|
B Zabici
. ) Wskaznik smiertelnosci ofiar wypad-
W Ciezko ranni

300

200

100

Wskaznik smiertelnosci ofiar wypadkéw drogowych (liczba ofiar / TmIn mieszkarncow

0-14

kow drogowych z podziatem na gru-
py wiekowe sprawcow wypadkow
w 2011 roku

15-24 25-64 65+

Wiek sprawcow wypadkow
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Nieprawidfowe zachowania uczestnikow ruchu drogowego s3 istotng przyczyna
wypadkow drogowych. Zalicza sie do nich: zachowania ryzykowne, jazde pod wpty-
wem uzywek, niestosowanie zabezpieczen przez uczestnikow ruchu drogowego.

Zachowania ryzykowne to przede wszystkim jazda z predkos$cig niedostosowang
do warunkdéw ruchu (43% zabitych), nieprawidtowe wyprzedzanie, omijanie i wy-
mijanie (16%), nieudzielenie pierwszenstwa przejazdu (15%) oraz nieprawidtowe
zachowania wobec pieszych (10%). Ponadto nalezy zwrdci¢ uwage na jazde
po niewtasciwej stronie jezdni (4%), koriczaca sie czesto zderzeniem czotowym
oraz jazde w stanie zmeczenia (4% ogdtu zabitych, a 7% w przypadku autostrad
i drog ekspresowych).

W 2011 roku nietrzezwi uzytkownicy droég uczestniczyli w 12,4% ogotu wypadkow,
w ktoérych smierc poniosto 559 0séb (13,3% ogoétu zabitych). Podejmowane wcze-
$niej dziatania spowodowaty, ze udziat ofiar wypadkéw spowodowanych przez
kierowcow pod wptywem alkoholu nalezy do najnizszych w UE.

Stosowanie srodkéw ochronnych przez kierujgcych i pasazeréw pojazdow to naj-
prostsze zabezpieczenie przed tragicznymi skutkami wypadku. Brak systematycz-
nych badan nie pozwala na ocene aktualnego stanu stosowania urzadzen zabez-
pieczajacych. Szacunkowe dane bazujace na badaniach prowadzonych do roku
2008 na zlecenie Sekretariatu Krajowej Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego
wskazuja, ze: 78% kierowcow samochoddw osobowych, 81% pasazeréw z przodu
i 51% pasazerdw z tytu uzywato paséw bezpieczenstwa. Ponadto 86% dzieci byto
zabezpieczanych (foteliki lub pasy bezpieczeristwa). Brak natomiast jest informadji
0 zabezpieczeniach (hetmy, kaski) stosowanych przez motocyklistéw, motorowe-
rzystow i rowerzystow.

Czynniki zagrozenia

Najwieksze potencjalne Zrédto zagrozenia w ruchu drogowym stanowig ludzkie btedy.
Popetniaja je uczestnicy ruchu ignorujacy obowigzujace przepisy i korzystajacy z drég
w nieodpowiedzialny sposéb. Tym samym stwarzajg zagrozenie dla siebie i innych.
W takich przypadkach niebezpieczne zachowania musza by¢ ograniczane przez efek-
tywny nadzor i system sankgji, o ile nie da sie ich ograniczy¢ srodkami inzynieryjnymi.
Btedy popetniaja takze uczestnicy ruchu przestrzegajacy przepisy i korzystajacy z drég
W rozwazny sposob. Bezpieczny system ma minimalizowa¢ mozliwos¢ popetnienia
btedu przez cztowieka. Jesli pomimo tego, btad zostaje popetniony, to system ma
chronic¢ cztowieka przed negatywnymi konsekwencjami tych btedow.

Piesi. Najechanie na pieszego to najtragiczniejszy rodzaj wypadkéw na polskich

drogach. Do tego rodzaju wypadkéw dochodzi gdy:

B pieszy porusza sie wzdtuz drogi i jako niechroniony, czesto niewidoczny, po-
tracany jest przez jadace pojazdy,

B pieszy przekracza jezdnie drogi, po ktérej poruszaja sie pojazdy z duzg pred-
koscia.
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Okolicznosciami sprzyjajacymi szczegodlnie wysokiemu ryzyku potracania pieszych

w Polsce sa:

B niski poziom edukadji pieszych i kierowcdw, nieprzestrzeganie przepisdw ruchu
drogowego przez pieszych oraz kierujacych pojazdami, a takze brak partnerstwa
na drodze, przejawiajacy sie okazywaniem wyzszosci kierowcdw pojazdow
w stosunku do niechronionych uczestnikow ruchu (pieszych, rowerzystow),

B nieodpowiednie planowanie i organizacja przestrzeni miejskiej i osiedlowej,
niekorzystna lokalizacja obiektéw generujacych ruch pieszy,

B duza predkos¢ pojazdow w miejscach przebywania pieszych, a takze mata
liczba zastosowanych srodkdw inzynieryjnych stuzacych ochronie pieszego
(chodniki, azyle, sygnalizacja swietlna),

B mata widocznos¢ pieszych, szczegdlnie w warunkach ograniczonej widocznosci
(noc, mata, opady deszczu lub $niegu) spowodowana nieuzywaniem elemen-
téw odblaskowych lub niedostatecznym oswietleniem miejsc poruszania sie
pieszych (m.in. przejs¢ dla pieszych).

Do najczestszych bteddw popetnianych przez pieszych naleza:

B wejscie na jezdnie bezposrednio przed nadjezdzajacym pojazdem,

®m przechodzenie w niedozwolonym miejscu,

B przejscie na czerwonym swietle,

B bycie niewidocznym na drodze po zmierzchu lub w warunkach ograniczonej
widzialnosci.

Kierujacy i pasazerowie pojazdow. Okolicznosciami sprzyjajacymi szczegoélnie

wysokiemu ryzyku niebezpiecznych zachowan kierujgcych pojazdami w ruchu

drogowym w Polsce sa:

B niski poziom edukacji kierowcow,

B kierowanie pojazdem po spozyciu alkoholu i innych substancji odurzajacych,

B zmeczenie i rozproszenie uwagi (Np. przez korzystanie podczas jazdy z telefo-
néw komorkowych),

B niska $wiadomos¢ zagrozen zwigzanych z nieuzywaniem zabezpieczer w po-
jezdzie (pasy, foteliki),

B agresywny styl jazdy i brawura.

Do najczestszych btedow popetnianych przez kierujgcych naleza:
nieudzielanie pierwszenstwa,

niezachowanie bezpiecznej odlegtosci,

niezachowanie ostroznosci przy dojezdzaniu do przejscia dla pieszych,
niedostosowanie predkosci do warunkéw ruchu (patrz: Rozdziat 6),
przejazd na czerwonym Swietle,

nieprawidtowe wyprzedzanie (w tym wyprzedzanie ,na trzeciego”),
niezachowanie bezpiecznej odlegtosci miedzy pojazdami.

Dodatkowymi okolicznosciami zwiekszajacymi ryzyko wypadkow i ich ciezkosci sa:
B miody wiek (sktonno$c¢ do brawurowych zachowan),

B starszy wiek (ograniczenia psychofizyczne),

m skfonnosci do kompensacji ryzyka (nadmierna wiara w technologie).

ROZDZIAt 4: BEZPIECZNY CZLtOWIEK
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Priorytety i kierunki dziatan

Diagnoza stanu obecnego oraz doswiadczenia wzorcowych krajow Unii Europejskiej

prowadza do przyjecia dwoch priorytetdw w filarze Bezpieczny cztowiek:

®  Priorytet 1 — Ksztattowanie bezpiecznych zachowan uczestnikow ruchu dro-
gowego,

®  Priorytet 2 — Ochrona uczestnikéw ruchu drogowego.

Ksztattowanie bezpiecznych zachowan uczestnikéw ruchu drogowego ma
na celu wychowanie swiadomego i kulturalnego uczestnika ruchu drogowego,
respektujacego i szanujgcego prawa innych. Cel ten bedzie osiggniety gtownie
przez kierunki dziatan zwigzane z edukacja oraz nadzorem nad ruchem drogowym.
Nalezy podkresli¢, ze w tym priorytecie nadzér nad zachowaniami uczestnikéw
ruchu drogowego ma charakter dziatan prewencyjnych, czyli zniechecajgcych
do niebezpiecznych zachowan (np. swiadomos¢ nieuchronnosci kary) (tabl. 4.3).
Obie kategorie dziatari majg na celu zmiane zachowan wszystkich uczestnikow
ruchu drogowego:

B pieszych (w tym dziecii oséb starszych),

B kierujacych pojazdami oraz ich pasazerow,

B rowerzystow,

B motocyklistow i motorowerzystow.

Ochrona uczestnikéw ruchu drogowego ma na celu prowadzenie dziatan
o charakterze zabezpieczajagcym. W odréznieniu od dziatan, ukierunkowanych
na zmiane zachowan uczestnikéw ruchu drogowego, nalezy zapewnic¢ im bezpie-
czenstwo poprzez systemy, ktorych oni sami nie kontroluja, a czasem nie sg nawet
$wiadomiich istnienia. Do tych dziatan zaliczane sg gtownie: dziafania inzynieryjne
(ksztattowanie bezpiecznych drég i ich otoczenia), rozwoj nowoczesnej technologii
(systemy bezpieczeristwa w pojazdach), dziatania kontrolno-nadzorcze oraz infor-
macyjne (Tabl. 4.3).
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Uwarunkowania realizacji dziatan

Podstawowymi warunkami powodzenia w realizacji dziatart zwigzanych z bezpie-
czenstwem uczestnikdw ruchu drogowego sa dziatania legislacyjne i wsparcie
wynikajace z badar i wymiany doswiadczen.

Dziatania legislacyjne
®  Nowelizacja aktéw prawnych zwigzanych z zagadnieniem ksztattowania bez-
piecznych zachowan uczestnikéw ruchu drogowego, w tym:

— zapewnienie bezpieczeristwa niechronionych uczestnikéw ruchu drogo-
wego (m.in. poprzez wprowadzenie jednolitego systemu edukacji komu-
nikacyjnej w szkotach?),

— zmniejszenie ryzyka zaistnienia wypadkéw z udziatem mfodych kierowcow
poprzez wprowadzenie nowych przepiséw?,

— zmniejszenie ryzyka zaistnienia wypadkéw z udziatem osoéb starszych
poprzez wprowadzenie nowych przepiséw,

— zmniejszenie ryzyka zaistnienia wypadkéw spowodowanych przez osoby
przewlekle chore, poprzez wprowadzenie nowych przepiséw (np. przy
pomocy okresowych badan lekarskich),

— uporzadkowanie kompetendji instytucji zajmujacych sie nadzorem nad
zachowaniami uczestnikdéw ruchu drogowego.

®  Nowelizacja aktow prawnych w zakresie ochrony uczestnikéw ruchu drogo-
wego, w tym:

— wzmocnienie ochrony niechronionych uczestnikéw ruchu drogowego (m.in.
weryfikacja zasad pierwszenstwa na przejsciach dla pieszych),

— ograniczenie uczestnictwa w ruchu drogowym osob pod wptywem alko-
holu,

— wprowadzenie do praktyki planowania przestrzennego tzw.,dobrych praktyk”
z zakresu bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Badania i wymiana doswiadczen

B Monitorowanie trendéw zmian zachowan pieszych, rowerzystow, motocyklistow
i kierowcéw oraz wptywu na bezpieczenstwo tych grup uczestnikéw ruchu
drogowego (predkos¢, pasy, kaski, wjazd na czerwonym $wietle).

m  Ocena skutecznosci dziatan i zastosowanych srodkow w osigganiu celéw zwig-
zanych z ochrong poszczegdlnych grup uczestnikéw ruchu drogowego.

®  Budowa systemu zbierania danych o zachowaniach w ruchu drogowym.

20 System edukacji ujety catosciowo w ramach Systemu zarzqdzania bezpieczeristwem ruchu
drogowego (tab. 9.1)

2 Np. poprzez wprowadzenie tzw. okresu probnego, wyzszych stawek mandatéw za wykroczenia
w ruchu drogowym, innego sposobu naliczania punktéw karnych.
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Btedy infrastruktury drogowej to jedna z gtéwnych przyczyn powstawania wy-
padkéw drogowych iich ciezkosci (liczba rannych i zabitych). W raportach powy-
padkowych stan infrastruktury drogowej rzadko podawany jest jako bezposrednia
przyczyna wypadkow, jednak to nieprawidtowosci na drogach (m.in. w ksztattowaniu
i zarzadzaniu infrastrukturg drogowa) sprzyjajg popetnianiu przez uczestnikdw
ruchu bteddw, stajac sie tym samym bardzo wazng, posrednig przyczyna wypad-
kéw. Istotne zagrozenie stwarzajg takze przeszkody w otoczeniu drog, potegujac
skutki wypadkdw.

Fakty

Sie¢ drég publicznych w Polsce wynosi ogotem ok. 383 300 km, natomiast za-
miejska sie¢ drég krajowych (bedaca pod zarzadem GDDKIA), liczy ok. 18 500 km,
co stanowi ok. 5% ogotu drog publicznych. Nalezy przy tym pamietac, ze wiasnie
ta sie¢ drogowa przenosi ok. 30% catego ruchu drogowego w Polsce. W 2011 roku
zarejestrowano: na drogach krajowych 1458 zabitych i 2 750 ciezko rannych (od-
powiednio 22% wszystkich zabitych, 35% wszystkich ciezko rannych), na drogach
wojewddzkich 852 zabitych i 2 006 ciezko rannych (odpowiednio 20% i 16%),
na drogach w miastach na prawach powiatu 591 zabitych i 3 651 ciezko rannych
(odpowiednio 14% i 29%) oraz tacznie na drogach powiatowych i gminnych 1 288
zabitych i 4 183 ciezko rannych (odpowiednio 31% i 33%) (rys. 5.1).

Analizujac wystepowanie wypadkdw na catej sieci drog w Polsce wg odcinka
zarejestrowano: na odcinkach drég tranzytowych przechodzacych przez miejsco-
wosci 17% ogotu zabitych i 16% ogotu ciezko rannych, na skrzyzowaniach 15%
zabitych i 27% ciezko rannych, na tukach poziomych 16% zabitych i 14% ciezko
rannych (rys. 5.2).

Sposrod wszystkich rodzajow wypadkoéw drogowych, najczesciej dochodzito
do zderzen bocznych — 28% wszystkich wypadkdw, jednak najwiecej osob ginie
w wyniku najechania na pieszego — 33%. Kolejnym powaznym problemem jest
bardzo duza liczba zderzen czotowych ze skutkiem Smiertelnym — 18% wszystkich
zabitych oraz najechania na twardg przeszkode w otoczeniu drogi — drzewo, stup/
znak — 17%. Z powyzszego wynika, iz otoczenie i wyposazenie drég jest w dalszym
ciggu niewtasciwe. Przeszkody zagrazajace bezpieczenstwu ruchu drogowego nie
sg w dostatecznym stopniu eliminowane, brak jest dostatecznego wyposazenia drég
w urzadzenia bezpieczenstwa dla niechronionych uczestnikow ruchu drogowego,
a dziatania zmierzajace do ograniczenia liczby najciezszych w skutkach zderzen
czotowych nie sg podejmowane w wystarczajagcym zakresie (dane za rok 2011).
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Biorac pod uwage dodatkowe okolicznosci i przyczyny wypadkéw drogowych

na polskich drogach w roku 2011 wyrézniono nastepujgce problemy:

®  Wypadki w porze ograniczonej widocznosci — 51% ogotu zabitych. Ryzyko
wystapienia wypadku w nocy jest o ponad 60% wieksze niz w ciggu dnia,
a w przypadku pieszych na drogach zamiejskich az 8 razy wieksze niz w ciggu
dnia. W nocy wyraznie wzrasta takze ryzyko wypadkow zwigzanych z najecha-
niem pojazdu na przeszkode.

m  Wypadki z udziatem nietrzezwych uczestnikéw ruchu drogowego - 13%
zabitych.

Odcinki o ryzyku duzym i bardzo duzym to ponad 73% catej dtugosci sieci drog
krajowych (w odniesieniu liczby zabitych do pracy przewozowej), co potwierdza
bardzo zty poziom bezpieczenstwa. Nalezy zwrdci¢ uwage, ze dotyczy to drog
krajowych, na ktorych wdraza sie najwiecej dziatart poprawiajacych bezpieczenstwo,
ale nadal nie sa to dziatania prowadzone w wystarczajgcym zakresie.
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Czynniki zagrozenia

Oddziatywanie drogi na stan bezpieczeristwa ruchu jest uzaleznione od specyfiki
sieci drogowej, odniesionej do obszaru catego kraju, jak i poszczegdlnych wo-
jewddztw i miast. W procesie rozwoju systemu transportowego istotny wptyw
na bezpieczenstwo ruchu drogowego majg dziatania planistyczno-projektowe.

Nieuwzglednienie czynnika bezpieczenstwa ruchu drogowego na etapie planistycz-

nym jest pierwotng przyczyna powstawania zjawisk niekorzystnie wptywajacych

na to bezpieczenstwo. Nalezg do nich:

®  braklub niski poziom integracji transportu zbiorowego, co powoduje gwattowne
zmniejszanie sie udziatu podrdzy transportem zbiorowym,

m wielofunkcyjnosc przewazajacej czesci gtownych drég i ulic, mieszana struktura
potokdéw pojazdow na drogach (szybkie samochody osobowe i ciezarowe,
ciggniki, rowery i ruch pieszy),

m  [okalizacja szkdt, placow zabaw i centrow obstugi w poblizu drog o duzym
natezeniu ruchu, stanowigcych bariere dla duzych potokéw pieszych zmie-
rzajacych do tych obszardw,

B brak dobrze zorganizowanych parkingdw samochodowych i rowerowych
w poblizu przystankow, zachecajacych do jazdy systemem Park and Ride (do-
jazd samochodem do przystanku transportu zbiorowego i dalej dojazd tym
transportem do celu),

m  |okalizowanie terminali baz transportowych i innych obiektow wywotujgcych
ruch ciezarowy w obszarach zabudowy mieszkaniowej,

®  brak (poza krotkimi odcinkami) uktadéw drég rowerowych taczacych obszary
mieszkaniowe z dworcami i przystankami, obszarami ustug i rekreacji,

m praktyka projektowania drég, ulic i skrzyzowan bez ich wiasciwego powiazania
7 rzeczywiscie petnionymi funkcjami (negatywnym przyktadem jest stosowanie
w miastach rozwigzan przeznaczonych dla drog zamiejskich, preferujgcych
duze promienie skretu, nadmierne szerokosci jezdni) itp.,

B niekorzystna dla bezpieczeristwa ruchu drogowego lokalizacja wielkopowierzch-
niowych centréw handlowych i nieprawidtowe ich powigzania z ukfadem
transportowym,

B proby naprawiania ztych rozwigzan planistycznych lub geometrycznych skom-
plikowang organizacjg ruchu, co powoduje tzw. przeznakowanie drogi.

Niektore z powyzszych zjawisk wynikaja z niejasno sformutowanych, lub nieprzysta-
jacych do wspotczesnych potrzeb, wytycznych projektowania drég i ulic. Brak jest
réwniez materiatbw pomocniczych propagujacych rozwigzania uznane za przyktad
dobrej praktyki projektowo-planistycznej. Konieczne jest jednak przeksztatcanie
istniejacej sieci drogowej w celu minimalizacji negatywnych skutkow btedéw
planistycznych i projektowych (zwitaszcza zwigzanych z bezpieczenstwem uzyt-
kownikow drég). Do mankamentéw istniejacej sieci drogowej, bedacych Zrodtami
najwiekszych zagrozen dla uczestnikéw ruchu drogowego nalezg m.in.:
®m niewielki udziat drog o najwyzszym standardzie technicznym (autostrady
i drogi ekspresowe),
®m  brak obwodnic wielu miast i miejscowosci,
braki w urzadzeniach dla niechronionych uczestnikow ruchu drogowego
(chodniki, drogi dla rowerdw),
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® nieprawidtowo dobrane przekroje drég (jednojezdniowe czteropasowe i jed-
nojezdniowe dwupasowe z szerokimi poboczami utwardzonymi) oraz niewy-
starczajgcy udziat odcinkow drég umozliwiajgcych bezpieczne wyprzedzanie,

B 7byt maly udziat bezpiecznych skrzyzowan (np. mate ronda lub skrzyzowania
z sygnalizacja swietlng),

m  brakfizycznych srodkéw uspokojenia ruchu (np. progi zwalniajace, azyle na przej-
$ciach dla pieszych, zmiana podtuznego ksztattu drogi)

B otoczenie drog niespetniajace standardow technicznych i bezpieczeristwa
(np. drzewa, stupy),

B brak spetniania standardow bezpieczenstwa ruchu drogowego przy wykony-
waniu odndéw nawierzchni drogowych,

B 7byt niski stopien wdrazania inteligentnych systeméw transportowych (ITS)
w ramach zarzadzania ruchem drogowym (np. znaki zmiennej tresci, systemy
sterowania ruchem, systemy informacji o stanie drég i ich zattoczeniu).

Priorytety i kierunki dziatan

Aby poprawic¢ stan bezpieczenstwa infrastruktury transportu drogowego nalezy

ukierunkowa¢ dziatania na dwa gtéwne priorytety filaru Bezpieczne drogi:

®  Priorytet 1 — Wdrozenie standardéw bezpieczenstwa ruchu drogowego elimi-
nujacych najwieksze zagrozenia w ruchu drogowym,

®  Priorytet 2 — Rozwdj systemu zarzadzania bezpieczeristwem infrastruktury
drogowe;.

Wdrozenie standardow bezpieczenstwa ruchu drogowego eliminujgcych najwieksze
zagrozenia w ruchu drogowym ma na celu zmniejszenie liczby i skutkdw wypadkow
spowodowanych mankamentami infrastruktury drogowej, szczegolnie:

®  wypadkow z pieszymi i rowerzystami,

zderzen czotowych,

wypadniecia z drogi,

zderzen bocznych i tylnych,

wypadkéw w porze nocnej.

Standardy te powinny by¢ wdrazane juz na etapie planowania i projektowania
drog i ich otoczenia, oraz w trakcie eksploatacji i monitorowania.

Rozwdj systemu zarzadzania bezpieczeristwem infrastruktury drogowej ma na celu

eliminacje zagrozen bezpieczenstwa ruchu drogowego w czasie eksploatacji in-

frastruktury drogowej. Cel ten bedzie osiggniety poprzez budowe odpowiednich

narzedzi i opracowanie procedur umozliwiajacych wdrazanie poszczegdlnych

elementéw systemu zarzadzania bezpieczeristwem infrastruktury drogowej?:

B ocene wptywu drogi na bezpieczenstwo ruchu drogowego,

®  audyt bezpieczenstwa ruchu drogowego dokumentacji projektowej,

m  klasyfikacje odcinkow niebezpiecznych,

®m  kontrole infrastruktury drogowej pod katem bezpieczernstwa ruchu drogo-
wego.

22 7godnie z Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/96/WE z dnia 19.11.2008 1. w spra-
wie zarzqdzania bezpieczeristwem infrastruktury drogowej.
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Ponadto istotne bedzie wdrazanie nowoczesnych $rodkdéw zarzadzania bezpie-
czenstwem ruchu drogowego na sieci drogowej, z wykorzystaniem inteligentnych
systemow transportowych (tabl. 5.1).

Uwarunkowania realizacji dziatan

Podstawowymi warunkami powodzenia realizacji dziatari zwigzanych z infrastruk-
turg drogowa sg dziatania legislacyjne, systemowe i wsparcie wynikajace z badan
i wymiany doswiadczen.

Dziatania legislacyjne

Ocena i wprowadzenie zmian w prawie w zakresie planowania infrastruktury
drogowej i sporzadzania planéw zagospodarowania terenu, w celu usuniecia
niedoskonatosci dotychczasowych przepisow oraz wprowadzenia wspotcze-
snych kryteridow i wymagan bezpieczenstwa ruchu.

Ocena i wprowadzenie zmian w prawie w zakresie budowy i przebudowy drég
oraz zarzadzania ruchem, w celu usuniecia niedoskonato$ci dotychczasowych
przepisow, w tym ich struktury oraz wprowadzenie wspodtczesnych kryteriow
i wymagan bezpieczenstwa ruchu.

Opracowanie i wdrazanie standardéw bezpieczeristwa ruchu drogowego,
jakim musza odpowiada¢ odpowiednie klasy drog, w tym drogi podlegajace
odnowie nawierzchni i innym zabiegom modernizacyjnym.

Badania i wymiana doswiadczen

Permanentne oceny skutecznosci typowych i nietypowych infrastrukturalnych
srodkéw poprawy bezpieczeristwa ruchu wraz z formutowaniem zalecen
do praktyki planistycznej i projektowe;j.

Badania wptywu réznych elementdw infrastruktury drogowej na bezpieczeristwo
ruchu wraz z rozwojem modeli prognozowania tego bezpieczenstwa.
Szczegodtowe diagnozy zagrozen dla réznych rodzajéw wypadkow (z pieszymi,
zderzen czotowych, wypadniec¢ pojazddw z jezdni, zdarzen bocznych i tylnych)
z oceng skutecznosci réznych srodkédw poprawy bezpieczeristwa.

Badania wptywu stosowania inteligentnych systemow transportowych na bez-
pieczenstwo ruchu drogowego w warunkach krajowych wraz z praktycznymi
rekomendacjami i oceng skutecznosci srodkéw oraz zintegrowanie stosowanie
rozwiazan z tego zakresu z praktyka planistyczna i projektowa.

Budowa zintegrowanej bazy danych o wypadkach, drogach, ruchu oraz zbiera-
nie danych uzupetniajacych do biezacego monitoringu bezpieczenstwa ruchu
drogowego oraz badan naukowych?,

- System monitoringu ujety cato$ciowo w ramach Systemu zarzqdzania bezpieczeristwem ruchu
drogowego (tab. 9.1)
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BEZPIECZNA
PREDKOSC
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Predkos¢ jest kluczowym czynnikiem wptywajacym na prawdopodobienstwo
zaistnienia wypadkdw drogowych i skale ich skutkéw. Prawie potowa kierowcéw
w Polsce przekracza dozwolone limity predkosci, a nadmierna, badz niedosto-
sowana do warunkéw na drodze, predkos¢ jest przyczyna prawie jednej trzeciej
wypadkow smiertelnych.

Fakty

Wyniki badan prowadzonych na drogach krajowych, dotyczacych poziomu re-
spektowania ograniczen predkosci w Polsce, daja tragiczny obraz. Wynika z niego,
ze lokalne ograniczenia predkosci respektowane sa w znikomym zakresie. Ponad
50% kierowcow przekracza dopuszczalne limity predkosci, a najgorsza sytuacja
panuje na odcinkach przechodzacych przez mate i srednie miejscowosci, gdzie
ponad 85% kierowcow przekracza te limity**. Nadmierna bgdz niedostosowana
do warunkoéw na drodze predko$c byta bezposrednia lub posrednia przyczyna
wypadkdéw, w ktérych w roku 2011 zginety 1 232 osoby (tj. prawie 30% ogotu
zabitych), a 3 451 0s6b zostato ciezko rannych (27,5% ogdtu ciezko rannych).

Wypadki zwigzane z nadmierng predkoscig cechuja sie znacznie wiekszg ciezkoscig —
$rednia liczba zabitych przypadajacych na jeden wypadek w tej grupie jest o ponad
25% od wieksza liczby zabitych przypadajacych na jeden wypadek ogétem.

Najwiecej zabitych w wypadkach spowodowanych nadmierng predkoscia (40%)
ma miejsce na drogach powiatowych i gminnych, 25% na drogach krajowych,
20% na drogach wojewddzkich i 10% na drogach w miastach na prawach powiatu.
Jednak, biorac pod uwage dtugosc i obcigzenie ruchem, najwieksze ryzyko bycia
zabitym w wyniku wypadku zwigzanego z nadmierng predkoscig wystepuje
na drogach krajowych i drogach wojewddzkich.

Struktura zabitych w wypadkach, ktérych przyczyna byta nadmierna predkosc

wskazuje, ze tego rodzaju wypadki wystepuja gtownie (rys.6.1):

B naodcinkach prostych (58% zabitych) i na tukach poziomych (33% zabitych) —
tuki poziome nalezy uznac zatem za najbardziej niebezpieczne elementy drog,
poniewaz udziat dtugosci tukow w catej sieci drog jest znacznie mniejszy niz
odcinkow prostych;

* Gaca S., Jamroz K., Zabczyk K. iinni: Ogdlnokrajowe studium pomiardw predkosci pojazdéw i wy-
korzystania paséw bezpieczeristwa. W ramach SPOT. Raport Okresowy nr 2. Konsorcjum: SIGNALCO
Krakow — TRAFIK Gdansk — BIT Poznan. Krakow — Gdarisk — Poznan 2006
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B w porze dziennej rejestruje sie 55% zabitych, a 45% w porze nocnej — jednakze
biorac pod uwage, ze w porze nocnej, ruch stanowi okoto 28% ruchu dobowego,
to wiasnie w nocy istnieje wieksze ryzyko utraty zycia;

B 61% zabitych w wypadkach, spowodowanych nadmierng predkoscia, wyste-
puje w obszarach niezabudowanych. Jest to spowodowane tym, ze na tych
obszarach rozwijane sg znacznie wieksze predkosci.

RYSUNEK 6.1. 70
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bariere czotowe boczne tylne

Najczestszymi rodzajami wypadkow $miertelnych zwigzanymi znadmierna predko-
$cig 53 (rys. 6.2): najechanie na drzewo lub stup (43% zabitych), zderzenie czotowe
(18% zabitych), wywrdcenie sie pojazdu (11% zabitych).
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Czynniki zagrozenia

Wyzsza predkosc jazdy powoduje: zawezenie i wydtuzenie sie pola obserwadji,
skrécenie czasu na przetworzenie informadji i podjecie wiasciwych decyzji przez
kierowce. Wydtuza sie takze droga hamowania, a wiec maleje szansa na unikniecie
zderzenia. W rezultacie duza predkos¢ jazdy powoduje wieksze prawdopodobien-
stwo wystgpienia wypadku i powazniejszych jego skutkdw. Jest to spowodowane
wyzwoleniem sie wiekszej niszczacej energii w trakcie zderzenia z przeszkoda stata
lub innym pojazdem.

Relacje pomiedzy zmiang sredniej predkosci, a spowodowang tym zmiang liczby
wypadkéw, doskonale obrazuje upowszechniony i rozwiniety w 2004 r. przez
G. Nilssona tzw.,power model’, z ktédrego wynika, ze juz 5-procentowy wzrost $red-
niej predkosci pojazdu prowadzi do (szacunkowego) 10-procentowego wzrostu
liczby wszystkich wypadkow oraz do 20-procentowego wzrostu liczby wypadkow
Smiertelnych?s.

Liczne doswiadczenia wskazuja, ze 90-procentowe prawdopodobienstwo bycia
zabitym wskutek wypadku drogowego, wystepuje w przypadku:

najechania na pieszego lub rowerzyste przy predkosci > 50 km/h,
zderzenia bocznego pojazdow przy predkosci > 70 km/h,
zderzenia czotowego pojazdéw lub najechania na drzewo przy predkosci >

W Polsce mimo prowadzenia wielu dziatar poziom zagrozenia powaznymi wypad-
kami jest nadal wysoki. Niewystarczajgca skutecznos¢ dotychczasowych dziatan
w tym zakresie wynika przede wszystkim z:

B checi szybkiego poruszania sie kierowcéw po drogach,

skfonnosci do ryzyka w ruchu drogowym i wynikajacego z tego spotecznego
przyzwolenia na jazde z duzg predkoscia,

matego prawdopodobienstwa wykrycia popetnionego wykroczenia,
niewielkiego jeszcze zakresu stosowania skutecznych srodkéw uspokajania
ruchu (mate ronda, progi zwalniajace, zwezenia, itp.),

btednych rozwigzan polegajacych na prowadzeniu drég tranzytowych przez
mate miejscowosci,

braku dostatecznej hierarchizacji drég przy niekorzystnej strukturze rodzajowej
potoku pojazddw (samochody osobowe, samochody ciezarowe, ciggniki itp.)
powodujacej duze zapotrzebowanie na wyprzedzanie, konczace sie bardzo
czesto wypadkiem drogowym.

Priorytety i kierunki dziatan

Diagnoza stanu obecnego oraz doswiadczenia wzorowych (pod wzgledem troski
0 bezpieczenstwo ruchu) krajow Unii Europejskiej, prowadza do przyjecia dwoch
priorytetéw w filarze Bezpieczna predkosc:

- G, Nilsson, Traffic Safety Dimensions and the Power Model do Describe the Effect of Speed on Safety,
Lund Institute of Technology, 2004
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®  Priorytet 1 —Ksztattowanie zachowan kierowcow w zakresie jazdy z bezpieczna
predkoscia,
B Priorytet 2 — Usprawnienie systemu zarzadzania predkoscia.

Ksztaltowanie zachowan kierowcéw w zakresie jazdy z bezpieczng pred-
koscia ma na celu wychowanie swiadomego i kulturalnego uczestnika ruchu
drogowego, respektujgcego i szanujgcego prawa innych uczestnikow ruchu
drogowego. Cel ten bedzie osiggniety gtownie przez kierunki dziatari zwigzane
z edukacja oraz nadzorem nad ruchem drogowym (tabl. 6.1).

Usprawnienie zarzadzania predkoscia ma na celu utrzymanie predkosci
pojazdéw zgodnej z predkoscia dopuszczalng przepisami i znakami drogowymi
na drogach réznych kategorii. Racjonalne zarzadzanie predkoscig polega na:
®m ustanowieniu ogdlnych i lokalnych limitéw predkosci, bioragcych pod uwage
rozne czynniki (uksztattowanie drogi, predkos¢ projektowa, uzytkownikow
drdg, otoczenie drogi),
B wymuszeniu stosowania sie kierujacych pojazdami do ustanowionych limitow
predkosci poprzez zastosowanie:
— srodkéw nadzoru i restrykcji (automatyzacja nadzoru nad ruchem),
— srodkoéw planistycznych i drogowych (uspokajanie ruchu, hierarchizacja
drog, separacja réznych rodzajow ruchu).

Cel ten bedzie osiggniety gtdéwnie przez kierunki dziatan zwigzane z inzynieria,
nadzorem oraz edukacja (tabl. 6.1).

Uwarunkowania realizacji dziatan

Podstawowymi warunkami powodzenia w realizacji dziatar zwigzanych z predkoscia
sg dziatania legislacyjne i wsparcie wynikajace z badan i wymiany doswiadczen.

Dziatania legislacyjne

®  Nowelizacja aktow prawnych odnoszacych sie do predkosci pojazdow, w tym
modyfikacja trybu karania naruszert w ruchu drogowym zwigzanych z nad-
mierng predkoscia.

Badania i wymiana doswiadczen

®  Monitorowanie trendow i zmian zachowan kierujgcych pojazdami w powigzaniu
z roznymi srodkami oddziatywania na predkosc.

®  Ocena skutecznosci dziatan i zastosowanych srodkéw w osigganiu celow
zwigzanych z predkoscia.
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RYSUNEK 7.1.
|

Wypadki z powodu niesprawnosci
technicznej pojazdu w 2011 .

BEZPIECZNY
POJAZD

V AV AV AV 4V A & 4 4

Wedtug danych statystycznych pojazd stosunkowo rzadko jest gtéwna przyczy-
na zdarzenia drogowego, jednak czesto jego stan techniczny znaczaco wptywa
na ciezkos¢ wypadku.

Fakty

56% 2°%

16,3% ‘

Inne usterki

W Usterki uktadu kierowniczego
Braki w ogumieniu

53,8% M Usterki uktadu hamulcowego
B Braki w o$wietleniu

22,5%

Wedtug oficjalnych danych statystycznych dotyczacych zarejestrowanych pojazddw
w2011 r. w Polsce byto okoto 24 min pojazddw samochodowych?® i motorowerow,
w tym okoto 18 miIn samochodéw osobowych oraz ponad 3 min samochodow
ciezarowych.?” Szacunki Instytutu Transportu Samochodowego? wskazuja, ze w roku
2009 sredni wiek eksploatowanego pojazdu w Polsce wynosit 12 — 13 lat.

Dla poréwnania: sredni wiek samochodu w Szwecji wynosi prawie 10 lat, w Finlandii
—ponad 11,aw USA - 11 lat.* Z badan wynika, ze srednia liczba usterek istotnych
dla bezpieczenstwa rosnie wraz z wiekiem pojazdu. Jednoczesnie mozna zauwa-
zy¢, ze im starszy samochod tym liczba usterek wptywajacych na bezpieczerstwo
ruchu drogowego jest wieksza.

% Wg ustawy Prawo o ruchu drogowym - pojazd samochodowy to pojazd silnikowy ktérego
konstrukcja umozliwia jazde powyzej 25 km/h, czyli takze motocykle.

2-GUS, Transport — wyniki dziatalnosciw 2011r; 5. 137,138

%8 Balke I, Balke M. Badanie struktury ilosciowej parku samochodowego w Polsce z uwzglednieniem
marek i wieku wybranych rodzajéw pojazdow wedtug stanu na koniec 2009r.; praca ITS nr 6002/ZBE;
Warszawa, wrzesieri 2011r.

2 Franke A. Przymus nowego; SDCM Stowarzyszenie Dystrybutoréw i Producentéw Czeéci Mo-
toryzacyjnych; www.sdcm.pl
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Czynniki zagrozenia

Bezpieczenstwo pojazdéw wptywa posrednio na liczbe zabitych i skale skutkéw
wypadkow. Dlatego stale powinno sie poszukiwac i wprowadza¢ udoskonalenia
w tej dziedzinie, zwilaszcza poprzez wyposazanie pojazdéw w elementy wspoma-
gajace kierowce (bezpieczeristwo czynne) oraz elementy chronigce uczestnikow
zdarzery drogowych (bezpieczenstwo bierne).

Stan techniczny pojazdu. Zgodnie z obowigzujgcym prawem, stan techniczny
pojazddw jest okresowo sprawdzany w stacjach kontroli pojazddw (SKP). Jednak,
jak wykazata kontrola NIK*® nadzér nad pracg SKP jest niedostateczny. Brak jest
profesjonalnego monitoringu ich pracy oraz szkoler okresowych dla diagnostéw
i 0s6b nadzorujacych prace SKP. Dodatkowo dwie trzecie urzadzen stanowigcych
obligatoryjne wyposazenie SKP nie jest certyfikowana.

W Polsce problemem jest rowniez niska kultura techniczna, ktéra przektada sie
na zaniedbania stanu technicznego pojazdéw, zwtaszcza w zakresie elementéw
wptywajgcych na bezpieczeristwo np. hamulcéw, oswietlenia, amortyzatorow,
ukfadu kierowniczego, cisnienia w oponach.

Oswietlenie. \W$rod najczesciej wymienianych usterek sg braki w o$wietleniu (54%).
Pozwala to na okreslenie zagadnieri oswietlenia jako priorytetowych w dziataniach

na rzecz poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego zwigzanych ze stanem

technicznym pojazdu. Przepisy dotyczace wymagan technicznych dla o$wietlenia

pojazdow nie nadazaja za postepem technicznym, a dodatkowo niska jest swiado-
mos¢ kierujacych, ze nawet prawidtowe pod wzgledem formalnym swiatta moga
niewystarczajaco oswietlac¢ droge.

Czesci zamienne. Kolejny problem dotyczy jakosci czesci zamiennych stosowanych
w pojazdach. Wymagania techniczne, jakie powinny spetnia¢ czesci i podzespoty
stosowane jako zamienniki oryginalnych czesci, nie sg objete ani przepisami kra-
jowymi, ani europejskimi. Oszacowano, na podstawie badan czesci zamiennych?',
ze jakos¢ ponad 50%%* znajdujacych sie obecnie w handlu czesci samochodowych
oraz réznego rodzaju ptyndw eksploatacyjnych (w tym hamulcowych), zagraza
w sposoéb bezposredni bezpieczeristwu uzytkowania.

% Informacja o wynikach kontroli bezpieczeristwa ruchu drogowego w Polsce. NIK, Warszawa, marzec
2011 r, Nrewid.: 5/2011/P/10/061/KKT.

31- Badania cze$ci zamiennych zakupionych w sposéb losowy w sklepach i hurtowniach krajowych

dystrybutoréw czesci motoryzacyjnych.

%2 Badania ITS w ramach projektu rozwojowego Nr N R10 0017 06/2009 p.t. Opracowanie systemu

badan i oceny czesci, podzespotdw i ptynéw eksploatacyjnych stosowanych w pojazdach samochodo-
wych dla zachowania bezpieczeristwa ich uzytkowania, finansowanego przez Narodowe Centrum

Badan i Rozwoju.

ROZDZIAL 7: BEZPIECZNY POJAZD
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Wyposazenie - nowoczesne urzadzenia bezpieczenstwa. Obecnie wszystkie

nowo produkowane samochody na terenie Unii Europejskiej s wyposazone w pod-
stawowe systemy bezpieczenstwa, takie jak pasy bezpieczenstwa, system ABS, czy
poduszka powietrzna dla kierowcy. Dodatkowo, dzieki nowoczesnym technologiom,
mozliwe jest wyposazanie pojazdéw w kolejne systemy wspomagajace kierowce

w sytuacji zagrozenia na drodze. Umozliwia to unikniecie zdarzenia lub ograni-
czenie jego skutkéw — zarowno dla kierowcy i pasazeréw pojazdu, jak réwniez dla

pozostatych uczestnikdw ruchu. Takimi systemami mogg by¢ np.: system stabilizacji

toru jazdy (pomagajacy w wyprowadzeniu samochodu z poslizgu), system kamer
ograniczajacy tzw. martwe pole lub system eCall (zainstalowany w samochodzie

system automatycznego powiadamiania stuzb ratunkowych o wypadku). Rozwigza-
nia te stanowig,eSafety System” (System e-Bezpieczenstwa). Producenci pojazdéw

poddajac ocenom bezpieczenstwa stosowane przez siebie rozwigzania techniczne,
walczg o jak najwyzszg pozycje w rankingach konsumenckich, np. Euro NCAP,
co wptywa na popularyzacje i masowos¢ zastosowania tych rozwiazarh w nowo

sprzedawanych pojazdach. Réwniez samochody eksploatowane w Polsce, w tym

sprowadzone jako uzywane (gtéwnie z innych krajéw UE), w duzym stopniu sg juz
wyposazone w systemy poprawiajace bezpieczenstwo ruchu drogowego®, dzieki

czemu pojazd moze zmniejszac skutki bteddw popetnianych przez cztowieka, a jego

techniczne niedociagniecia bywaja przyczyna, niewielu wypadkow.

Priorytety i kierunki dziatan

Diagnoza stanu obecnego oraz doswiadczenia wzorcowych (pod wzgledem bez-

pieczeristwa ruchu drogowego) krajow Unii Europejskiej prowadza do przyjecia

dwaoch priorytetéw w filarze Bezpieczny pojazd.

B Priorytet 1 — Usprawnienie dziatari dotyczacych kontroli stanu technicznego
pojazdow,

®  Priorytet 2 — Doskonalenie systemodw bezpieczeristwa w pojazdach.

Usprawnienie dziatan dotyczacych kontroli stanu technicznego pojazdow
ma na celu przede wszystkim zmniejszenie ryzyka powstawania wypadkoéw powo-
dowanych ztym stanem technicznym pojazdéw oraz zmniejszenia ich ciezkosci.

Doskonalenie systemow bezpieczenstwa w pojazdach ma na celu wprowa-
dzanie takich rozwigzan konstrukcyjnych, aby pojazd chronit osoby nim jadace
lub innych uczestnikéw ruchu, zapobiegat popetnianiu btedéw przez kierujacego
oraz minimalizowat zagrozenia w przypadku ich popetnienia.

3 Damm A. + Zespdt Opracowanie metody oceny wplywu sprowadzanych do Polski uzywanych
samochoddw osobowych na bezpieczeristwo ruchu drogowego i emisje zanieczyszczeri; Projekt
badawczy MNiSW nr N509508238'praca ITS nr 9082/ZD0O; Warszawa, kwiecier 2012.
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Uwarunkowania realizacji dziatan

Podstawowymi warunkami powodzenia w realizacji dziatart zwiazanych z bez-
pieczenstwem pojazddw sg dziatania legislacyjne i wsparcie wynikajace z badan
i wymiany doswiadczen.

Dziatania legislacyjne

Opracowanie koncepcji zmodernizowanego krajowego systemu badan tech-
nicznych pojazddw.

Opracowanie przepiséw w zakresie profesjonalnego nadzoru nad stanem
wyposazenia stacji kontroli pojazddw oraz monitoringiem ich pracy.
Opracowanie wymagan technicznych, ktére zagwarantuja jednoznaczne
i obiektywne badania techniczne pojazdow.

Opracowanie podstaw prawnych dla wdrozenia systemu nadzoru (certyfikacja,
homologacja) wprowadzania do obrotu handlowego i stosowania w pojazdach
czesci samochodowych i ptyndw eksploatacyjnych.

Badania i wymiana doswiadczen:

Wprowadzenie do powszechnego uzytku technologii obiektywnych badan
eksploatacyjnych pojazdow za pomoca urzgdzert umozliwiajacych precyzyjne
i szybkie pomiary eksploatacyjne.

Prowadzenie pogtebionych badan wypadkéw drogowych** obejmujacych
analizy wptywu stanu technicznego pojazddw na powstawanie wypadkdw.
Prowadzenie prac rozwojowych dotyczacych poszczegdinych grup wyrobow
7 zakresu zaawansowanych technologii wytwarzania.

Badania, rozwdj i wdrozenia pilotazowe inteligentnych systemow transpor-
towych w zakresie wspotpracy pomiedzy urzadzeniami, w ktore wyposazono
drogi i pojazdy.

Wspdtpraca miedzynarodowa dotyczgca doskonalenia regulacji prawnych
w zakresie systemow badan i oceny czesci zamiennych, ptyndw eksploatacyj-
nych oraz udziat w miedzynarodowych badaniach przy pilotazowym wdrazaniu
nowoczesnych rozwigzan bezpieczeristwa czynnego i biernego.

** Pogtebione badania wypadkéw drogowych powinny by¢ zgodne z metodologia projektu

DaCoTa - doskonalenie europejskiego systemu zbierania, opracowywania i udostepniania danych

z zakresu bezpieczenstwa ruchu drogowego (zebranie w catos¢ badan o bezpieczeristwie ruchu

drogowego). Wiecej o projekcie na http://www.dacota-project.eu/
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RATOWNICTWO I OPIEKA
POWYPADKOWA

V AV AV AV 4 & & 4 4

Ratownictwo to dziatania w stanach nagtego lub nadzwyczajnego zagrozenia
zycia i zdrowia oraz mienia i srodowiska, realizowane w trybie natychmiastowym.
Nagtos¢ zdarzenia bedacego nastepstwem dziatania np.: sit przyrody lub cztowieka
i pilny tryb reakdji, to podstawowe cechy ratownictwa.

Sposréd licznych dziedzin ratowniczych, kluczowe dla bezpieczenstwa na drogach
jest ratownictwo medyczne oraz proces opieki powypadkowej, gdyz dotyczy
zycia i zdrowia poszkodowanych, a ponadto wymaga zaangazowania wielu pod-
miotow.

Fakty
W 2011 roku na terenie Polski w wypadkach drogowych poniosto smier¢ 4 189

0s0b. Ze statystyk wynika, ze 71,3% 0s6b zgineto na miejscu zdarzenia, natomiast
28,7% w ciaggu 30 dni od wypadku.

B Zmarli w ciagu 30 dni
16 B Zabici na miejscu

Dolnoslaskie
Lubuskie
Lubelskie
Lodzkie
Matopolskie
Mazowieckie
Opolskie
Podkarpackie
Podlaskie
Pomorskie
Slaskie
Swietokrzyskie
Wielkopolskie

Warminsko-Mazurskie
Zachodniopomorskie
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RYSUNEK 8.1.
|

Wypadki drogowe ze skutkiem smier-
telnym wg wojewodztw
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Badania wskazuja, ze ranni w wyniku wypadkow drogowych, przetransportowani
do szpitala w ciggu godziny od zdarzenia (po wstepnym zaopatrzeniu), przezywaja
znacznie czesciej niz ci, ktérzy dotarli do szpitala pdzniej. Jest to tzw. zfota godzina,
w ktdrej powinna miescic sie sekwencja dziatan ukierunkowanych na utrzymanie
rannego przy zyciu i przekazanie go pod szpitalng opieke medyczna. Istotne jest
rowniez platynowe 10 minut — od wypadku do podjecia akcji ratunkowej przez
osoby wykwalifikowane do jej udzielania. Niestety polski system ratownictwa
powypadkowego nie umozliwia jeszcze w petni spetnienia tych zasad.

System ratownictwa w Polsce sktada sie z dwdch systemow, w ograniczonym

stopniu zintegrowanych i niezaleznych od siebie:

B Panstwowego Ratownictwa Medycznego (znajdujacego sie w kompetencjach
Ministra Zdrowia),

®m  Krajowego Systemu Ratowniczo-Gasniczego (znajdujgcego sie w kompetencjach
Ministra Spraw Wewnetrznych), ktéry dziata na trzech poziomach administra-
cyjnych odpowiadajacych strukturze administracyjnej kraju.

Panstwowa Straz Pozarna wraz z innymi jednostkami ochrony przeciwpozarowej
rocznie uczestniczy w ponad 450 000 interwencji, wsréd ktorych nagte zagrozenia
w transporcie drogowym sg najliczniejszg grupa sposréd wszystkich rodzajow
zdarzen, stanowigc ponad 20% wszystkich zagrozen w skali kraju, jest to 22%
udziatu we wszystkich zdarzeniach drogowych. Biorgc pod uwage rodzaj srodkéw
transportu i zdarzen, w ktérych uczestnicza zasoby ratownicze Krajowego Systemu
Ratowniczo-Gasniczego, najwiekszy udziat w wypadkach drogowych majg samo-
chody osobowe, a nastepnie samochody ciezarowe.

Sprawnie dziatajgcy system ratowniczy moze przyczynic sie do zmniejszenia liczby
zabitych oraz przyspieszy¢ powrot do zdrowia ofiar rannych. Jednak przezycia jakim
s3 poddawane osoby w wyniku wypadkdw drogowych, czesto rzutuja na dalsze
ich funkcjonowanie w spoteczenstwie.

Jak wskazuja badania, w Polsce poszkodowany w wypadku drogowym z reguty
nie wie, gdzie uzyskac informacje o przystugujacych mu prawach i pomocy. Ofiara
wypadku drogowego zbyt rzadko jest informowana o instytucjach rzgdowych,
samorzadowych czy pozarzadowych, ktdre zajmujg sie pomocg takim osobom.
Czesto jest pozostawiona sama sobie i tylko od inicjatywy jej lub jej rodziny za-
lezy, jakg otrzyma pomoc. Niestety, instytucje, ktore majg bezposredni kontakt
z poszkodowanym i jego rodzing, nie potrafig wskaza¢ odpowiednich organizacji,
w ktorych ofiara wypadku drogowego lub jej rodzina mogtaby uzyskac¢ fachowg
pomoc prawnag, psychologiczna i materialna.®

3 Badania realizowane w ramach Projektu Zintegrowanego Systemu Bezpieczeristwa Transportu
realizowanego w latach 2008-2010.
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Czynniki zagrozenia

1. Obecnie dwa funkcjonujgce rownolegle systemy tj. Panstwowe Ratownictwo
Medyczne (PRM) i Krajowy System Ratowniczo-Gasniczy (KSRG) nie sa w wy-
starczajacy sposob skoordynowane. Osobne systemy organizacyjne, osobne
systemy tacznosci, rozne standardy sprzetu i dziatan powodujg nie tylko straty
ekonomiczne, ale przede wszystkim odbijaja sie na szybkosci i jakosci dziatan
ratunkowych.

2. PRMiKSRG teoretycznie $cisle wspotpracuja, ale w praktyce koordynacja dziatan
odbywa sie na zasadzie komunikadji telefonicznej dyspozytoréw poszczegdlnych
stuzb na réznych poziomach zarzadzania (powiatowym lub wojewddzkim).

3. Brakjednolitego numeru powiadamiania ratunkowego 112. Powoduje to opdz-
nienia w podjeciu akcji ratowniczej.

4. Brak jednolitego systemu edukacji w zakresie udzielania pierwszej pomocy
przedmedycznej.

5. Brak standaryzadcji sprzetu medycznego wszystkich stuzb.

6. Brak odpowiednio doposazonych w sprzet specjalistyczny stuzb Ochotniczych
Strazy Pozarnych, co umozliwitoby szybsze dotarcie do poszkodowanego.

7. Brak odpowiedniej liczby dobrze rozmieszczonych Szpitalnych Oddziatéw
Ratunkowych. Taka sytuacja powoduje wydtuzenie podjecia specjalistycznego
leczenia.

8. Niedostateczny system informacji dla ofiar wypadkow i ich bliskich o moz-
liwosciach uzyskania pomocy (prawnej, materialnej, psychologicznej, czy
specjalistycznej medyczne)).

9. Mimo wielu organizacji pozarzagdowych zajmujacych sie pomoca dla ofiar
wypadkoéw drogowych, nie ma sprawnego i spéjnego systemu udzielania
pomocy poszkodowanym w wypadkach drogowych.

Priorytety i kierunki dziatan

Przedstawiona diagnoza stanu prowadzi do przyjecia dwdch priorytetow w filarze
Ratownictwo i opieka powypadkowa:

B Priorytet 1 - Integracja i rozwdj Krajowego Systemu Ratownictwa,

®  Priorytet 2 — Usprawnienie systemu pomocy ofiarom wypadkdw drogowych.

Integracja i rozwéj Krajowego Systemu Ratownictwa ma na celu stworzenie
jednego systemu ratownictwa na drogach, ktéry powinien funkcjonowac w ko-
operadji z systemami ratowniczymi panstw sgsiadujgcych z Polskg oraz systemami
ratowniczymiinnych gatezi transportu (kolejowego, lotniczego, wodnego i morskie-
go), a to powinno przetozy¢ sie na szybsza i sprawniejszag pomoc poszkodowanym
w wypadkach drogowych.

Usprawnienie systemu pomocy ofiarom wypadkéw drogowych ma na celu
utatwienie poszkodowanym w dotarciu do informacji dotyczacej form pomocy
oraz sprawniejszego uzyskania tej pomocy. Cel ten bedzie zrealizowany gtéwnie
przez kierunki dziatan zwigzane z inzynierig oraz edukacja.

ROZDZIAt 8: RATOWNICTWO | OPIEKA POWYPADKOWA

49

-



y A AV AV AV AV AV AV AV AV AV AV AV AV 4

(1'6 'qe1) obamobolp NYoNJ Wamisuszoaldzaq ejuezpbziez NUSISAS Ydeuel M OMOIDSOLRD 4150z A13(N ejuemowold waisAS
(1'6 "ge1) 062MODOoIP NYINJ WBMISUSZD31dZaq elURZPEZIPZ NUISISAS UDBUIRI M OMOIDSORD 1e1S0Z A19[N 1DBNNPS W1SAS
(1'6 'qe1) obamobolp NYINJ WaMISUZI1dzaq elurZpbzlez NUWSISAS UYdeulel M OMOIISOLRD 181507 A19[N WAMODOIP Waydni ejuezpbziez wWaisAs

N

‘d1 ||e2-2 NWIAISAS [0MZ0J ‘GZNIS YDIISAZSM BIp plepuels Auzoainys | Alljoupal ‘dn

‘10J31Ws o 1bewuojul eluemAzeyazid
12S0U1S[31WN 31SAUNBZ M GZN)S BIP BIUD|OXZS

‘Adowod ejueysAzn
yoepsomijzow | ygAmosoap moypedAm seyo
yoemeud o aok[nwuojul ,ouzosjods ajuedwey|

lwAmoluazo
-a1dzagn 1wemisAzaemos z eseidjodsm | J0zpeN

‘moypedAm ueyo ejp kaowod a1s yoAdk(l
-nwfez yoejojwpod o yosAuep Azeq sjusaziomin

‘yoAmo3oup
MmoypedAm woueyo Adowod nwaisAs emopng

yosAmosoip moypedAm
woJeyo Adowod nwalsAs atuaiumesdsn

‘Yd2Azolumoies uajumeadn 1oexyA1a |
mouiwez3s (aiuadljoupaln) efoezAiepuels

‘YasAuzoApaw yoepomez yayisAzsm am —
‘Apze[ omeud eu Asuny yoAoelemAqpo qoso —
‘[au|oyzs Azaizpojw | 1D91Zp —
‘(08amo3oup nuodsueu
moJlop|adsul ‘[suzoluesd Azesys Azsniieuold
-juny ‘modezedys ‘mojuefdijod) qznys Mo)UOzd —
:[auzoAp
-ow Adowod [azsmuaid a1sau)ez M eIUD|OXZS
nwajlsAs o8aumAp|ale [B1Zpaeq alusziomin

‘[auzoApaw Adowod [azsmiaid ejue|aizpn
aIsaJyez m emisuazoajods | 1oe)npa [duydazsm
-0d nwia1sAs oZaumAyaye [B1Zpaeq alusziomin

efeynp3

YoAzo
-lumozied gqznys YanasAzsm ejp ysAuzoApasw
Jnpasoud | pesez (aluadljoupaln) efezAiepuels

‘famoypedAmod
Adowod e[oeziuedio z jwAuezeimz jwejuejeizp —
‘YyoAzalumoles moloiw
-pod | qznys e|p yoAmo3oup Jalieq waluemnsn —
‘mololwpod ydAuui |
125adsul ‘mopeziowes ‘mouedio boeidjodsm —
‘yoAzolumoies mololwpod | qznjs uejeizp
yoAuemoudaiuiz unpadoad easomopimead —
‘Mo pouJs | yis Bfoeziuedio bujewArdo —
peu Jozpen

lozpenN

‘ysAmoSoup uaziepz

aluemAAM ‘Uazoa3ez yoeyaals M waydnJ peu
niozpeu AwaisAs — wAmoboip wayoni biu
-pzpbzipz 31WISAS M S]| MOYPOIS DIUBZRIP/\

‘Azo1u
-M03eJ 1924ds M yde304p eu SIMIDIUMOIRS M
teizpn yoAakiolq mojojwpod aiuszesodoqg

‘famoypedAmod 1leyjiqeyaq su
-zdApaw | Uazeuqo Yo1yzald eluazas| op YoAuozd
-euzazid eimoupz Auoaydo yarsoupal fomzoy

! lemdoiumorel wiaisAs yoAoklelumeadsn ifoezijey
-0| | 1950UZz2B} MOWIRISAS YydAusazoomou [omzoy

YdoAzolumosel

Mowd3sAs ejueeizp o3aujeuolsajoud o3aule

-npje ef>euApiooy| zeio 08amoduniey elueiw
-epeimod nwaisAg o8ayjoupal siusiumesdsn

emplumoley
nwaisAs o8amolely) fomzou | efoea8ayu|

eladiuAzu|
19)A1011d
Uejelzp yaunaby

NARODOWY PROGRAM BEZPIECZENSTWA RUCHU DROGOWEGO 2013-2020

DMOYPDAAMOd DX31d0 | OMIDIUMOIDY NIBIY DISIINEZ M UUBRIZD HUNJIY | A191A101

|
‘L'8 YoI149vl

50



y A AV AV AV AV 4V A 4

Uwarunkowania realizacji dziatan

Podstawowymi warunkami powodzenia w realizacji dziatar zwigzanych z ratow-
nictwem i pomoca poszkodowanym w wypadkach sa dziatania legislacyjne.

Dziatania legislacyjne

Stworzenie podstaw dla budowy jednolitego systemu ratownictwa na dro-
gach?e.

Badania i wymiana doswiadczen:

Badanie losow ofiar wypadkdw drogowych.

Doskonalenie wspotpracy stuzb i podmiotow ratowniczych w procesie:

— przygotowania catej infrastruktury do dziatan ratowniczych na drogach,

— organizacji wspoélnych ¢wiczen dla stuzb i podmiotdw ratowniczych,

— powiadamiania i wspotdziatania na miejscach zdarzen (pojedynczych,
mnogich i masowych).

Stworzenie systemu zbierania precyzyjnych statystyk w zakresie catego procesu

ratowniczego i opieki powypadkowej.

Badania rodzaju zagrozen i ich lokalizacji oraz opracowanie metody doboru

potencjatu stuzb ratowniczych do tych zagrozen.

Inne uwarunkowania

Wymiana dos$wiadczen miedzy krajowymi systemami ratowniczymi oraz z in-
nymi krajami.

% Stworzenie podstaw dla budowy jednolitego systemu ratownictwa na drogach ujete catosciowo

w ramach Systemu zarzqdzania bezpieczeristwem ruchu drogowego (tab. 9.1).

ROZDZIAt 8: RATOWNICTWO | OPIEKA POWYPADKOWA
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SYSTEM ZARZADZANIA
BEZPIECZENSTWEM RUCHU
DROGOWEGO

V AV AV AV 4V A & 4 4

Proces poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego wymaga zastosowania sie
do trzech, nastepujacych po sobie i powigzanych ze sobg elementéw: funkcji
zarzadzania instytucjonalnego, konkretnych dziatan (interwencji), rezultatow.
Do podstawowych funkcji zarzgdzania instytucjonalnego nalezg:

koordynacja,

legislacja,

finansowanie i zapewnianie zasobdw,

promodja i komunikacja,

monitoring i ocena,

badania, rozwoj oraz transfer wiedzy.

Jak wskazuje ocena diagnostyczna istniejgcego systemu zarzadzania bezpie-
czenstwem ruchu drogowego (patrz: Rozdziat 1), kazda z tych funkcji wymaga
usprawnienia pod katem realizacji dziatari ujetych w rozdziatach 4, 5, 6, 7, 8. Funkcje
te sg sprawowane w réznych proporcjach w zaleznosci od konkretnej instytucji
i od szczebla administracji publicznej.

Usprawnienie struktur organizacyjnych
bezpieczenstwa ruchu drogowego i koordynacji

Instytucja wiodaca. Rola instytucji wiodgcej powinna przypadac Krajowej Radzie
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego. Aby ja nalezycie spetnia¢ Rada musi przede
wszystkim:

B skutecznie petni¢ obowigzki koordynacyjne:

— poziome - miedzy Krajowa Radg Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego, a po-
szczegolnymi resortami i jednostkami nadzorowanymi przez resorty, np. pod-
czas prac nad Programami Realizacyjnymi (patrz: Rozdziat 10), czy tez prac
nad konkretnymi interwencjami zawartymi w tych programach,

— pionowe — miedzy Krajowa Rada Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego
oraz instytucjami zarzadzajacymi bezpieczenstwem ruchu drogowego
na poziomie wojewddzkim, powiatowym i gminnym, spotecznosciami
lokalnymi, przedsiebiorstwami i organizacjami pozarzadowymi,

® wyznaczac kierunki w zakresie bezpieczeristwa drogowego,

B rozbudowac zaplecza eksperckie,

B petni¢ wiodgca role w promocji komunikacji Programu i dziataniach w zakresie
edukacji i kampanii spotecznych,
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m  dbac o odpowiednie i stabilne finansowanie dla systemu bezpieczerstwa
ruchu drogowego w Polsce.

Obok koordynacji poziomej, szczegdlnej uwagi wymaga nawigzanie skutecznej
wspotpracy pomiedzy Krajowa Rada Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego, a Wo-
jewddzkimi Radami Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego, bedacymi (w intengji
ustawodawcy?’) instytucjami wiodacymi na poziomie wojewddztw. Kolejnym
obszarem do wspdtpracy pionowej jest uwzglednianie w legislacji, tworzonej
na szczeblu centralnym, specyfiki nizszych szczebli administracji przede wszyst-
kim przez mechanizm efektywnych konsultacji. Konsultacje te powinny dotyczyc
wszystkich obszaréw systemu bezpieczeristwa ruchu drogowego. Mogg one
przyjmowac formy seminariéw, warsztatow, czy konferencji.

Wojewdédzkie Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego powinny stawac sie

rzeczywistym liderem bezpieczeristwa ruchu drogowego na poziomie regionu,

petnigc funkcje zarzadcze w zakresie:

®m  koordynacji

— poziomej — pomiedzy wojewddzkimi strukturami Policji, Inspekcji Trans-
portu Drogowego, Paristwowej Strazy Pozarnej, Generalnej Dyrekcji Drog
Krajowych i Autostrad, zarzadem drég wojewddzkich, zarzadami drog
powiatowych, kuratorem o$wiaty, lokalnymi organizacjami pozarzadowymi
oraz spotecznosciami lokalnymi,

— pionowej — z Krajowg Rada Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego oraz po-
wiatowymi radami bezpieczenstwa ruchu drogowego,

legislacji,

finansowania i dedykowania zasobow,

promodji i komunikacji,

monitoringu i oceny,

transferu wiedzy.

Wojewddzka Rada Bezpieczernstwa Ruchu Drogowego powinna by¢ wspierana
przez odpowiednia jednostke badawczg (np. w postaci lokalnego osrodka na-
ukowego).

Powiatowe Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego powinny wypetniac
analogiczne do wymienionych funkcje zarzadcze, w szczegdlnosci w zakresie
koordynacj:

B poziomej — pomiedzy komendami powiatowymi Policji, Panstwowej Strazy
Pozarnej, jednostkami oswiatowymi, zarzadcami drég powiatowych i gminnych,
lokalnymi organizacjami pozarzadowymi i spotecznosciami,

B pionowe] — z Wojewddzka Radg Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego oraz gmin-
nymi i miejskimi liderami bezpieczenstwa ruchu drogowego

37-Ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r. — Prawo o ruchu drogowym (Dz. U.z 2012 r,, poz. 1137,

z pdzn.zm.).
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Gminne i Miejskie Centra Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego, powinny jako
lokalny lider (znajacy zagrozenia i potrzeby mieszkaricéw) petnic¢ funkcje platformy
wspotpracy miejscowych spotecznosci z instytucjami zarzadzajacymi systemem
bezpieczenstwa ruchu drogowego na danym obszarze, a takze propagowac wiedze

0 zasadach bezpiecznego uczestnictwa w ruchu drogowym.

Wprowadzenie spéjnego systemu przepisow

prawa w zakresie bezpieczenstwa ruchu
drogowego

Bezpieczenstwo ruchu drogowego jest w polskim prawodawstwie objete w sposéb

nieadekwatny do problemu. Podstawowym dokumentem w zakresie bezpieczeni-

stwa ruchu drogowego jest Ustawa Prawo o ruchu drogowym. Istnieje rowniez wiele

innych przepisdw prawa wigzacych sie bezposrednio lub posrednio z systemem.

Niestety, obecne zapisy s3 rozproszone, mato precyzyjne lub niedostosowane

do zmieniajacych sie uwarunkowan zewnetrznych.

Nalezy dazy¢ do ustawowego wskazania systemu bezpieczeristwa ruchu drogowe-
go, jako waznego problemu spotecznego, poprzez wprowadzenie jednej ustawy,

ktéra obejmie go w sposdb catosciowy.

Nalezy przede wszystkim uregulowac zagadnienia zwigzane z wprowadzeniem

stabilnego systemu finansowania bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz wpro-

wadzenia zintegrowanego systemu ratownictwa.

Dzieki takiej ustawie bedzie mozliwe efektywne i skuteczne funkcjonowanie syste-

mu bezpieczerstwa ruchu drogowego w Polsce. Prace nalezy rozpocza¢ od analiz
zmierzajacych do okreslenia niezbednego zakresu zmian prawa, gwarantujacego
ich spojnos¢, mozliwosc¢ wdrazania nowych srodkdw poprawy bezpieczeristwa

ruchu drogowego i skuteczne funkcjonowanie konstruowanego systemu zarza-

dzania, a nastepnie na tej podstawie przygotowac propozycje i projekty zmian

odpowiednich aktow prawnych.

Wprowadzenie stabilnego finansowania
bezpieczenstwa ruchu drogowego

Obecna staboscig systemu zarzadzania bezpieczerstwem ruchu drogowego w kraju
jest niedostateczne i niestabilne finansowanie. Nalezy dokonac pewnej analizy

i przeprowadzi¢ dyskusje spoteczng, nad modelem i ksztattem systemu finanso-

wania tej dziedziny, a nastepnie okresli¢ jaka czes$¢ wptywdw z systemu nadzoru
nad predkoscia moze byc reinwestowana w bezpieczenstwo ruchu drogowego

(wydawana na edukacje z zakresu bezpieczenstwa ruchu drogowego, progra-

my pomocy ofiarom wypadkow, usuwanie miejsc niebezpiecznych na drogach
publicznych), a takze w jaki sposéb powigzac wysokos¢ obowigzkowych sktadek
ubezpieczeniowych uzytkownikow pojazdéw z finansowaniem bezpieczeristwa

ruchu drogowego.
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Na wszystkich szczeblach administracji oraz wsréd oséb i podmiotdw zaangazo-
wanych w bezpieczeristwo ruchu drogowego, w tym opinii publicznej, konieczne
jest uswiadamianie catosciowych, spotecznych kosztéw wypadkdw drogowych iich
wptywu na zdrowie publiczne (patrz: Rozdziat 1). Tym samym wydatki na dziatania
naprawcze, profilaktyczne oraz prewencyjne w dziedzinie bezpieczenstwa ruchu
drogowego, nalezy traktowac jako inwestycje, ktére przyniosa mierzalne korzysci.

Jesli obecna sytuacja ograniczonego finansowania bezpieczeristwa ruchu dro-
gowego bedzie sie przedtuza¢, to nalezy skoncentrowac sie na wzmacnianiu
opisanych w niniejszym rozdziale funkgcji zarzadczych, co powinno przynies¢
wymierne korzysci. Konsekwentne trzymanie sie w pierwszych latach trwania
programu, zasad koncentracji na rezultatach i operowania faktami, pozwoli na lep-
szg ocene efektywnosci dziatart w aktualnym modelu i strukturze finansowania.
W konsekwencji, do przysztej dyskusji, dostarczone zostang mierzalne argumenty,
co utatwi podejmowanie decyzji o ewentualnym przemieszczaniu srodkéw, czy
przyznawaniu dodatkowych.

Istotnym elementem finansowania w okresie objetym niniejszym Programem
moze stac sie kolejna perspektywa finansowa UE na lata 2014-2020, przewidu-
jaca nowe sektorowe programy operacyjne. Wazng role moga petni¢ konkursy
o dofinansowanie przez wyzszy poziom administracji, organizowane na poziomie
gmin i powiatow.

Wprowadzenie jednolitego systemu monitoringu
i komunikacji

Postep na drodze do osiggniecia celéw wskazanych w niniejszym programie bedzie
zalezat od wielu czynnikéw. Wiele z nich bedzie niestety poza bezposrednia kontrolg
administracji panstwowej — przyktadowo, wptyw moze mie¢ miedzynarodowe
otoczenie ekonomiczne. Z drugiej strony, cechg charakterystyczng Programu jest
publiczne zobowiazanie do jego wypetniania.

Zastosowanie silnej koncentracji na rezultatach rodzi konieczno$¢ prowadzenia
sprawnego, ciggtego, kompleksowego monitoringu i oceny, czy podjete dziatania
zmierzajg w wyznaczonym kierunku.

Niezbedne jest dazenie do usprawnienia systemu zbierania danych. Nalezy dazy¢
do stworzenia kompletnej bazy danych, obejmujacej catosciowo system bezpie-
czenstwa ruchu drogowego. Umozliwi to zebranie i analize danych, z obecnie
rozproszonych Zrédet iich integracje. Pozwoli to na udzielanie odpowiedzi na kon-
kretne zagadnienia problemowe.

W tym celu nalezy stworzy¢ jednolity system informacji o bezpieczenstwie ruchu
drogowego poprzez stworzenie sieci obserwatoriow. W skfad sieci powinny wchod?zig,
zardbwno powstajace, przy Instytucie Transportu Samochodowego, Polskie Obser-
watorium Bezpieczerstwa Ruchu Drogowego, jak i obserwatoria regionalne.
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Podstawowym zadaniem Polskiego Obserwatorium Bezpieczenstwa Ruchu Dro-
gowego bedzie stworzenie systemu zbierania i przetwarzania danych o bezpie-

czenstwie ruchu. Analizy danych oraz wynikajace z nich wnioski, powinny by¢
rozpowszechniane wséréd wiadz réznych szczebli, specjalistow zajmujacych sie

bezpieczerstwem ruchu drogowego oraz spoteczeristwa.

Wprowadzenie systemu badan bezpieczenstwa

ruchu drogowego i transferu wiedzy

Poniewaz tylko obiektywna wiedza o zagrozeniach bezpieczenstwa ruchu drogo-

wego i sposobach ich eliminacji pozwoli na podejmowanie racjonalnych decyzji
bez obcigzen subiektywnymi sadami, to nalezy prowadzi¢ badania naukowe
zwigzane z tg dziedzing. Podstawowym celem badan jest doskonalenie narzedzi

analiz i programowania dziatan na rzecz poprawy bezpieczeristwa ruchu dro-

gowego, a takze ich ocena i modyfikacja w dostosowaniu do zmieniajacych sie

uwarunkowan zewnetrznych.

Badania te powinny by¢ realizowane w dwoch gtéwnych obszarach:

1. Wieloletnie dtugookresowe badania nakierowane na poznawanie podstawo-

wych mechanizmow i zaleznosci wptywajacych na stan bezpieczerstwa ruchu

drogowego;

2. Badania nakierowane na rozwigzywanie podstawowych i biezagcych probleméw

bezpieczernstwa ruchu drogowego w Polsce i okreslanie skutecznosci zastoso-

wanych srodkéw poprawy. Badania zostaty zaproponowane w odpowiednich

czesciach programu.

Nalezy réwniez wprowadzi¢ system badan bezpieczerstwa ruchu drogowego

w postaci wieloletniego planu badan bezpieczerstwa ruchu drogowego w Polsce.

Nalezy takze stworzy¢ mechanizm uczestnictwa Polski w europejskiej platformie
badawczej bezpieczenstwa ruchu drogowego, tak by moc korzystac z doswiadczen

innych panstw Unii Europejskiej.

Dziatania systemowe

Analiza koniecznych do przeprowadzenia dziatan systemowych dotyczacych
zarzadzania bezpieczeristwem ruchu drogowego prowadzi do przyjecia trzech

gtownych obszaréw interwencji:

m  QObszar 1 - Dziatania systemowe wynikajgce bezposrednio z funkcji zarzgdzania

instytucjonalnego,

m  Obszar 2 — Dziatania systemowe w innych obszarach bezpieczenstwa ruchu

drogowego,

B Obszar 3 — Dziatania systemowe poza bezposrednim obszarem bezpieczerstwa

ruchu drogowego.
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ZASADY WDRAZANIA
PROGRAMU

V AV AV AV 4V A & 4 4

Powiazania, synergia i wspoétpraca

Program w perspektywie do roku 2020 nie bedzie funkcjonowat bez powigza-
nia z innymi, pokrewnymi obszarami zycia. Bezpieczenstwo ruchu drogowego
stoi we wzajemnej relacji z: transportem, infrastrukturg, finansami publicznymi,
zdrowiem, edukacja, ratownictwem, energetyka, ochrong srodowiska, badaniami
naukowymi, wymiarem sprawiedliwosci, wymiang handlowa, czy planowaniem
przestrzennym.

Powigzanie bezpieczenstwa ruchu drogowego ze sferg polityki transportowej, jej
celami i konkretnymi przedsiewzieciami jest dos¢ oczywiste. Nalezy jednak jed-
nak zwrécic szerszg uwage na wpltyw systemu transportowego na sfere zdrowia
publicznego. W najprostszej interpretacji wptyw ten, to zabici i ranni wskutek
wypadkow drogowych.

System transportowy wptywa takze na srodowisko: oszczednosci energii, poziom
emisji gazow cieplarnianych, hatas, itd. Wzrost znaczenia publicznych $rodkéw
transportu w aglomeracjach jest dobrym przyktadem powigzania bezpieczerstwa
ruchu drogowego z innymi dziedzinami. Autobusy, tramwaje czy metro sg bardziej
bezpiecznymi srodkami transportu niz samochody osobowe czy motocykle. Im
mniej 0s6b uzywa tych ostatnich, tym mniej zabitych i rannych. Zmniejsza sie
rowniez zattoczenie sieci drog. Wzrost znaczenia transportu publicznego, a takze
planowanie przestrzenne ograniczajace koniecznos¢ podrdzowania, wptynie
na bezpieczeristwo ruchu drogowego, ale takze na zdrowie publiczne, srodowisko
i ograniczy naktady inwestycyjne na urbanizacje. Problemy te zostaty zauwazone
w takich dokumentach strategicznych, jak Strategia Rozwoju Transportu do 2020 roku
(z perspektywq do 2030 roku), czy obowigzujacy od 2007 r. Narodowy Program Zdrowia
na lata 2007-2015 (patrz: Rozdziat 2).

Wspotpraca miedzy podmiotami administracji publicznej, jednostkami samorzadu,
biznesem, organizacjami pozarzagdowymi czy lokalnymi spoteczno$ciami ma kluczowe
znaczenie dla powodzenia kazdego programu bezpieczeristwa ruchu drogowego.
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Narzedzia realizacji

Podstawowymi narzedziami do wykonania Programu beda, podobnie do roz-
wigzan okreslonych w programie GAMBIT 2005, programy realizacyjne, sektorowe,
wojewddzkie i powiatowe. Wszystkie programy powinny by¢ opracowywane
z uwzglednieniem nadrzednego celu jakim jest realizacja celow niniejszego Pro-
gramu krajowego.

Programy realizacyjne — to programy sporzadzane na okres jednego lub dwaéch

lat, ktore bedg zawieraty:

a) szczegodtowe plany dziatar na rok najblizszy w przypadku programow jedno-
rocznych,

b) szczegdtowe plany dziatari na rok pierwszy oraz zarys dziatarh na rok drugi
w przypadku programéw dwuletnich.

Kazdy program realizacyjny bedzie zawierat zestaw dziatan realizujacych priorytety
i kierunki okreslone w Narodowym Programie Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego,
a takze okresli czas wykonania poszczegolnych zadan, lideréw odpowiedzialnych
za ich wdrozenie oraz zestaw wskaznikdw pokazujgcych stopien realizacji dziatania
oraz jego wplyw na bezpieczenstwo ruchu drogowego. Pierwszym programem bedzie
program na rok 2013, a kolejnym programy na lata 2014-2015, 2015-2016 itd.

Programy sektorowe - wewnetrzne programy poszczegolnych resortow i insty-
tucji administracji rzadowej (GDDKIA, KGP, KGPSP, GITD itp.).

Programy wojewddzkie — oprécz programu krajowego, podstawg tworzenia
programoéw wojewodzkich powinny byc¢ zapisy w dokumentach wojewddzkich
— strategii rozwoju oraz planie zagospodarowania przestrzennego. Programy woje-
wodzkie, podobnie jak program krajowy, powinny sktadac sie z diagnozy gwaran-
tujacej obiektywne spojrzenie na faktyczny stan bezpieczeristwa ruchu drogowego,
strategii zawierajacej jasno sprecyzowany cel z podaniem gtéwnych kierunkéw
dziatar. Ich uzupetieniem powinny by¢ programy operacyjne precyzujace zadania

do wykonania przez instytucje i organizacje szczebla wojewoddzkiego.

Programy lokalne - s3 to programy realizowane przez lokalne samorzady. Pro-
gramy te, opracowane z duzym stopniem szczegdtowosci wskazywac powinny
konkretne rozwigzania z zakresu infrastruktury, nadzoru, edukadcji i ratownictwa
(np. usprawnienie konkretnego skrzyzowania, doposazenie konkretnej jednostki
w sprzet, wskazanie doktadnego miejsca automatycznego nadzoru itp.).

Monitoring i ocena

Zastosowanie silnej koncentracji na rezultatach rodzi konieczno$¢ prowadzenia
sprawnego, ciagtego, kompleksowego monitoringu i oceny, czy podjete dziatania
zmierzaja w wyznaczonym kierunku. Jak wspomniano w rozdziale poprzednim, po-
step na drodze do osiggniecia przyjetych celow bedzie zalezat od wielu czynnikdw,
rowniez tych, ktére beda poza bezposrednia kontrola administracji panstwowej.
Istotne jest jednak, publiczne zobowigzanie do wypetniania Programu.

ROZDZIAL 10: ZASADY WDRAZANIA PROGRAMU
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Narzedziami monitoringu Programu beda:

1. Roczne sprawozdania ze stanu bezpieczenstwa ruchu drogowego w Polsce
zawierajace gtownie:

a) fakty dotyczace wypadkdw w roku poprzedzajacym,
b) konkretne wskazniki realizacji dziatar ujetych w programach realizacyjnych
na rok poprzedzajacy.

2. Sprawozdania okresowe z wdrazania niniejszego programu zawierajace ocene
efektywnosci zastosowanych rozwigzan, skorelowane z celami etapowymi
(patrz: Rozdziat 3):

a) I-sze sprawozdanie okresowe w roku 2015, obejmowac powinno lata
2012-2014,

b) ll-gie sprawozdanie okresowe w roku 2018, obejmowac powinno okres
lata 2012-2017.

Za oba rodzaje sprawozdan (oficjalnie publikowanych) odpowiedzialna bedzie
Krajowa Rada Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego. Na podstawie sprawozdan rocz-
nych bedzie formutowany kolejny program realizacyjny. Na podstawie sprawozdan
okresowych dokonywana bedzie okresowa korekta Programu. Zastosowanie obu
mechanizmodw ma prowadzi¢ do wzrostu efektywnosci dziatari na rzecz bezpie-
czenstwa ruchu drogowego, a w konsekwencji do osiggniecia celéw postawionych
w niniejszym Programie.

Analogiczne mechanizmy monitoringu — sprawozdania roczne oraz sprawozda-
nia okresowe, powinny zosta¢ wprowadzone na poziomie realizacji programéw
wojewddzkich i lokalnych.

Wskazniki bezpieczenstwa ruchu drogowego

Gtownga miarg realizacji niniejszego Programu, jak i stanu bezpieczeristwa ruchu
drogowego bedzie rzeczywisty spadek liczby zabitych i ciezko rannych. Wskazniki
te beda wykorzystywane do biezacej oceny postepu na drodze do osiggniecia
celéw gtownych w roku 2020, w tym takze w odniesieniu do celéw etapowych
nalata 20141 2017. Na ogdlng ocene postepu Programu pozwalac beda takze inne
wskazniki przedstawione w tablicy 10.1.
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